,rL,
Le plan des mobilites c
en lle-de-France

g )
@ @@ J Projet arrété par

le Conseil régional d’lle-de-France

Warn\y)
0O par délibération du 27 mars 2024

) e

* Région
iledeFrance mobilités







SUMMAIRE

AVANT PROPOS P4
GUIDE DE LECTURE DU PLAN DES MOBILITES EN TLE-DE-FRANCE 2030 P8
SYNTHESE P11
UNE STRATEGIE D’ACTION POUR UNE MOBILITE PLUS DURABLE P 36
PLAN D’ACTION P123
ANNEXES P 378



4

AVANT-PROPOS

Valerie Pécresse

Présidente

de la Région ile-de-France

et d’lle-de-France Mobilités

a région lle-de-France est la région de toutes les
excellences: excellence économique tout d’abord,
avec son rang de capitale financiére, premiére
créatrice de richesses en Europe ; excellence académique
et technologique ensuite, avec une concentration
exceptionnelle d’universités et d’écoles de classe
mondiale, a la pointe de larecherche et de I'innovation, qui
attirent, année aprés année, des talents du monde entier;
excellence environnementale enfin, car notre région est
exemplaire en matiére de consommation fonciére et fiere
de 'immense richesse de ses cours d’eaux, de ses terres
nourriciéres, de ses foréts luxuriantes, qui font partie de
son patrimoine immatériel et naturel remarquable.

Cette région, exceptionnelle a tout point de vue, nous
avons le devoir de la « ménager ». Face au déréglement
climatique et a la sixieme extinction des espéces, nous
sommes confrontés aux plus grandes responsabilités
politiques des décennies a venir. Dans le SDRIF-E dont le
projet a été arrété par le Conseil régional en juillet 2023,
j'ai porté la vision d’une région totalement polycentrique,
assumant un nouveau rapport entre ’'Homme, la Ville et |a
Nature pour une lle-de-France sobre et verte.

En matiére de mobilité, la révolution des transports que j’ai
engagée depuis 2016 a permis a notre région de disposer
del'un desréseauxde transport les plus denses et décar-
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bonés au monde, avec, notamment, la modernisation du
matériel roulant, I'électrification de lignes qui roulaient il y
apeu au diesel, et les futures lignes du Grand Paris Express.

Aujourd’hui, les résultats sont la et bien visibles pour
tous : la qualité de I'air s’est nettement améliorée avec
une baisse de la concentration des polluants liés au
trafic routier de 40 % entre 2011 et 2021. Mais il faut faire
encore plus car les Franciliens ont besoin de se déplacer
facilement pour mieux concilier leurs vies personnelle et
professionnelle, dans un modéle de développement qui
assure la préservation de I'environnement, de la santé, et
du cadre de vie au sein de la région.

Le Plan des mobilités en fle-de-France 2030 est I'acte 2
de cette révolution des transports ! Il ambitionne
d’accompagner tous les Franciliennes et les Franciliens, ainsi
que les 50 millions de visiteurs annuels, vers des solutions
de mobilité décarbonée. Fruit d’un travail partenarial mené
pendant prés de deux ans avec tous les acteurs de la mobilité
enlle-de-France, il constitue la stratégie régionale d’action
pour une mobilité plus durable, plus siire, et plus confortable,
permettant, a I’horizon 2030, une diminution massive des
émissions de gaz a effet de serre, moins 26 % par rapport
a 2019, et la baisse des concentrations de polluants sous
les valeurs limites réglementaires.



“ Avec le Plan des mobilités
en ile-de-France 2030, la Région fle-de-France
sera la premiére région de France sur le chemin
de la neutralité carbone en 2050 !

En matiére de mise en ceuvre, la réussite d’'un plan de
mobilité a I'échelle d’un territoire tel que celui de I'lle-de-
France repose sur lamise en action de tous les partenaires,
qu’il s’agisse des acteurs publics aux différents échelons
territoriaux, des opérateurs économiques ceuvrant dans
le secteur du transport de personnes ou de marchandises,
ou des bénéficiaires des services eux-mémes. Le Plan des
mobilités en lle-de-France 2030 se doit d’étre le plan de
tous les acteurs de la mobilité en lle-de-France.

Au sein de cette stratégie régionale d’action, je souhaite
dresser des priorités qui constitueront nos ambitions
collectives pour la décennie a venir : réussir le Grand Paris
Express, transformer la route et son usage, partager la
rue entre tous les modes, susciter des évolutions de
comportement, et soutenir la transition vers une logistique
durable. Leviers puissants relevant de la responsabilité
partagée de plusieurs acteurs, ces ambitions collectives
constituent des cibles vers lesquelles concentrer les
efforts et les financements.
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D Réussir le Grand Paris Express

Exceptionnel par son ampleur - quatre nouvelles lignes
de métro automatique desservant la proche et la grande
couronnes, soixante-huit gares toutes accessibles
congues pour le confort des voyageurs et ouvertes sur
la ville, 80 % des gares connectées au réseau existant :
métro, RER, Transilien, tramway -, le projet du Grand Paris
Express constitue une formidable opportunité d’accélérer
la décarbonation des mobilités au sein de la région lle-de-
France, pour peu qu'il soit réalisé « en grand », en soignant
toutes ses dimensions : infrastructure, offre, intermodalité.

La décennie couverte par le Plan des mobilités est celle
de la concrétisation de ce grand projet régional, qui
requiert 'engagement de tous les acteurs. La Société
du Grand Paris, maitre d’ouvrage, est en premiére ligne
pour livrer les infrastructures dans le calendrier prévu car
tout retard serait préjudiciable au report modal attendu.

Tout aussi incontournable dans la réussite du Grand Paris
Express, lle-de-France Mobilités mettra en place une
offre de qualité avec les opérateurs de transport qu’elle a
sélectionnés dans le cadre des premiers appels d’offres
d’exploitation attribués en 2023. La mise en place de cette

offre nouvelle s'accompagnera d’une adaptation des
services sur les radiales existantes, qui sera décidée par
lle-de-France Mobilités dans le cadre d’un dialogue avec
les collectivités locales et les associations d'usagers. Les
interconnexions avec le réseau existant, réalisées par les
gestionnaires d’infrastructure, RATP et SNCF notamment,
et financées par I'Etat et la Région dans le cadre du CPER,
devront étre livrées. Enfin, lengagement des collectivités
locales est déterminant pour la mise en ceuvre d’une
intermodalité de qualité autour des gares du Grand
Paris Express. 'aménagement des pdles d’échanges
constitue un levier majeur pour accroitre I'attractivité du
nouveau réseau et du réseau de mass transit en général,
afin d’en faire bénéficier un maximum de Franciliennes
et de Franciliens.

>>>
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' Transformer la route et son usage

La route est le support d’'une grande partie des mobilités,
qu’elles soient individuelles ou collectives. Le réseau
magistral n'ayant plus vocation a se développer
massivement, I'enjeu est désormais de rendre la route
plus innovante, plus sire et plus écologique.

En 2019, pres de quatorze millions de déplacements
journaliers étaient réalisés en véhicule particulier et il est
indispensable de donner aux Franciliens qui les effectuent,
souvent en I'absence d’alternatives transports collectifs,
des perspectives d’amélioration de leurs conditions de
déplacements. Cela passera par la transformation et de
la modernisation de la route pour en assurer la qualité de
service et la sécurité pour tous les modes, ainsi que par
des dispositifs de soutien aux modes partagés, tels que
les transports collectifs et le covoiturage.

Un nouveau réseau de cent lignes de cars express
verra également le jour, dont fle-de-France Mobilités
financera I'exploitation, I'Etat, la Région fle-de-France et
les Départements les investissements, notamment les
voies réservées sur le réseau magistral et sur le réseau
structurant. Indissociables de cette nouvelle offre, des
poles d’échanges multimodaux routiers permettront
de se rabattre sur les lignes express, mais aussi a des
covoitureurs de se regrouper.

La Région soutiendra la mise en ceuvre de solutions pour
résorber les nuisances sonores générées par le trafic
routier et celle de plans d’amélioration de la résilience
du réseau routier aux aléas climatiques et de gestion de
I'infrastructure en cycle de vie.

' Partager la rue entre tous les modes

Les enjeux accrus de préservation du cadre de vie, en
particulier du patrimoine arboré, rendent de plus en
plus prégnante la problématique du partage de la voirie
urbaine, qui concerne tous les territoires d'lle-de-France:
celavaut pour le coeur de 'agglomération, mais également
pour les centres urbains des villes de la couronne, des
villes moyennes et des petites villes ainsi que pour les
centres bourgs de communes rurales. Méme en zone
peu dense, le piéton doit avoir toute sa place dans les
secteurs urbanisés. Tous ces centres-villes ou centres-
bourgs ont en commun un espace public contraint - bati
ancien, rues étroites...- et des usages diversifiés - piétons,
vélos, trottinettes, bus, voitures, mais aussi livraisons,
stationnement. L'équilibre est difficile a trouver entre
tous les modes, il y a souvent nécessité de faire des choix.

Se déclinant nécessairement selon une approche trés
locale et au cas par cas, un partage efficace et harmonieux
de la rue entre tous les modes repose avant tout sur
I’engagement des collectivités locales pour la mise en
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oceuvre de politiques de stationnement et sur celui des
gestionnaires de voirie pour la mise en accessibilité de la
voirie et des arréts de bus et plus largement 'aménagement
de la ville en faveur des piétons et de la circulation des
bus. Il est indispensable de préserver la performance
d’exploitation du bus, notamment dans les zones urbaines
denses, car c’est un mode de déplacement universel,
comme la marche, et accessible. Le développement des
modes actifs nécessite également un engagement fort
des gestionnaires de voirie et des autorités en charge de
la police de la circulation pour sécuriser ces déplacements
par la pacification de la voirie urbaine.

LaRégion et la Métropole du Grand Paris ont un réle central
dans le cadre de cette ambition collective en mettant en
ceuvre leurs plans en faveur du vélo (réseau Vélo fle-de-
France de la Région, plan Vélopolitain de la Métropole).

D Susciter des évolutions de comportement

Faire évoluer les comportements des Franciliennes et
des Franciliens constitue un levier d’action important
pour permettre I'atteinte des objectifs ambitieux fixés
par le plan quant a la réduction des déplacements
en modes individuels motorisés et au triplement des
déplacements a vélo. Les initiatives visant a désaturer
les transports collectifs et a décongestionner les routes
dans les zones de fort trafic par le lissage des heures
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de pointe ont montré, en fin de décennie précédente,
la pertinence de dispositifs de sensibilisation et
d’incitation aux changements de comportement. Ces
initiatives doivent étre poursuivies, a la fois sur le segment
de la mobilité domicile-travail au travers du management
de la mobilité par les employeurs, soutenu notamment
par le réseau Pro’Mobilité co-piloté par la Région et
fle-de-France Mobilités, et également a destination
d’autres publics cibles, en particulier le public scolaire.

Les touristes constituent également une cible intéressante
pour la promotion d’'une mobilité plus durable, dans la
mesure ou leurs déplacements sont, par essence, peu
contraints. Il conviendra de faire connaitre et de renforcer,
lorsque cela est nécessaire, les solutions de desserte des
sites touristiques par des solutions de mobilités durables.

Pour la cible grand public, les collectivités locales sont
tout a fait fondées a agir en proposant des initiatives
locales telles que des journées du vélo, de la marche,
des pédibus... Elles peuvent également se faire le relais
des enjeux de mobilité auprés d’associations locales de
promotion du développement durable.

Enfin, lle-de-France Mobilités a un réle a jouer grace au
développement d’une plateforme de mobilité servicielle
permettant de mieux faire connaitre I'offre de mobilité
durable adaptée a la situation de chaque Francilien.
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D Soutenir la transition vers une logistique
durable

La décennie précédente a connu une croissance trés
forte des flux routiers de marchandises internes a
la région (livraisons a domicile), avec une tendance
toujours haussiére pour les années a venir, entrainant
des conséquences sur les déplacements de personnes.

Activité stratégique et nécessaire au fonctionnement de
larégion, lafiliere logistique génére des nuisances et est
consommatrice d’espace. Elle doit opérer une mutation
et proposer des solutions pour mieux s’intégrer aux
différentes typologies d’espace urbain. Cela nécessite
une action conjointe et coordonnée des acteurs, publics
ou parapublics - Etat, Région, collectivités locales,
gestionnaires d’infrastructures -, et privés de la filiere.

Dans le SDRIF-E, la Région a établi un certain nombre de
prescriptions et de recommandations concernant I'arma-
ture logistique régionale, sur la base desquelles pourront
se développer des sites logistiques multimodaux.

A cet égard, les collectivités locales doivent agir pour la
préservation de foncier pour des espaces logistiques en
zone dense et une rationalisation des réglementations
des livraisons.

La filiere logistique doit également étre soutenue dans
sa transition énergétique. Les solutions de motorisation
au bioGNV, a batterie électrique, et a I’hydrogéne pour
les poids lourds et les véhicules utilitaires l[égers, doivent
toutes étre développées pour accélérer la décarbonation
du fret routier. Les réseaux d’avitaillement doivent
s’étendre et des stations multi-énergies adaptées aux
véhicules lourds implantées a proximité des nosuds
logistiques.

La cyclologistique doit également faire I'objet d’'une
politique de développement, plus particulierement
dans les secteurs denses. La Région sera au rendez-
vous des aides a I'achat de véhicules propres par les
professionnels, et les acteurs du fret routier pour la
transition énergétique des parcs.

“ Notre Région fle-de-France est exceptionnelle,
les défis qui I'attendent le sont tout autant,
en particulier en matiére de mobilité.
Je compte sur vous tous pour que ce
Plan des mobilités en lle-de-France 2030
soit une belle réussite collective.

Valérie PECRESSE
Présidente de la Région ille-de-France
et d’lle-de-France Mobilités
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GUIDE DE LECTURE DU PLAN DES MOBILITES EN iLE-DE-FRANCE 2030

Contenu du Plan des mobilites

Le Plan des mobilités est organisé en deux parties
principales : une stratégie d’action pour une mobilité
durable et un plan d’action.

N Une synthése de ces deux parties principales est intégrée
au début du plan.

' La stratégie d’action
pour une mobilité durable

La stratégie d’action pour une mobilité durable est
composée de six chapitres.

) Préambule

Ce chapitre rappelle le cadre réglementaire dans lequel
s’inscrit le plan, ainsi que les spécificités du contexte
institutionnel en ile-de-France, et |a facon dont ont été
conduites I'évaluation du PDUIF et I'élaboration du nouveau
plan, notamment en termes d’association des partenaires
et de concertation.

@ Enjeux

Ce chapitre détaille les principaux enjeux auxquels le
plan doit répondre, en tenant compte de I'évolution des
contextes démographique et économique et de la mobilité
des Franciliens : répondre aux besoins de mobilité des

personnes et des biens, partout dans la région et pour
tous les publics, tout en préservant I'environnement et la
santé, ainsi qu’en recherchant la cohérence et I'efficience
des politiques de mobilité.

€ Objectifs

Ce chapitre présente les objectifs que le plan se fixe a
I’horizon 2030 afin de répondre aux enjeux identifiés: des
objectifs environnementaux et sanitaires, notamment de
réduction des émissions de polluants atmosphériques
et de gaz a effet de serre engendrées par les transports,
desquels découlent des objectifs d’évolution des
pratiques de mobilité en ile-de-France pour les voyageurs
et les marchandises.

() Stratégie d’action

Ce chapitre explique comment a été construit le volet
opérationnel du plan et la fagon dont il est structuré. Il
propose en outre une déclinaison des orientations et des
actions par territoire et par maitre d'ouvrage.

© Mise en ceuvre

Ce chapitre détaille les outils, les moyens, et les leviers
sur lesquels s’appuiera la mise en ceuvre du plan,
notamment en termes de financement, de mesures a
portée prescriptive, de déclinaison dans la planification
locale (plans locaux de mobilité, documents d’urbanisme)
et de pilotage.
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( Impact environnemental du plan

Ce chapitre expose succinctement |'analyse des principales
incidences du Plan des mobilités sur I'environnement et
les mesures complémentaires visant a améliorer I'impact
environnemental du plan.

. Le plan d’action

Le plan d’action constitue la partie opérationnelle du Plan
des mobilités.

Il décrit le plus précisément possible les actions a mettre
en ceuvre par I'ensemble des acteurs franciliens des

mobilités pour atteindre les objectifs fixés.

Il se décline en quatorze axes, comportant chacun une ou
plusieurs actions :

~ « Poursuivre le développement de transports collectifs
é attractif's »

w «Placer le piéton au cceur des politiques
é de mobilité »

~ « Etablir une nouvelle feuille de route
é pour I'accessibilité de la chaine de déplacements »

~ « Conforter la dynamique en faveur
é de l'usage du vélo »

% GUIDE DE LECTURE e



O O O 9 Y
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«Développer les usages partagés
de la voiture »

« Renforcer I'intermodalité
et la multimodalité »

«Rendre la route plus multimodale,
sure et durable »

«Mieux partager la voirie urbaine »

« Adapter les politiques de stationnement
aux contextes territoriaux. »

« Soutenir une activité logistique performante
et durable »

«Accélérer la transition énergétique
des parcs de véhicules »

« Coordonner une politique publique partagée
en matiere de mobilité solidaire »

«Agir en faveur d’'une mobilité touristique
plus durable »

«Renforcer le management de la mobilité
pour faire évoluer les comportements »

N fes quarante-six actions du plan sont elles-mémes

subdivisées en mesures.

> GUIDE DE LECTURE

' Annexes

Les annexes rassemblent des cartes qui précisent le
contenu de certaines actions, ainsi qu’un glossaire des
sigles et des lois.

Rapports joints au Plan des mobilités

Le Plan des mobilités est complété par deux annexes
réglementaires : I'annexe accessibilité et le rapport
environnemental.

0 L'annexe accessibilité

C’est une annexe obligatoire du plan, qui reprend et
compléte les enjeux et le contenu du plan d’action sur
le sujet de 'accessibilité de la voirie et des transports
collectifs.

Elle s’articule autour de quatre parties:

« lesoutils réglementaires pour la mise en accessibilité,

+ laprésentation de la mobilité des personnes a mobilité
réduite,

« l'état de 'accessibilité dans les transports collectifs
et ses perspectives,

« l'état de 'accessibilité de la voirie et des espaces
publics et ses perspectives.

e Le rapport environnemental

Le rapport environnemental retrace I’évaluation
environnementale stratégique réalisée tout au long de
I’élaboration du plan. Celle-ci a vocation a identifier, décrire
et évaluer les effets notables que peut avoir la mise en
ceuvre du Plan des mobilités sur I'environnement ainsi que
les solutions de substitution raisonnables tenant compte
des objectifs et du champ d’application géographique.

Le rapport environnemental comporte notamment:

+ lerésumé non technique de I'’évaluation environne-
mentale stratégique,

« laprésentation des objectifs et du programme d’action
du plan, ainsi que de son articulation avec les autres
plans et programmes,

« l'analyse del’étatinitial de I'environnement, et la synthése
et la hiérarchisation des enjeux environnementaux,

« lajustification du choix des objectifs et des actions
du plan,

« l'analyse des incidences des objectifs et des actions
du plan sur I'environnement,

« ladéfinition de mesures complémentaires inscrites au
plan pour en améliorer les effets positifs et en réduire
les impacts négatifs sur I'environnement.
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LE PLAN DES MOBILITES
EN TLE-DE-FRANCE

2030

o :
Synthese @




Preambule

Le Plan des mobilités en ile-de-France fixe les
principes régissant I'organisation de la mobilité
des personnes et du transport des marchandises,
la circulation et le stationnement pour la période
2020-2030. Il succéde au Plan de déplacements
urbains d’ile-de-France (PDUIF) 2010-2020, dont
la mise en révision a été décidée par le conseil
d’administration d’lle-de-France Mobilités le
25 mai 2022, aprés une évaluation menée en 2021.
Il est élaboré par lle-de-France Mobilités en associant
I'ensemble des acteurs et des parties prenantes
de la mobilité en lle-de-France.

Au coeur de la planification des politiques relatives a
'aménagement du territoire, a la mobilité et a I'environnement,
le Plan des mobilités doit étre compatible ou s’inscrire en
cohérence avec des schémas ou des plans d’échelle
régionale : le Schéma directeur de la région lle-de-France
(SDRIF), le Schéma régional du climat de I'air et de I'énergie
(SRCAE) et le Plan de protection de I'atmosphére (PPA).
Lui-méme s'impose dans un rapport de compatibilité aux
schémas de cohérence territoriale (SCoT) et, en leur absence,
aux plans locaux d'urbanisme (PLU). Enfin, il doit étre complété
par des plans locaux de mobilité (PLM).

Enfle-de-France, I'organisation de la mobilité est spécifique
puisqu’lle-de-France Mobilités est I'autorité organisatrice
unique sur tout le territoire francilien. Les compétences
qui lui sont dévolues s’organisent autour de six services de
mobilité dont I'organisation lui est confiée : services réguliers
de transport public de personnes, services de transport public
de personnes a la demande, services de transport scolaire,

services relatifs aux mobilités actives, services relatifs aux
usages partagés des véhicules terrestres a moteur et services
de mobilité solidaire.

Les objectifs définis pour les plans de mobilité de fagon générale
concernent de nombreuses autres compétences ayant trait
a la mobilité : aménagement et gestion de la voirie, police de
la circulation, organisation du stationnement sur voirie, etc.

Ces compétences relévent de nombreux acteurs en lle-
de-France, notamment des services de I'Etat, de la Région,
des Départements, des EPCl et des Communes.

La mise en ceuvre du Plan des mobilités repose donc sur
I'articulation et la coordination des interventions d’'une
pluralité d’acteurs, publics et privés, en fle-de-France et
parfois au-dela.

L'articulation des planifications en lle-de-France

SRCAE

Schéma régional

Plan des mobilités
du climat, de l'air en lle-de-France

et de I'énergie

Plan de protection [d ’
de 'atmospheére

Documents a I'échelle
régionale

~

—— Est compatible avec

t

Fusion possible
<« -» Cohérence a assurer
(pas de lien réglementaire)

[ Document établi par la Région et IEtat

Document établi par la Région

En l'absence de SCOT

En I'absence de SCOT

N

Plan local
de mobilité

Documents a I'échelle
locale

AN

[ Document établi par IEtat

Document établi par les Communes,
les EPCI, les EPT ou la Métropole
t du Grand Paris

. Document établi par les EPCI, les EPT
ou des syndicats mixtes

J

Source : lle-de-France Mobilités, au 8 novembre 2023
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Enjeux

En tenant compte de I'évolution du contexte
démographique, économique et de la mobilité des
Franciliens, il s’agit en priorité de répondre aux besoins
de mobilité des personnes et des biens, partout dans
la région et pour tous les publics, tout en préservant
I’environnement et la santé, et en recherchant la
cohérence et I'efficience des politiques de mobilité.

' Prendre en compte I'évolution du contexte
démographique, économique et de la mobilité
des Franciliens

La population francilienne connait une dynamique
positive mais elle vieillit

Avec 12,3 millions d’habitants en 2020, Ile-de-France représente
18 % de la population frangaise et progresse au méme rythme
que celle-ci, surtout dans la petite couronne et la grande
couronne qui ont accueilli 6 % d’habitants supplémentaires
sur 2010-2020. Toutefois, dans les prochaines années,
la population francilienne devrait connaitre un ralentissement
de sa croissance et une accélération de son vieillissement,
méme si elle restera jeune par rapport au niveau national.

Une économie francilienne fortement tertiarisée avec
une polarisation de 'emploi dans le cceur de la région

La décennie écoulée a connu une concentration accrue des
emplois au coeur de la région. Entre 2010 et 2020, le nombre
d’emplois a ainsi augmenté de 3 % a Paris et de 4 % en petite
couronne, alors qu'il est demeuré plutot stable (+1 %) dans les
territoires de grande couronne. En outre, l'intensification du

télétravail a réinterrogé les modeles traditionnels du foncier
tertiaire et, par conséquent, de la localisation des bureaux,
en accentuant encore davantage le recentrage des activités
au coeur de la région.

Un acces a 'emploi inégal

Malgré la croissance de I'emploi a I'échelle régionale,
la cohérence entre la localisation des emplois, la localisation
des actifs et les profils sociaux des candidats a 'emploi n'est
pas toujours bonne a I'’échelle des territoires. Ce phénomeéne
est renforceé par la tension portée sur le marché du logement.
Cela crée des navettes domicile-travail présentant de grandes
disparités géographiques. Dans les années futures, 'amélioration
del'accessibilité al'emploi avec le développement de I'offre de
transports collectifs, notamment en petite couronne, devrait
favoriser la redistribution des emplois au sein des départements.

Des évolutions de la mobilité des Franciliens
qui s’observent sur le long terme

Jusqu’a la fin des années 90, la voiture connait une croissance
significative notamment portée par I'accés des femmes a
I'automobile. A partir des années 2000, un changement radical
de paradigme s'opére avec une croissance forte des transports
collectifs au détriment de la voiture dont I'attractivité diminue
du fait de politiques plus contraignantes sur son utilisation.

En 2020, la crise sanitaire a entrainé une forte baisse de la
mobilité, ainsi que des changements de comportements qui
tendent a se pérenniser (recours au télétravail, essor des
modes actifs, etc.). Dans le futur, la croissance démographique
va décélérer et le vieillissement de la population s'accélérer.
La croissance des transports collectifs sera dés lors moindre
que celle observée sur la précédente décennie.

Evolution de la population et du nombre de déplacements motorisés par rapport a 1976

Déplacements
individuels motorisés

Base 100
en 1976

-

Population

1976 1983 1991 2001 2010

(source : EGT-OMNIL, INSEE)

2019 2030 2040 2050
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Un volume quotidien de déplacements important,
néanmoins affecté par le contexte démographique
et la crise sanitaire

Sous I'effet de la croissance démographique, les déplacements
réalisés par les Franciliens avaient augmenté, avant la crise
sanitaire, de 2 %, passant de 41,1 millions par jour en 2010 a
41,8 millions en 2019. Avec la crise sanitaire, la mobilité globale des
Franciliens a diminué, chutant a 40,2 millions de déplacements
par jour al'automne 2021. La part des Franciliens ne se déplagant
pas un jour donné est passée de 7 % en 20194 9 % en 2021,
tout particulierement pour les actifs et les étudiants. Dans
le méme temps, la mobilité s’est pour partie recentrée autour
du domicile, conduisant a des budgets temps moyens réduits
d’environ dix minutes par jour.

La mobilité fin 2021 ne peut toutefois étre considérée comme
la nouvelle situation de référence post crise sanitaire,
les comportements n'ayant pas encore retrouvé a I'époque
une complete stabilité. La mobilité qui a découlé de la crise
sanitaire est mesurée depuis 2023 en continu via 'Enquéte
Globale Transport. Les premiers résultats seront connus en
2024 puis mis a jour annuellement.

Un essor des motifs de déplacements
d'ordre personnel avant la crise, impact
du télétravail depuis

Avant la crise sanitaire, I'évolution des motifs de déplacements
était marquée par une stabilité des déplacements domicile-
travail mais une croissance des déplacements travail - autres
motifs (pour la pause-déjeuner ou pour loisirs ou achats avant
le retour au domicile le soir), une baisse des déplacements
domicile - achats, et une augmentation des déplacements pour
les loisirs, liée notamment au développement de ces motifs
chez les babyboomers ayant atteint I'age de la retraite. Depuis
la crise sanitaire, le télétravail s'est fortement développé sur
la quasi-totalité des catégories socio-professionnelles et plus
particuliérement chez les cadres. Conséquence du télétravail
et de la visioconférence, la mobilité en lien avec le travail a

fortement diminué, de méme que la plupart des autres motifs,
excepté les déplacements domicile - achats dont la hausse
pourrait étre liée a I'essor du télétravail.

Déplacements quotidiens par mode, en nombre (millions)
et en part modale (%)

41,1 millions
0,4%

41,8 millions 40,2 millions

37,8%

EGT 2010 EGT 2019 Automne 2021

[ Transports collectifs [ Marche @ Voiture
B vélo Deux-roues motorisé [ Autres

Source : lle-de-France Mobilités

Une trajectoire d’évolution des modes de déplacements
fortement impactée par la crise sanitaire

A lautomne 2021, la marche reste plébiscitée et gagne en
part modale, pour un usage centré sur les déplacements de
proximité. Lusage du vélo continue d'augmenter, principalement
a Paris et en petite couronne.

Les transports collectifs sont le mode le plus touché par la crise
sanitaire avec une baisse de prés de 15 % sur les déplacements
quotidiens, aprés avoir connu une forte croissance sur la
décennie précédente. La voiture I'est également mais dans une
moindre mesure avec une baisse de prés de 6 %, principalement
pour les déplacements en grande couronne.

Ces évolutions de l'usage des modes sont a relier en premier
lieu a celles des motifs de déplacements. Les modes motorisés
utilisés pour les déplacements les plus longs, liés au travail, sont
ainsi moins utilisés. Les modes de proximité résistent mieux
en lien avec I'essor du télétravail, le maintien des activités
de loisirs, la croissance des déplacements domicile-achats,
le recentrage des activités autour du domicile. Le report entre
modes de déplacements explique également une partie de ces
évolutions mais dans une moindre mesure. Ainsi, 'essor du vélo
aParis et entre Paris et la petite couronne s'est fait au détriment
des transports collectifs.

' Répondre aux besoins de mobilité
des Franciliens

Reconqueérir et développer la fréquentation
des transports collectifs grace a un choc d’offre
et un gain de qualité de service

L'achévement au plus vite des projets d’infrastructures,
au premier rang desquels les lignes du Grand Paris Express
(GPE), est un impératif pour permettre un choc d’offre dans des
territoires aujourd’hui desservis par une offre lourde uniquement
radiale, et des gains de confort par désaturation sur le réseau
existant. Conforter la qualité de service du réseau, qu'il s'agisse
de mass transit ou de transport de surface, constitue également
un enjeu de taille pour en renforcer l'attractivité.

Optimiser I'usage de la voirie et la rendre plus durable

Le linéaire de voirie du réseau magistral n‘ayant plus vocation
a se développer massivement, I'enjeu est désormais d’en
utiliser au mieux la capacité en mettant en ceuvre des mesures
d'exploitation et en développant une utilisation plus multimodale
(voies réservées aux bus et au covoiturage).

Pour la voirie urbaine, également contrainte en termes d'espace,
il s'agit d’'optimiser son usage et permettre une meilleure
cohabitation entre les modes, au profit des usages les plus
durables: marche, vélo, bus.
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Conforter la mobilité piétonne et généraliser I'usage
du vélo a tous les territoires et tous les Franciliens

En premier lieu, il s’agit de conforter la mobilité piétonne, en
plagant le piéton au coeur de toutes les politiques de mobilité.

Concernant le vélo, I'enjeu est de conforter la dynamique
enclenchée al'issue de la crise sanitaire et de généraliser son
usage a tous les territoires et a tous les Franciliens, en proposant
des infrastructures sires et adaptées et en promouvant son
usage.

Améliorer 'accés aux emplois et aux poles
économiques

Lenjeu du rééquilibrage régional entre habitat et emploi est
crucial pour réduire les distances domicile-travail. Il doit
s’accompagner d’'une amélioration des conditions d’accés
aux zones d’emplois et d’activités économiques grace a une
offre de transports collectifs adaptée.

Equilibrer les besoins de mobilité

La recherche d’un nouvel équilibre en réponse aux besoins de
mobilité aux jours et aux heures de pointe est un enjeu essentiel
(répartition du télétravail selon les jours de la semaine, lissage
des heures de pointe, attractivité des transports en heure
creuse...).

. Proposer des solutions de mobilité adaptées
aux contextes territoriaux

Accompagner la mise en ceuvre de la région
polycentrique

Le projet d’'aménagement régional porté par le SDRIF-E vise a
favoriser la structuration de bassins de vie, permettant aux
Franciliens quiy résident d’accéder aisément a 'emploi, a une
offre compléte d’équipements, de commerces et de services,
mais aussi a la nature.

Pour structurer ces bassins de vie, I'enjeu est, au sein de
chacun d’eux, de renforcer la complémentarité de territoires
aux morphologies différentes, que le SDRIF-E classe selon six
grandes entités territoriales.

Ces derniéres présentent des enjeux de mobilité différenciés:
des solutions adaptées doivent donc émerger pour répondre
aux besoins et aux attentes des Franciliens.

Les entités territoriales du SDRIF-E
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© Auseinde 'agglomération parisienne :

o Lhypercentre (Paris et communes limitrophes
les plus denses)

Lenjeu est de conforter la démotorisation des ménages en les
reportant vers des mobilités alternatives attractives, grace a
un meilleur partage de I'espace public entre les modes et les
usages au profit des modes actifs et des transports collectifs.
Il s’agit également d’y préserver et d’y développer des espaces
de logistique urbaine.

¢ Le coeur (communes en majorité urbanisées et denses
en continuité de I’hypercentre)

Il s’agit de rapprocher les caractéristiques de la mobilité du
coeur de celles de I'hypercentre : démotorisation des ménages
et forte réduction des déplacements automobiles au profit
d’un transfert modal massif vers les transports collectifs et
le vélo, grace a un développement orienté vers les transports
collectifs et un renforcement de leur attractivité, et a un meilleur
partage de I'espace public entre les modes et les usages. |l
s'agit également d'y préserver et d'y développer des espaces
pour la logistique.

¢ Lacouronne (autres communes appartenant a l'unité
urbaine de Paris, en continuité du bati)

Lenjeu est d’y encourager un changement de pratiques vers
un moindre recours aux modes individuels motorisés, en
renforgant I'attractivité des mobilités alternatives : marche et
vélo pour les déplacements de proximité, transports collectifs
pour les déplacements en lien avec I'’hypercentre et le coeur
d’agglomération, usages partagés de la voiture.

e Au sein de I'espace rural :

o Lesvilles moyennes (plus de 10 000 habitants, situées
hors agglomération parisienne)

Il s’agit principalement d’y encourager un changement de
pratiques de mobilité vers un moindre recours aux modes
individuels motorisés, en renforgant I'attractivité des mobilités
alternatives: marche et vélo pour les déplacements de proximité,
transports collectifs pour les déplacements en lien avec
I'agglomération, usages partagés de la voiture.

o Les petites villes et les communes rurales

Pour ces territoires, le principal enjeu est d'accélérer I'évolution
de la voiture et de son usage (transition énergétique, usages
plus partagés), et d'offrir des mobilités alternatives a la voiture
individuelle lorsque c'est possible et pertinent : modes actifs
dans les centres bourgs, accés aux transports en commun
régionaux structurants, transport a la demande.

Assurerl'accés ala mobilité des territoires prioritaires

Le Plan des mobilités vise notamment le renforcement de la
cohésion territoriale, en améliorant I'accés a la mobilité des
résidents des territoires qui en sont plus éloignés. A cette fin,
deux types de territoires sont en particulier identifiés comme
prioritaires et devant faire 'objet de mesures spécifiques, afin
d’assurer I'équité territoriale dans I'accés a la mobilité.

o Les quartiers de la politique de la ville

Desservir les quartiers populaires par des lignes de transport
collectif ne suffit plus a répondre aux enjeux de désenclavement.
Il faut a présent agir sur la levée des freins a la mobilité, en
particulier par I'acces a des solutions de mobilité alternatives
et 'accompagnement a la transition vers des véhicules propres
pour les ménages les plus modestes et sur 'intégration de
la problématique des mobilités dans les parcours de vie des
habitants (emploi, formation, ...).

o Lesterritoires moins denses ou ruraux

Accompagner la transition énergétique du parc automobile,
en particulier pour les ménages les plus modestes, est
indispensable. |l s’agit aussi de renforcer I'acces et le
rabattement vers les lignes structurantes ferroviaires et les cars
express, en tirant parti notamment de la souplesse offerte par
le transport ala demande (TaD). |l s’agit enfin de favoriser I'essor
des modes actifs, en particulier pour les courtes distances
(aménagements cyclables, pacification).

. Assurer le droit a la mobilité pour tous

Le droit a la mobilité signifie que toute personne, y compris
celle dont la mobilité est réduite ou souffrant d'un handicap,
doit pouvoir exercer ce droit de se déplacer selon les moyens
qu’'elle choisit, et dans des conditions raisonnables d’acceés,
de qualité, de prix et de colt pour la collectivité. Ce droit a la
mobilité constitue un facteur majeur d’'inclusion des personnes
a mobilité réduite ou fragiles socialement.

Personnes a mobilité réduite

41 % des Franciliens sont en situation de mobilité réduite un jour
donné (source enquéte fle-de-France Mobilités 2014) : les 12 %
de personnes en situation de handicap, mais aussi un nombre
important de personnes présentant une géne temporaire
(probléme physique, accompagnement d’enfants en poussette,
transport d'objets encombrants). Vient s’y ajouter le phénoméne
actuel de vieillissement de la population francilienne.

L'enjeu se porte désormais sur I'achévement du Schéma
directeur d’accessibilité, mais aussi sur le maintien de
I'accessibilité dans le temps et sur I'amélioration de la qualité
de service pour les personnes a mobilité réduite (qualité
de l'accueil, fonctionnement des équipements...). Un effort
conséquent doit étre réalisé concernant I'accessibilité de
la voirie, en particulier a proximité des transports collectifs
accessibles, pour viser I'accessibilité de I'ensemble de la chaine
de déplacements.
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Personnes en difficulté sociale

L'enjeu pour ces publics fragiles (personnes en insertion,
ménages précaires, demandeurs d’emploi de longue durée...)
est double : d’'une part, il convient de leur donner accés a des
services de mobilité adaptés a leurs besoins ; d’autre part,
il est nécessaire de mieux les accompagner en leur faisant
connaitre ces services et en leur donnant des clés pour mieux
les appréhender. Pour ce faire, il est nécessaire de favoriser
une meilleure coordination de I'action publique et associative
visant a faciliter 'accés a la mobilité.

. Orienter la mobilité des visiteurs vers
des pratiques plus durables

Llle-de-France est l'une des premiéres destinations touristiques
mondiales, attirant plus de 50 millions de visiteurs frangais
et internationaux chaque année, pour du tourisme de loisirs
ou d'affaires. Le tourisme constitue ainsi un secteur d'activité
essentiel ala dynamique économique de la région mais il pose
également des problématiques de mobilité spécifiques.

Lactivité touristique peut en outre constituer une source de
nuisances pour le quotidien des Franciliens, ainsi que pour
I'’environnement, en raison de I'importance des flux et des
pratiques collectives associées.

Lenjeu est donc de répondre aux attentes des visiteurs
concernant leur mobilité pour accéder a I'lle-de-France et
s’y déplacer, en adaptant 'offre de service et en améliorant
I'expérience voyageur (accueil, information, billettique...), tout
en les orientant vers des modes de déplacement décarbonés.

Il convient, dans le méme temps, de limiter les nuisances
générées par certaines pratiques liées au tourisme de masse
grace a une meilleure régulation et a la promotion d’autres
pratiques.

' Soutenir une mobilité des marchandises
efficace tout en réduisant ses impacts
environnementaux

Le transport et I'entreposage des marchandises sont souvent
pergus au travers du prisme des nuisances qu’ils génerent
sur leur environnement. lls répondent pourtant a des besoins
d’approvisionnement nécessaires au fonctionnement des
territoires et a leur développement économique.

Laction des acteurs publics doit donc s’orienter vers la
consolidation d’un systeme logistique plus sobre, quiréponde
aux besoins des habitants et des entreprises de |'lle-de-France
tout en minimisant ses impacts sur I'environnement et sur le
cadre de vie.

Améliorer la structure de I'armature logistique
francilienne pour limiter I'étalement

L'étalement de la fonction logistique qui s’est poursuivi
au cours de la décennie précédente doit étre enrayé. La
localisation en grande couronne, voire dans les départements
voisins, de nouvelles surfaces d’'entrepdts servant
a approvisionner la zone dense doit étre abandonnée au profit
de la réhabilitation, de la densification et du développement
des espaces logistiques dans le coeur d’agglomération.
C’est a cette condition que les distances parcourues par les
marchandises sur le réseau routier pourront étre réduites.

Développer les modes alternatifs a la route

Au-dela des distances, la diminution du trafic routier doit
également passer par un effort de développement des modes
alternatifs a la route : modes massifiés fluvial et ferroviaire
pour 'approvisionnement, cyclologistique pour la distribution
urbaine en priorité. Si le mode fluvial dispose de réserves de
capacité substantielles en lle-de-France, qui doivent étre
mises a profit, le développement du fret ferroviaire suppose

d’importantes améliorations de capacités sur le réseau et
de qualité du service rendu, reposant pour certaines sur des
investissements conséquents. De son c6té, la cyclologistique
bénéficie du développement des infrastructures cyclables mais
sa place dans I'espace urbain, ou elle posséde sa plus forte
pertinence, doit étre confortée.

Mieux intégrer les véhicules de transport
de marchandises dans I'espace urbain

Les nuisances générées par le maillon final du trafic routier
de marchandises devront étre traitées par une meilleure
organisation des outils et réglementations des livraisons.

Les services offerts aux chauffeurs et aux transporteurs sur
le réseau routier doivent également s'améliorer pour éviter les
mésusages de la voirie et de I'espace public, en particulier du
stationnement illicite, et permettre aux chauffeurs-livreurs
de travailler dans des conditions confortables et en sécurité.

Accélérer la transition énergétique des poids lourds
et véhicules utilitaires légers

La transition énergétique des véhicules routiers de transport
de marchandises constitue un levier majeur de réduction de
I'impact environnemental du fret (émissions de gaz a effet de
serre et de polluants atmosphériques, nuisances sonores).

Elle s’est trés timidement amorcée au cours de la décennie
passée et doit s'accélérer fortement, notamment au regard
des enjeux de qualité de I'air ayant conduit a la mise en place
de la zone a faibles émissions (ZFE) qui interdit la circulation
des véhicules les plus polluants en journée dans le périmetre
intra-A86.

Les différents vecteurs énergétiques bas carbone (électrique,
biogaz, hydrogene) doivent étre saisis selon leur domaine de
pertinence.
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. Préserver I'environnement, la santé
et la qualiteé de vie

Le Plan des mobilités doit assurer un équilibre durable entre
la réponse aux besoins de mobilité des Franciliens et la
préservation de I'environnement, de la santé et de la qualité
de vie de ces derniers. Dans le cadre de son évaluation
environnementale, plusieurs enjeux environnementaux ont
été identifiés et hiérarchisés en lien avec les mobilités.

Enjeux majeurs a traiter en priorité

Cing enjeux majeurs de criticité forte, et sur lesquels le Plan des
mobilités possede d'importants leviers d'action, se distinguent.

e Améliorer la qualité de lair

D’apres le bilan de la qualité de I'air publié par Airparif pour
'année 2022, la valeur limite réglementaire est respectée pour
les particules fines PM,; et PM, ; sur I'ensemble du territoire,
mais elle est dépassée pour le dioxyde d’azote, en particulier a
proximité des axes routiers tres fréquentés qui en constituent
la principale source d’émission. Au regard des enjeux sanitaires
liés ala pollution de I'air, il convient donc de poursuivre la baisse
des émissions en combinant I'évolution technologique du parc
de véhicules routiers et la baisse du trafic automobile.

o Réduire les émissions de gaz a effet de serre

Le secteur des transports, essentiellement le transport routier,
est I'un des principaux postes d’émissions de gaz a effet de
serre, avec 31 % des émissions au sein de la région (2019).
La baisse des émissions liées au transport observée au
cours des derniéres années doit s’accélérer pour suivre une
trajectoire compatible avec le respect de I'accord de Paris de
2015 et l'atteinte du « zéro émission nette » (ZEN) en 2050 quile
sous-tend. La réduction des émissions de gaz a effet de serre
doit aussi s'appuyer sur la mutation technologique du parc de
véhicules et |a baisse du trafic automobile.

¢ Réduire laconsommation énergétique du secteur
des transports

Réduire la vulnérabilité régionale liée a la forte dépendance du
transport routier aux énergies fossiles implique d’agir sur la
mutation technologique du parc de véhicules routiers, la baisse
de la dépendance a la voiture individuelle, ainsi que la baisse
des distances parcourues par les marchandises.

e Favoriser les continuités écologiques et la biodiversité

llestimportant de bien veiller, dans les projets d’infrastructures
mais également dans 'aménagement des infrastructures
existantes, a limiter la consommation d’espaces naturels,
conformément a I'objectif « Zéro Artificialisation Nette » (ZAN)
porté par le SDRIF-E, & maintenir ou a renforcer les continuités
écologiques, a limiter les impacts sur les espéces animales et
végétales, et a gérer I'impact sur la fréquentation des espaces
naturels.

o Préserver la santé des Franciliens

Limpact des mobilités sur de nombreux facteurs influengant
la santé des individus est démontré, avec des effets combinés
et différenciés territorialement.

De premiers facteurs sont liés aux impacts des mobilités sur
'environnement : la qualité de Iair, I'exposition au bruit, ainsi
que les épisodes de chaleur excessive liés au changement
climatique. On recense également des impacts sanitaires plus
directement liés a la mobilité : I'insécurité routiére, le niveau de
stress et 'activité physique.

Il convient par conséquent d’adopter une vision systémique des
interactions entre mobilités et santé, qui combine une réduction
de I'exposition aux nuisances générées par les déplacements
etlestransports, une amélioration de la sécurité routiere et des
conditions de transport pour les usagers, ainsi qu'une facilitation
de l'activité physique.

Enjeux importants nécessitant une vigilance accrue

Ging enjeuximportants ont également été identifiés, sur lesquels
le Plan des mobilités apporte des réponses complémentaires
ad’autres plans d’échelle régionale.

e Réduire I'exposition aux risques naturels

L'enjeu de la réduction de I'exposition aux risques naturels
est double du point de vue des mobilités : il s’agit, d’'une part,
de réduire I'impact des infrastructures de transport sur
I'imperméabilisation des sols pour limiter les conséquences
des inondations et, d'autre part, de veiller a la résilience du
systéeme de mobilités francilien aux risques qui pésent sur le
territoire.

o Intégrer les effets actuels et futurs des aléas climatiques
lors du développement des transports collectifs

Le changement climatique entraine une hausse de la fréquence
et de l'intensité des aléas climatiques. La conception des
infrastructures et services de transport doit donc s’adapter
a ces évolutions pour garantir une qualité de service aux
usagers des transports collectifs et favoriser le report modal.
La conception des matériels roulants (métros, trains et bus)
et I'analyse de la vulnérabilité des infrastructures a ces aléas
doivent aussi permettre de maitriser leur impact sur les
transports collectifs.

e Limiter laconsommation d’espace et I'artificialisation
des sols

En se conformant aux orientations définies par le SDRIF-E
qui visent le respect de I'objectif ZAN, la conception
des infrastructures doit veiller a minimiser l'artificialisation
des sols et I'imperméabilisation induite.

Par ailleurs, la définition des projets de transport doit intégrer
des enjeux de lutte contre I'étalement urbain.
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e Garantir I'insertion paysagere des infrastructures
de transport et de stationnement et la réduction
des effets de coupure urbaine

Le patrimoine bati et paysager en fle-de-France est exceptionnel
mais également trés fragile. La densification des zones urbaines
entraine une pression non négligeable sur le paysage et le
patrimoine. La construction des infrastructures de transport
et plus largement 'aménagement de I'espace urbain doivent
tenir compte des nécessités de préservation de ce patrimoine,
dont une part importante est protégée aux niveaux régional,
national ou international.

e Réduire les consommations de matériaux

La consommation de matériaux du territoire francilien est
en grande partie le fait de la forte demande du secteur de la
construction et des travaux publics. Une part croissante des
granulats nécessaires pour cette construction est importée
dans la région. Les projets d’infrastructures de transport,
particulierement intenses en consommation de matériaux,
doivent intégrer cet enjeu, en favorisant la sobriété et le
réemploi dans une logique d’économie circulaire, portée par
le SDRIF-E.

. Améliorer la cohérence et I'efficience
des politiques de mobilité

Répondre aux besoins de mobilité des Franciliens tout en
préservant I'environnement, la santé et le cadre de vie
nécessite une action coordonnée de tous les acteurs de la
mobilité en lle-de-France et des moyens importants, dans un
contexte de morcellement des compétences et de finances
contraintes.

Renforcer la cohérence des politiques de mobilitée
entre elles et avec les autres planifications,

en affirmant le role central du Plan des mobilités
et des plans locaux de mobilité

Lenjeu de cohérence des politiques de mobilité sera plus
prégnant dans la décennie a venir en raison du morcellement
des compétences et de financements contraints, qui requierent
une plus grande efficience de 'action publique. Le Plan des
mobilités joue un réle central dans cette coordination en offrant
un cadre régional, tant sur le plan technique que politique.

Il doit également constituer le document pivot pour assurer la
cohérence des politiques de mobilité avec les planifications
régionales en matiere d’'aménagement et d’environnement.

A cet égard, I'exigence de compatibilité avec le SDRIF-E
constitue un élément structurant qui a vocation a orienter
le contenu du plan autour d’'un modéle de développement
régional fondé sur le polycentrisme et la sobriété.

Le Plan des mobilités a enfin vocation a étre le document de
référence pour les politiques de mobilité déployées dans la
région et, a ce titre, cherche a proposer une palette d’actions
adaptée a la diversité des territoires.

Toutefois, sa mise en ceuvre repose également sur des
déclinaisons locales permettant de s’ancrer plus avant dans
laréalité des territoires.

Le réle des PLM est donc crucial, impliquant de renforcer leur
caractere partenarial et opérationnel.

Rechercher I'efficience pour le financement
du systéme de mobilité

La mise en ceuvre du Plan des mobilités doit en premier lieu
continuer de s’appuyer sur des systémes de financement
existants, identifiés dans le plan, mais adaptables au fil des
années.

Face, d'un cété, a la forte hausse des dépenses en matiere de
transports, d'investissement comme de fonctionnement, et
del'autre, a la diminution des recettes, en particulier tarifaires,
les enjeux de financement des transports collectifs sont majeurs
d’ici a 2030 et nécessitent la mise en place de ressources
nouvelles pour en assurer la pérennité.

En parallele, il est nécessaire d’optimiser les dépenses
d’aménagement de la voirie en les allouant de fagon prioritaire au
profit des modes de déplacement plus durables (piétons, vélo,
transports collectifs). Les dépenses de fonctionnement doivent,
quant a elles, étre confortées pour assurer la maintenance et
I'entretien de voiries de qualité et slres pour 'ensemble des
usages.

Enfin, le colt de la transition énergétique des véhicules pése
aujourd’hui principalement sur les ménages et les entreprises.
Lafluctuation des prix des carburants et la nécessaire transition
énergétique du parc de véhicules ont et auront un impact
important pour les ménages peu aisés lorsqu’ils dépendent
de lavoiture pour se déplacer. |l en va de méme pour la transition
énergétique des parcs de véhicules routiers de transport de
marchandises et de biens, dont la responsabilité incombe aux
entreprises.

> SYNTHESE

PLAN DES MOBILITES EN TLE-DE-FRANCE / PROJET ARRETE PAR LE CONSEIL REGIONAL DILE-DE-FRANCE PAR DELIBERATION DU 27 MARS 2024 ' 19 Q



Objectifs

Afin de répondre aux enjeux identifiés en lien avec les
mobilités dans la région, le Plan des mobilités fixe des
objectifs environnementaux et sanitaires a I’horizon 2030.
Les objectifs de réduction des émissions de polluants
atmosphériques et de gaz a effet de serre engendrées
par les transports ont ainsi été quantifiés, desquels
découlent les objectifs d’évolution des pratiques de
mobilité en lle-de-France pour les voyageurs et les
marchandises.

' Les objectifs environnementaux
et sanitaires

Améliorer la qualité de Pair

Le Plan des mobilités doit permettre une baisse des émissions
de polluants atmosphériques du secteur des transports
compatible avec le respect des valeurs limites réglementaires
de concentration en vigueur en France.

Si ces seuils en vigueur sont d’ores et déja respectés en 2022
pour les particules PM, ; et PM,, il convient de les atteindre
également en tout point du territoire francilien pour le dioxyde
d’'azote, afin de protéger toute la population des effets déléteres
sur la santé de la pollution atmosphérique.

Les nouvelles recommandations émises par I'OMS en 2022
ciblent des concentrations de polluants bien inférieures aux
normes actuelles au niveau européen, qu'il s'agisse des valeurs
limites a respecter mais également des objectifs de qualité
définis dans la réglementation francaise.

Si leur respect sur I'ensemble du territoire semble difficile a
atteindre a horizon 2030, le respect de seuils intermédiaires,
également recommandés par I'OMS pour accompagner une
progression incrémentale de la qualité de I'air, doit demeurer
une cible a moyen terme. Ces seuils intermédiaires sont
susceptibles de constituer les nouvelles valeurs limites a
horizon 2030 (discussions en cours a I'échelle européenne).

Valeurlimite Cible intermédiaire

de 'OMS (ug/m?)

réglementaire en 2023

(pg/m?)
25 10
PM2s (cible 2 OMS) (cible 4 OMS)
- 40 20
iy (cible 2 OMS) (cible 4 OMS)
"0 40 20
g (cible 1 OMS) (cible 3 OMS)

Réduire les émissions de gaz a effet de serre

La baisse des émissions de gaz a effet de serre nécessaire
pour respecter les objectifs d’atténuation du changement
climatique fixés dans I'accord de Paris (2015) a été déclinée,
en France, dans la Stratégie nationale bas carbone (SNBC -
2° version de 2020), en une trajectoire d’émissions a horizon
2050 par secteur.

Pour le secteur des transports, cette trajectoire se traduit
par une baisse de 25 % des émissions de gaz a effet de serre
entre 2020 et 2030, aI'échelle nationale, soit une réduction des
émissions annuelles de 132 4 39 MteqCO0,.

En cohérence avec cette trajectoire et avec l'objectif ZEN a
horizon 2050 porté par le SDRIF-E, le Plan des mobilités porte
un objectif de réduction des émissions de gaz a effet de serre
du secteur des transports hors aérien de 25 a 30 % entre 2020
(hors effet crise sanitaire - année de référence considérée
2019) et 2030.

Cet objectif est particulierement ambitieux puisque I'lle-de-
France est déja la région frangaise dont les émissions de gaz
aeffet de serre par habitant (tous secteurs confondus) sont les
plus faibles et celle ou les modes de déplacements les moins
émetteurs sont les plus développés.

Réduire la vulnérabilite énergétique du territoire

Pour réduire la vulnérabilité qu'engendre le recours a la voiture
individuelle au regard de la dépendance a I'importation
d’énergies fossiles nécessaires pour les véhicules a moteur
thermique, I'électrification du parc est un levier.

Toutefois, elle ne doit pas, en retour, faire peser un risque sur le
systéme électrique dans son ensemble, dont 'usage est amené
a se développer fortement dans un contexte de transition
énergétique de I'ensemble des secteurs. De méme, le recours
au bioGNV de production nationale, qui permet de s’affranchir
des risques liés a I'importation de combustibles fossiles, ne
saurait étre envisagé sans penser l'optimisation de l'usage de
cette ressource entre secteurs.

Par ses actions, le Plan des mobilités doit donc soutenir, tout a
la fois, une baisse accélérée du recours aux énergies fossiles
et la sobriété énergétique des déplacements.
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Adapter le systéme de mobilité au changement
climatique

Dans un contexte de poursuite des émissions de gaz a effet
de serre a I'échelle mondiale a court et moyen terme, il est
désormais certain que les aléas climatiques progresseront
en fréquence et en intensité dans les prochaines décennies.
Le Plan des mobilités doit viser une amélioration de la résilience
du systéeme de mobilité a ces aléas climatiques, en en tenant
compte dans la conception et la gestion des systémes de
transport, en particulier par la définition de plans d’adaptation
au changement climatique intégrant les effets sur les
infrastructures et sur les usagers.

Réduire I'exposition au bruit des transports routiers
et ferroviaires

La diminution de la part de la population francilienne
exposée a des niveaux de bruit dépassant les valeurs limites
réglementaires (actuellement, environ 10 % des habitants
pour le bruit routier et 0,4 % pour le bruit ferroviaire) doit étre
poursuivie, avec comme cible a moyen terme un respect de
ces seluils sur 'ensemble du territoire. Il convient de traiter en
priorité les secteurs les plus exposés au bruit ferroviaire et/ou
routier. A plus long terme, le respect des objectifs de qualité
définis par I'OMS pour éviter tout accroissement des risques
sanitaires liés au bruit des transports doit étre recherché.

Valeur limite

Source et réalementaire Objectif de qualité
période e (@B () de I'OMS (dB(A))
Bruit routier
sur 24h (Lden) 68 53
Bruit routier
la nuit (Ln) 62 45
Bruit ferroviaire 68 54
sur 24h (Lden) (lignes conventionnelles)
Bruit ferroviaire 62 a
la nuit (Ln) (lignes conventionnelles)

Ameéliorer la sécuriteé routiere

Afin de poursuivre la dynamique observée d’amélioration
de la sécurité routiére, le Plan des mobilités s’inscrit dans
la perspective « Vision zéro » déces et blessé grave sur les
routes et dans les rues en 2050, adoptée par la Commission
européenne en 2018. Lobjectif du Plan des mobilités est ainsi
une réduction de moitié des tués et des blessés graves entre
les périodes 2015-2019 et 2025-2029 sur les routes et dans les
rues d'lle-de-France, avec une attention particuliére portée
aux usagers les plus vulnérables : piétons, cyclistes et usagers
des deux-roues motorisés.

Préserver la santé des Franciliennes et des Franciliens

Au-dela de I'amélioration de la santé liée a la réduction de
la pollution atmosphérique, des nuisances sonores, et de
I'insécurité routiére, d’autres objectifs sanitaires sont poursuivis
par le Plan des mobilités:

e encourager la pratique d’'une activité physique grace a
des objectifs de développement du recours aux modes de
déplacement actifs (marche et vélo),

e réduire le stress ressenti dans les transports collectifs
en visant I'amélioration globale de la qualité de service
(régularité), du confort et de la slreté. Le développement
del'accessibilité des transports permet d’élargir ces effets
pour toute la population.

Préserver la biodiversité

Siles leviers du Plan des mobilités pour agir sur la biodiversité
sont réduits, il convient néanmoins que 'ensemble des actions
inscrites au plan en tiennent compte.

Il s’agit ainsi de minimiser I'impact des projets d'infrastructures
et d’'aménagement sur les especes et leur milieu, de minimiser
la consommation des espaces naturels - conformément a la
trajectoire ZAN portée par le SDRIF-E - et leur fragmentation, et
de favoriser la végétalisation des espaces urbains.

' Les objectifs de mobilité
Objectifs pour les déplacements des Franciliens
o Les objectifs al'échelle régionale

Les objectifs d’évolution de la mobilité francilienne s’inscrivent
dans un contexte de baisse de la mobilité totale induite par
une démographie moins porteuse que pendant les décennies
précédentes (augmentation de la population francilienne de
3 % entre 2020 et 2030, en petite et en grande couronne;
vieillissement de la population), mais aussi par la diminution
de la mobilité dite « contrainte » grace al'essor du télétravail,
le développement des outils de communication a distance, etc.
Par ailleurs, les modélisations conjointes d'lle-de-France
Mobilités et d’Airparif montrent que seul un scénario ambitieux
de réduction des déplacements en modes individuels motorisés,
accompagné par un volontarisme fort en matiére de transition
énergétique du parc automobile, permet d’atteindre I'objectif
de réduction des émissions de gaz a effet de serre nécessaire a
I'échéance 2030 pour tenir la trajectoire de la neutralité carbone
en 2050. Le Plan des mobilités vise ainsi globalement :

e unediminution des déplacements en modes individuels mo-
torisés de l'ordre de 15 % entre 2019 et 2030 ; cette baisse sera
notamment permise par le télétravail et par le report modal
engendré par I'évolution de I'offre de transports collectifs,

e une croissance de 2 % du nombre de déplacements en
transports collectifs entre 2019 (situation de référence
avant la crise sanitaire) et 2030; compte tenu de la baisse de
fréquentation des transports collectifs occasionnée par la
crise sanitaire, cet objectif correspond a une augmentation
del'ordre de 15 % entre 2023 et 2030,

e unfort développement de I'usage du vélo avec un triplement
du nombre de déplacements effectués avec ce mode entre
2019 et 2030,

e unmaintien de la marche en tant que mode de déplacement
le plus utilisé par les Franciliens a I’horizon 2030.
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Objectifs d’évolution de 'usage des modes
de déplacements quotidiens des Franciliens
(en millions par jour)

41,8 414

2019 2030
(Objectifs
Plan des mobilités)

[ Transports collectifs [ Marche
@ véio @ Modes individuels motorisés

Ces objectifs se traduisent par un changement important des
parts modales des différents modes de déplacement :

e une baisse de 5 points de la part des modes individuels
motorisés, qui passe de 35 % a 30 %,

e une stabilité pour les transports collectifs autour de 22 %,

e une hausse de 4 points de la part modale du vélo qui atteint
6 %,

e une stabilité pour la marche autour de 41 %.

Il faut néanmoins noter que seule une partie des déplacements
en modes individuels motorisés pourront étre reportés versle
vélo, les déplacements de plus grande portée seront davantage
captés par les transports collectifs.

La proportion d’'usage des transports collectifs n'évolue pas du
fait d’'un report d’'une partie des déplacements de proximité vers
le vélo et de I'essor du télétravail quiimpacte particulierement
ce mode de déplacement.

o Des objectifs d'usage des modes différenciés
selon les territoires

Ces évolutions régionales sont différenciées selon les territoires.

Dans I'’hypercentre, le développement marqué de l'usage du
vélo induit un phénomeéne de report depuis la marche et les
transports collectifs, 'usage des modes individuels motorisés
y étant déja trés limité. En offrant une solution de mobilité
alternative, I'essor du vélo contribuera a réduire la saturation
de certaines lignes de transports collectifs, phénoméne
renforcé par les effets déja évoqués de la démographie et
de la diminution de la mobilité contrainte grace au télétravail.

Le cceur de I'agglomération parisienne est le territoire qui
portera la plus grande part de la baisse de 'usage des modes
individuels motorisés. En effet, le développement de I'offre de
transports collectifs y sera massif avec la mise en service du
GPE qui bouleversera les temps de déplacements. Par ailleurs,
ce territoire est propice a l'usage du vélo compte tenu de sa
densité urbaine.

Dans la couronne de I'agglomération parisienne, |la baisse des
déplacements en modes individuels motorisés sera moins mar-
quée en proportion mais conséquente en volume, ce territoire
accueillant aujourd’hui une grande partie des déplacements
effectués par ces modes. Cette baisse sera notamment permise
par le télétravail et, dans une moindre mesure, par le dévelop-
pement des transports collectifs (notamment sous l'effet du
GPE et des cars express) et I'essor du vélo.

La proportion d'usage des différents modes de déplacement
évoluera moins dans le territoire en dehors de 'agglomération
parisienne (constitué des villes moyennes, des petites villes et
des communes rurales au sens du SDRIF-E). Une baisse modérée
de l'utilisation des modes individuels motorisés y sera observée
sous I'impulsion du télétravail dans les communes rurales et
les petites villes mais également grace a un report modal vers
les modes actifs et les transports collectifs, en particulier dans
les villes moyennes.

o Rééquilibrer'accés al'emploi et améliorer I'accessibilité
des poles économiques

Pour répondre a I'enjeu d’un meilleur accés a 'emploi et du
soutien du développement économique régional, le Plan des
mobilités se fixe également pour objectif d’'améliorer 'accés aux
pobles économiques, et donc de rééquilibrer 'accés a l'emploi
pour les Franciliens.

Cela se traduit par une hausse du nombre d'emplois accessibles
en moins d’une heure en transports collectifs depuis une part
importante de la région, en particulier depuis le coeur et la
couronne de l'agglomération parisienne.
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Objectifs de transition des parcs de véhicules

En matiére de transition énergétique des parcs de véhicules,
les objectifs les plus ambitieux doivent aussi étre retenus pour
satisfaire aux ambitions de réduction des émissions de gaz a
effet de serre et d'amélioration de la qualité de l'air.

Ils s'appuient principalement sur I'électrification de I'ensemble
des parcs mais également sur le développement des poids
lourds au bioGNV, qui constitue une technologie a faibles
émissions éprouvée pour ces usages et disponible a court
terme.

Latechnologie hydrogéne restera marginale aI’horizon du plan,
suivant un processus de constitution en cours de la filiere au
niveau régional.

Parts de véhicules faiblement émetteurs
dans le parc circulant en lle-de-France
dans le scénario objectif du Plan des mobilités en 2030

Hybride 5 .
bio) GNV
rechargeable (bio) il
20% 10% - -
Véhicules
utilitaires 25% 5% 8% 35%
legers
Poids lourds 8% 2% 20 % 2%
Bus et‘cars 30 % ) 70% )
Deux-r?u'es 135 % ) ) )
motorisés

Objectifs pour les flux de marchandises

Le scénario le plus ambitieux en matiere de flux de marchan-
dises est retenu pour permettre I'atteinte des objectifs de
réduction des émissions de gaz a effet de serre et de polluants
atmosphériques:

e la baisse des distances parcourues pour les flux de
marchandises internes a la région (-5 % de véhicules-
kilométres),

e le report modal vers les modes massifiés pour les flux
en échange interrégional (-13 % de véhicules-kilomeétres
routiers),

e le report modal vers la cyclologistique pour les flux de
véhicules utilitaires Iégers internes a la région (-8% de
véhicules-kilometres routiers).

L'ensemble de ces hypothéses et objectifs mene a une
reconfiguration des flux routiers de marchandises dans le
scénario objectif du plan.

Objectifs d’évolution des flux routiers de marchandises annuels
(en millions de véhicules.kilomeétres)

-1,5% au total

800 Flux internes : -1%

200 -23%
600
=00 +22%
400
300

200 6%

100

Flux d’échange : -17 %

Flux de transit : +9%

26 % 9%
= 0

+26 % 499

2019 2030
(Objectifs Plan

des mobilités)

2019

2019 2030
(Objectifs Plan

des mobilités)

2030
(Objectifs Plan
des mobilités)

Simulations réalisées & partir de la base SIRENE, des enquétes TMV et TRM
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On constate ainsi une stagnation des flux internes, 'augmen-
tation des volumes étant compensée par la diminution des
distances parcourues et le report modal vers la cyclologistique.

Les flux d’échanges diminuent grace au report modal vers
les modes massifiés et les flux de transit augmentent sous I'effet
de tendances indépendantes du Plan des mobilités.

Ces différentes dynamiques se compensent et le scénario
objectif projette une faible baisse des flux routiers de mar-
chandises, d’environ 1,5% de véhicules.kilométres, dans un
contexte d’augmentation des volumes transportés.

Par ailleurs, le scénario objectif affiche une augmentation de la
part des véhicules de type porteurs (camions dont le chassis
supporte a la fois la cabine et le conteneur), au détriment des
poids lourds articulés (composés d’'un tracteur routier et d’une
semi-remorque).

. L'atteinte des principaux objectifs
environnementaux

Une réduction de 26 % des émissions de gaz a effet
de serre

Cumulés, les hypothéses et objectifs définis pour le Plan des
mobilités permettent le respect de I'objectif de réduction des
émissions de gaz a effet de serre. Les travaux de simulation
réalisés par Airparif font en effet état d’'une baisse de 26 %
des émissions entre 2019 et 2030, conforme a l'objectif posé.

Ce résultat montre cependant que le cumul d’objectifs ambitieux
dans tous les domaines (baisse des circulations routiéres de
personnes et de marchandises, transition énergétique du
parc) est indispensable pour respecter la trajectoire a 2030
permettant d’atteindre la cible de « zéro émissions nettes »
a horizon 2050.

Une analyse différenciée des facteurs permet par ailleurs
de constater que les baisses d’émissions de gaz a effet de
serre entre 2019 et le scénario objectif 2030 sont imputables
pour environ un tiers a la baisse du trafic automobile et pour
deux tiers a I'évolution technologique du parc de véhicules
routiers, démontrant I'importance des efforts a soutenir en
ce domaine.

Une forte amélioration de la qualité de l'air

Concernant les émissions de polluants atmosphériques dues
aux transports routiers, les simulations démontrent des baisses
importantes pour 'ensemble d’entre eux:

e une baisse de 54 % des émissions d’oxydes d’azote,
e une baisse de 26 % des émissions de PM,,
e une baisse de 35 % des émissions de PM, .

Ces baisses d’émissions ménent a des baisses des concentra-
tions auxquelles sont exposés les Franciliens sur 'ensemble
du territoire. En tenant compte a la fois des hypothéses prises
par Airparif relatives aux baisses de trafic sur le réseau routier
et complétées par des hypothéses sur |'évolution des autres
secteurs (aérien, résidentiel, industriel, agricole), ainsi que des
objectifs du Plan des mobilités, les valeurs limites réglemen-
taires actuelles sont respectées sur I'ensemble du territoire
pour les trois polluants considérés. Concernant les cibles
intermédiaires de I'OMS, susceptibles de constituer les nouvelles
valeurs limites a horizon 2030, les objectifs du plan permettent
de réduire drastiquement le nombre de personnes exposées
a des concentrations dépassant ces seuils en comparaison
du scénario tendanciel.
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Stratégie et plan d’action

Pour atteindre son objectif premier de réduction des émissions de gaz a effet de serre liées au secteur des transports et en réponse aux enjeux identifiés en lien avec les mobilités,
le Plan des mobilités repose sur une stratégie d’action fondée sur I'activation de tous les leviers.

. Un plan d’action en quatorze axes
et quarante-six actions

Le plan d’action du Plan des mobilités s’articule ainsi autour
de quatorze axes, chaque axe se déclinant en actions faisant
I'objet de fiches-actions portant diverses mesures.

Les cing premiers axes concernent le développement des
modes de déplacements alternatifs a la voiture utilisée
individuellement :

w Poursuivre le développement de transports collectifs
§ attractifs

Lattractivité des transports passe par le développement de
I'offre et par 'amélioration de leur performance et de leur
fiabilité. Elle s’appuie aussi sur I'amélioration de I'expérience
voyageurs : information, sQreté, billettique.

w Placer le piéton au coeur des politiques
§ de mobilité

Il s’agit de systématiser la prise en compte prioritaire du
piéton dans 'aménagement de la voirie et d’adopter une
approche globale de planification de I'amélioration de la
mobilité piétonne.

w Etablir une nouvelle feuille de route
é pour I'accessibilité de la chaine
de déplacements

La mise en accessibilité des transports collectifs ferroviaires
et routiers doit étre poursuivie et des efforts importants
doivent étre consentis pour améliorer I'accessibilité de la
voirie.

) Conforter la dynamique en faveur
é de l'usage du vélo

Soutenir I'essor du vélo passe par une approche systémique:
développement d’infrastructures cyclables linéaires,
de stationnement vélo dans les espaces publics et privés,
de services vélo, et promotion de son usage.

w Développer les usages partagés
é de la voiture

Encourager le covoiturage dans les territoires peu denses, ou
faiblement desservis par les transports collectifs, nécessite
de lui accorder des bénéfices en termes financiers, de
circulation et de stationnement. Concernant l'autopartage,
il s'agit de I'ancrer dans les pratiques de mobilité en assurant
la qualité de 'offre et la visibilité des services.

Les quatre axes suivants visent les infrastructures au travers
du partage de lavoirie et de I'espace public entre les différents
modes:

w Renforcer I'intermodalité
5 et la multimodalité

Il s'agit de faciliter I'intermodalité, c’est-a-dire le passage d'un
mode a un autre lors d'un déplacement, et en particulier 'acces
aux poles de transports collectifs ferroviaires et routiers par
les différents modes. Il s’agit aussi de faciliter la multimodalité,
c’est-a-dire l'utilisation alternative de modes pour un méme
déplacement, grace a une meilleure information sur les solu-
tions de mobilité alternatives a la voiture individuelle.

Ll Rendre la route plus multimodale,
5 slire et durable

Loptimisation de 'usage du réseau routier hors agglomération
repose sur une plus grande fiabilité et un usage plus multimodal
(voies réservées). |l s’agit également d’en améliorer la perfor-
mance environnementale et la sécurité pour tous les usagers.

> SYNTHESE

PLAN DES MOBILITES EN TLE-DE-FRANCE / PROJET ARRETE PAR LE CONSEIL REGIONAL DILE-DE-FRANCE PAR DELIBERATION DU 27 MARS 2024 ' 25 Q



i
é b Mieux partager la voirie urbaine

Loptimisation de I'usage de la voirie urbaine repose sur un
meilleur partage entre les modes, au profit des modes
alternatifs a la voiture individuelle (marche, vélo, transports
collectifs). Pour les modes actifs, cela passe notamment par la
pacification de la voirie et la résorption des coupures urbaines.

w Adapter les politiques de stationnement
é aux contextes territoriaux

Une approche globale des politiques de stationnement est
pronée, en traitant a la fois les espaces privés (normes PLU pour
les constructions neuves) et le stationnement public sur voirie,
en assurant la cohérence avec les autres politiques de mobilité,
notamment transports collectifs, et entre communes voisines.

Le dixieme axe décline 'ensemble de la stratégie d’action sur
le transport de marchandises:

w Soutenir une activité logistique performante

é et durable

Cet axe actionne tous les leviers pour une logistique plus
durable: report modal depuis la route vers les modes ferré et

fluvial, optimisation des flux logistiques routiers, amélioration
de lalogistique urbaine, transition énergétique des véhicules.

Le onziéme axe s’intéresse aux véhicules et a leur évolution
vers la décarbonation:

w Accélérer la transition énergétique
é des parcs de véhicules

Cette accélération de la transition des véhicules passe
par des aides a I'achat et le déploiement d’infrastructures
d’avitaillement en énergies plus durables.

Enfin, les trois derniers axes visent a soutenir et promouvoir
des changements de comportements, individuels ou collectifs,
au travers d’actions ciblées a destination de publics
spécifiques:

w Coordonner une politique publique partagée
é en matiére de mobilité solidaire

Il s’agit de rendre plus inclusifs les services de mobilité pour les
Franciliens les plus vulnérables économiquement (tarification
solidaire, aides a I’écomobilité, information), et de définir le
cadre régional pour I'élaboration de plans d’action communs
pour une mobilité solidaire a I'échelle des départements.

w Agir en faveur d’une mobilité touristique
é plus durable

Il s'agit de faciliter la mobilité des touristes pour accéder a
I'lle-de-France et visiter les sites touristiques en améliorant
I'expérience voyageur, tout en les incitant a recourir a des
modes durables.

w Renforcer le management de la mobilité

é pour faire évoluer les comportements

Cet axe consiste a agir sur les comportements des Franciliens

pour les inciter a des pratiques de mobilité plus durables, en
ciblant notamment les employeurs et les publics scolaires.

. Une nécessaire mise en action
de tous les partenaires

La réussite d’un plan de mobilité a I'’échelle d'un territoire tel
que I'lle-de-France (cas unique en France de plan d’échelle
régionale) repose sur la mise en action de tous les partenaires,
qu’il s’agisse des acteurs publics aux différents échelons
territoriaux ou des opérateurs économiques agissant dans le
secteur du transport de personnes ou de marchandises, ou
des bénéficiaires des services eux-mémes.

En particulier, s'il existe une autorité organisatrice unique de
la mobilité avec lle-de-France Mobilités, les compétences
ayant trait a la mobilité sont morcelées entre de nombreuses
collectivités territoriales. A cet égard, le Plan des mobilités se
doit d’étre le plan de tous les acteurs de la mobilité franciliens.

. Une stratégie déclinée par territoire

La variété des territoires qui constituent la région et de leurs
composantes géographiques, socio-démographiques et
économiques, rend impensable l'application du plan de maniere
uniforme dans tous ces territoires.

Autrement dit, les actions concernent de fagon plus ou
moins forte certains types de territoires et seront déclinées
de maniére différenciée dans les différentes typologies de
territoires (hypercentre, coeur, couronne, villes moyennes,
petites villes et communes rurales), en fonction des enjeux
et objectifs identifiés pour chacun par le Plan des mobilités.

Pour autant, certains leviers d’action transcendent les limites
territoriales. C’est en particulier le cas de 'amélioration de
I'offre et de la qualité de service du réseau de mass transit,
qui constitue I'armature des transports collectifs franciliens.
De méme, la transition énergétique des véhicules est un
impératif sur tous les territoires, pour améliorer la qualité de
I'air dans le coeur de I'agglomération, et pour réduire fortement
les émissions de gaz a effet de serre pour la couronne et les
territoires de I'espace rural, plus dépendants a la voiture
individuelle.

Concernant le transport de marchandises, dans I'agglomération
parisienne, de fagon générale, le maintien des sites logistiques
multimodaux et les entrep6ts contribue d'une part a développer
une armature logistique plus efficiente et d’autre part a offrir
des conditions pour le report modal.
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Les 14 axes et les 46 actions du Plan des mobilités en lle-de-France

1. Poursuivre le développement de transports collectifs attractifs 8. Mieux partager la voirie urbaine

1.1 Développer le réseau de mass transit et en conforter la fiabilité et la résilience 8.1 Définir et mettre en oeuvre des principes de partage de la voirie en milieu urbain

1.2 Améliorer la gestion des situations perturbées et des périodes de travaux dans le réseau de mass transit 8.2  Pacifier lavoirie et résorber les coupures urbaines

1.3 Développer les réseaux de surface et en améliorer la performance 9. Adapter les politiques de stationnement aux contextes territoriaux

1.4 Déployer un nouveau réseau de Cars Express pour relier les bassins de vie 9.1 Mettre en ceuvre des politiques de stationnement globales dans une approche intercommunale
1.5 Renforcer l'offre de transports a la demande dans les territoires peu denses 9.2 Repenser les politiques de stationnement public pour un meilleur partage de I'espace public

1.6 Proposer une information voyageurs de qualité dans tous les transports collectifs et pour une mobilité plus durable

1.7 Améliorer la siireté dans les transports en commun 9.3  Réguler I'offre de stationnement automobile dans le domaine privé
1.8 Poursuivre la modernisation de la billettique et de la tarification francilienne 10.  Soutenir une activité logistique performante et durable
1.9 Assurer le suivi des expérimentations de véhicules autonomes collectifs 10.1  Améliorer la performance de I'armature logistique

Placer le piéton au coeur des politiques de mobilité 10.2  Développer l'usage des modes fluvial et ferroviaire

2.1 Planifier 'amélioration de la mobilité piétonne 10.3  Améliorer les conditions de distribution des zones urbaines

Etablir une nouvelle feuille de route pour I'accessibilité de la chaine de déplacements 10.4  Accélérer la transition énergétique des véhicules de transport de marchandises

3.1 Accélérer la mise en accessibilité de la voirie en agglomération . Accélérer la transition énergétique des parcs de véhicules
3.2 Poursuivre la mise en accessibilité du réseau de transports collectifs 11.1  Développer le réseau régional d'infrastructures de recharge pour véhicules électriques
11.2  Développer le réseau d’avitaillement d’accés public en bioGNV a destination des poids lourds
41 Développer les infrastructures cyclables 11.3  Développer la mobilité hydrogéne bas carbone
42 Accroitre et sécuriser l'offre de stationnement vélo 11.4  Accompagner la mutation technologique du parc de véhicules
43 Promouvoir l'utilisation du vélo et développer les services associés . Coordonner une politique publique partagée en matiére de mobilité solidaire
121 Rondro plus ncusis s sericss de mabils
51 Faire du covoiturage une véritable alternative de mobilité durable en lle-de-France 12.2  Définir une politique publique coordonnée dans le cadre de Plans d’actions communs en matiére

5.2  Renforcer les dispositifs d'autopartage de mobilité solidaire

Renforcer l'intermodalité et la multimodalité

Agir en faveur d’'une mobilité touristique plus durable

6.1 Aménager les poles d’échange multimodaux, lieux pour une intermodalité renforcée 13.1  Faciliter l'accés des touristes au territoire francilien

6.2  Créer des pdles d'échanges multimodaux routiers 13.2  Améliorer et promouvoir la desserte des sites touristiques par des modes durables

6.3  Faciliter 'accés aux services de mobilité par le développement de la mobilité servicielle 13.3  Améliorer l'expérience voyageur des touristes et des visiteurs

71 Hiérarchiser et aménager le réseau routier francilien pour une route plus multimodale, s(ire et durable 14.1  Sensibiliser les Franciliens a des pratiques de mobilité plus durables

7.2 Améliorer la sécurité routiére 14.2  Développer I'écomobilité scolaire

7.3 Mettre en ceuvre des voies réservées multimodales sur le réseau magistral 14.3  Accompagner les entreprises et les administrations pour une mobilité plus durable de leurs employés

7.4  Améliorer la qualité de service pour tous les modes sur le réseau routier

7.5 Améliorer la performance environnementale du réseau routier
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Mise en ceuvre

La mise en ceuvre effective du Plan des mobilités repose
sur des outils et des moyens, en termes de financement,
de planification et de pilotage, ainsi que sur la mobilisation
de tous.

. Le financement du Plan des mobilités

Le plan de mobilité doit étre accompagné d’une étude des
modalités de son financement et de la couverture des colts
d’exploitation des actions et mesures qu'il contient.

Par conséquent, un chapitre du Plan des mobilités présente les
principaux éléments de co(t des actions dont les contours sont
définis et donne des perspectives financiéres pour d’autres
politiques thématiques particulieres.

Transports collectifs
o Dépenses d’investissement

D'ici 2030, les transports collectifs continueront de faire I'objet
d’investissements massifs, entre autres pour créer et étendre
des lignes de transports collectifs structurants, moderniser
le réseau et entretenir le patrimoine, aménager des podles
d’échanges multimodaux, renouveler le matériel roulant ou
mettre en accessibilité des gares et des points d’arrét bus.

En particulier, le Contrat de plan Etat-Région (CPER) Mobilités
2023-2027, négocié entre |'Etat, la Région et leurs partenaires
(protocole d’accord sur la maquette financiére et les grandes

orientations du volet mobilités approuvé en décembre 2023),
prévoit 7,4 milliards d’euros d’investissements, pour moderniser
les infrastructures ferroviaires afin de fiabiliser I'exploitation
des RER et des trains franciliens et d’accueillir les nouveaux
trains, pour achever le prolongement du RER E & Mantes-la-
Jolie, pour achever des projets de tramway et de bus a haut
niveau de service et en engager de nouveaux, ainsi que pour
transformer les poles gares majeurs et préparer l'arrivée du
métro du Grand Paris Express (GPE).

Les transports collectifs franciliens représentent ainsi une part
trés majoritaire des dépenses du CPER mobilités 2023-2027 dont
le protocole Etat-Région de décembre 2023 a fixé I'enveloppe
globale a 8,4 milliards d’euros.

lle-de-France Mobilités prend en charge une part importante
des investissements pour les transports collectifs, notamment
pour I'acquisition et la rénovation du matériel roulant, poste
qui représente plus de vingt milliards d’euros sur la période
2024-2030, ou par exemple pour 'aménagement des pdles
d’échanges ou les centres opérationnels bus.

Le GPE fait de son cété I'objet d’'un mécanisme de financement
particulier, porté par la Société du Grand Paris, qui dispose de
ressources quilui sont propres pour piloter le projet qui lui a été
confié par I'Etat (recettes fiscales franciliennes, subventions,
recours a I'emprunt aupres d’investisseurs publics, levées
de fonds sur les marchés financiers). Au total, il représente
un investissement d’environ 36 milliards d’euros (conditions
économiques de 2012).

o Dépenses de fonctionnement

Les dépenses de fonctionnement annuelles des transports
collectifs, qui sont prises en charge par lle-de-France Mobilités,
devraient fortement augmenter dans les années a venir, sous
I'effet de la hausse du colt des contrats d’exploitation avec les
opérateurs, de la mise en service de nouvelles infrastructures et
colts liés al'offre nouvelle, et de la hausse des frais financiers
induite par 'augmentation de I'endettement. Elles passeront de
11,5 milliards d’euros en 2024 & 13,4 milliards d’euros en 2030,
soit une hausse de 1,9 milliard en six ans.

Cette forte hausse sera financée par les ressources d'lle-
de-France Mobilités. En effet, un protocole de financement
pérenne de I'exploitation du systéme de transport francilien,
signé par 'Etat et lle-de-France Mobilités le 26 septembre 2023
et concrétisé dans la loi de finances 2024, permet d’assurer
I’équilibre financier du systéme de transport francilien et de
mettre en ceuvre de nombreuses actions structurantes du
Plan des mobilités. Ce protocole prévoit en outre une clause de
revoyure en 2027 pour évaluer la situation financiére d'lle-de-
France Mobilités et déterminer les ajustements nécessaires.

Les ressources de fonctionnement des transports collectifs
en lle-de-France sont ainsi de différentes natures, pour les
principales: recettes tarifaires, versement Mobilité, concours
publics, taxe intérieur de consommation sur les produits
énergétiques, taxe additionnelle régionale a la taxe de séjour
(nouvelle recette prévue par le protocole).
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Voirie

Les dépenses relatives a la voirie et a I'espace public constituent
un bloc bien identifié au sein des dépenses des collectivités
locales. Ces dépenses ont par nature un caractére transversal
car la voirie est support de la quasi-totalité des modes de
transport de personnes et de marchandises. Compte tenu
de la contrainte financiere, il est probable que I'enveloppe
globale soit inchangée dans les années a venir, et qu'il faille
en conséquence optimiser ces dépenses et les répartir
différemment pour favoriser 'usage de modes plus durables
et en réduire I'impact environnemental.

o Dépenses d’investissement

Les dépenses d’investissement de voirie recouvrent en réalité
des opérations trés diverses et peuvent concerner tous
les modes : chaussées et stationnement pour les voitures,
aménagements en faveur des tramways et des bus, pistes
cyclables et stationnement vélo, aménagement de I'espace
public en faveur des piétons et mise en accessibilité de la voirie,
aires de livraison, protections acoustiques et aménagements
paysagers, etc.

Ces dépenses d’investissement pour la voirie en lle-de-France
s'élevaient a environ un milliard d’euros en 2021, en tres forte
baisse par rapport a 2010 mais relativement stables depuis
2015.0n peut donc estimer que les dépenses d’investissement
prévisionnelles seront du méme ordre de grandeur, soit environ
sept milliards d’euros sur la période 2024-2030. Suivant les
années, la voirie communale et intercommunale représente
55 a 60 % de ces dépenses, la voirie départementale, 25 a
30 %, et la voirie nationale non concédée, 10 4 15 %.

Le financement des projets sur le réseau routier national
(autoroutes et voies rapides) est assuré par I'Etat et la Région
dans le cadre du CPER, avec des contributions le cas échéant de
Départements et de collectivités locales. 622 millions d’euros
sont ainsi prévus dans le protocole d’accord pour le volet

mobilités du CPER 2023-2027 pour financer des opérations
ciblées sur le réseau national, mais également pour la création
de voies réservées aux bus et au covoiturage sur les autoroutes
urbaines d'lle-de-France (100 millions d’euros).

Un dispositif de financement complémentaire mis en place entre
la Région lle-de-France et les Départements vise a accélérer
la réalisation de projets ponctuels ou de réaménagements
ainsi que d’innovations sur le réseau routier d’intérét régional.
335 millions d’euros seront ainsi investis par la Région
dans les cing ans a venir pour la modernisation des routes
départementales, la fluidité, I'intégration environnementale
et I'innovation routiére au travers du plan «Route de demain »
de 2022.

Enfin des subventions sont octroyées par les Départements
aux communes et EPCI.

e Dépenses de fonctionnement

La qualité de service offerte par la voirie, reposant sur un
maintien en état des voies, leur entretien et leur propreté, fait
partie des enjeux majeurs de la décennie.

En conséquence, un effort particulier doit étre consenti pour
les dépenses d’entretien et de maintenance de la voirie, afin
de maintenir ou de restaurer un niveau de qualité permettant
d’assurer sécurité et confort pour tous les usagers, en
particulier les plus vulnérables (piétons, cyclistes, personnes
amobilité réduite), que ce soit en agglomération ou en dehors.

Les dépenses de fonctionnement pour la voirie en Tle-de-
France s’élevaient a environ 600 millions d’euros en 2020 et
2021 (incluant les dépenses de personnel), en baisse d’environ
15 % sur la deuxieme partie de la décennie. aprés une période
de relative stabilité entre 2010 et 2015. Il convient donc a minima
de prolonger ce niveau de dépenses, ce qui représenterait un
peu plus de quatre milliards d’euros entre 2024 et 2030.

Autres domaines d’action relatifs a la mobilité
o Vélo

L'essor du vélo repose sur la mise en ceuvre d’'une politique
cyclable globale visant non seulement les aménagements
« linéaires » de voirie mais aussi la création de stationnement et
lamise en place de services dédiés au vélo, et enfin la promotion
de ce mode.

Les politiques cyclables relatives al'aménagement de voirie, ala
création de stationnement vélo et a la promotion de la pratique
sont essentiellement de la responsabilité des communes, des
EPCl et des Départements. Des financements sont octroyés par
laRégion lle-de-France (Plan vélo), la Métropole du Grand Paris
(Plan vélo métropolitain) et I'Etat (appels & projets).

Le colt de réalisation des aménagements cyclables est trés
variable selon leur typologie. Lordre de grandeur pour un
aménagement de type réseau Vélo lle-de-France (VIF) est
d’environ un million d’euros par kilométre (colt 2023).

Le colt prévisionnel pour la mise en ceuvre de ce réseau de
750 km a été estimé a 500 millions d’euros, certaines sections
étant déja aménagées. Sur la période 2023-2027, la Région
a prévu d’investir 300 millions d’euros sur le réseau VIF.

Pour ce qui concerne les réseaux cyclables programmés par
les Départements, le co(t d’investissement pour les 2 700 km
acréerd’ici 2030, pourrait représenter de I'ordre de 1,8 milliards
d’euros.

En ce qui concerne les services vélo, le budget d'lle-de-France
Mobilités pour les aides a I'achat et le service Véligo location,
atteignait presque 50 millions d’euros en 2021. Ce budget devrait
augmenter significativement dans les prochaines années pour
atteindre prés de 100 millions d’euros a horizon 2030. Le service
de vélos partagés d’échelle métropolitaine, Vélib’, représente
quant a lui un budget d’au moins 40 millions d’euros par an.
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e Stationnement public sur voirie

Le Plan des mobilités recommande la mise en place de
stationnement sur voirie payant dans 382 communes, sur
I'ensemble de leur territoire pour 26 d’entre elles, associée
aun contréle du respect de la réglementation.

Il convient de rappeler quen portant les pratiques aux meilleurs
standards actuels (surveillance rationalisée, passage sur toute
la plage horaire d’application du stationnement payant...),
cette politique doit permettre de générer des revenus pour
les communes ou les EPCI.

o Infrastructures de transport de marchandises

Les principaux colts portés par les acteurs publics pour
I'amélioration de 'armature logistique francilienne concernent
les investissements pour I'amélioration des infrastructures
ferroviaires, fluviales et multimodales.

Leur financement est principalement assuré par le GPER,
avec 119 millions d’euros fléchés sur le fret ferroviaire dans le
protocole d'accord pour le volet mobilités du CPER 2023-2027,
ainsi que par le CPIER Vallée de |a Seine (en cours de négociation).

Le financement de I'acte 2 de la Stratégie Fret et logistique de la
Région lle-de-France, doté d’un budget de prés de 115 millions
d’euros sur la période 2022-2027, permettra également de
financer 'amélioration de la connaissance, I'innovation pour la
décarbonation du transport de marchandises et la planification
de lalogistique.

o Transition énergétique des parcs de véhicules

Le Plan des mobilités vise un objectif de 10 000 points de
charge d'accés public équivalents 24kW en Tle-de-France a
horizon 2030, soit I'installation d’'une capacité de recharge
d’environ deux millions de kW supplémentaires par rapport
ala situation a mi-2023.

Ces points de charge peuvent étre de maitrise d’ouvrage
publique ou privée, I'équilibre devant étre trouvé pour chaque
contexte territorial. Lestimation des colts porte donc sur
I'ensemble de cette enveloppe, et non sur les seuls colts
imputés aux acteurs publics. Le colt d’'installation d’un point
de charge - une station de recharge pouvant contenir plusieurs
points de charge - varie fortement en fonction de la puissance
installée.

Le co(t total pour parvenir a l'objectif dépendra donc fortement
du choix de répartition des puissances par les acteurs, qui sera
différent selon les territoires. En prenant une hypothése centrée
sur des puissances moyennes, le co(t total est de I'ordre de
500 millions d’euros sur 2024-2030, qui doit donc se répartir
entre acteurs privés et acteurs publics.

Laccélération de la transition énergétique des véhicules
s'appuie aussi sur des aides a I'achat de véhicules mises en
place principalement par I'Etat, la Région et la Métropole du
Grand Paris, a destination des ménages et des professionnels.

. Les prescriptions du Plan des mobilités

La grande majorité des actions du Plan des mobilités constituent
des recommandations.

Toutefois, le plan comporte cing mesures prescriptives
s'imposant aux documents d’urbanisme, aux décisions prises
par les autorités chargées de la police et de la circulation, aux
actes pris au titre du pouvoir de la police du stationnement
ou aux actes relatifs a la gestion du domaine public routier.

Une pérennisation, voire un renforcement
des prescriptions du PDUIF 2010-2020

Trois prescriptions sont conservées et voient leur ambition
accrue dans le Plan des mobilités.

En particulier, ce dernier:

e renforce, par rapport au PDUIF, les normes plafond de
stationnement automobile pour les bureaux dans les PLU,
en particulier pour le coeur de Ile-de-France, en cohérence
avec 'évolution de la desserte en transports collectifs,
notamment la mise en service a venir du GPE,

e fixe des normes de stationnement vélo dans les PLU plus
exigeantes que celles du PDUIF, notamment pour les
logements et les bureaux, mais cohérentes avec celles du
code de la construction et de I'habitation,

e définit un ratio minimal de places de stationnement vélo par
rapport au nombre de places de stationnement automobile
existantes sur le domaine public plus ambitieux que celuidu
PDUIF, en particulier pour Paris et ses communes limitrophes.

La prescription visant a assurer la priorité aux tramways et
aux bus a haut niveau de service (BHNS) dans la gestion des
carrefours est conservée a l'identique par rapport au PDUIF.

Une nouvelle prescription en faveur des axes bus
prioritaires

Par rapport au PDUIF, une nouvelle prescription est ajoutée
concernant les axes bus prioritaires.

Sur les axes de voirie empruntés par plus de 300 bus par jour,
deux sens confondus, la réalisation d’aménagements de voirie
doit intégrer la résorption des points durs de circulation bus
identifiés sur 'axe concerné.

En outre, sur ces axes, les gestionnaires de voirie assurent
la priorité des lignes de bus aux carrefours.
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. Le role clé des plans locaux de mobilité

Le code des transports prévoit qu'en lle-de-France, le plan de
mobilité régional est complété par des Plans Locaux de Mobilité
(PLM) qui en détaillent et précisent le contenu.

Ces plans sont établis a I'initiative d’'un EPCI ou d’un
syndicat mixte. Leur élaboration est obligatoire depuis le
1¢"janvier 2021 pour la Ville de Paris, les EPT de la Métropole
du Grand Paris, les communautés d’agglomération et la
communauté urbaine.

Les communautés de communes ne sont pas soumises
a cette obligation. Elles peuvent toutefois élaborer un PLM
a titre volontaire et doivent alors suivre la méme procédure
d’élaboration que les autres EPCI.

Des plans concrets et engageants

L'élaboration d'un PLM permet d’améliorer la cohérence
entre les différentes politiques sectorielles de mobilité, entre
les politiques de mobilité et les autres politiques publiques
locales, ainsi qu’entre les politiques de mobilité menées par
des communes voisines.

Le PLM est avant tout un programme d’actions opérationnel,
qui décline et territorialise les actions du Plan des mobilités
régional, avec des objectifs de court terme, mesurables et
évaluables. Un horizon a cing ans pour la programmation des
actions d’'un PLM apparait donc souhaitable. Ces actions ne
relévent pas seulement de I'instance intercommunale qui porte
le PLM, mais aussi de 'ensemble des acteurs de la mobilité sur
le territoire concerné.

Collectivités ayant I'obligation d’établir un plan local de mobilité (PLM)

Processus d’élaboration

Pour accélérer le changement des pratiques de mobilité, il est
essentiel de réduire les délais de mise en ceuvre opérationnelle
des PLM en mettant en place un processus d’élaboration
efficace, centré sur un nombre limité d’objectifs prioritaires
et associant étroitement les acteurs responsables de la mise
en ceuvre des actions.

e Linitialisation de la démarche

La premiére étape consiste a définir le périmetre du plan, qui
doit étre fixé par arrété préfectoral, ainsi que les modalités
de pilotage.

En paralléle, il s’agit d’identifier les acteurs a associer a la
démarche : les communes concernées par le périmetre du
plan, ainsi que les organismes visés par le code des transports.

Enfin, cette phase préalable est 'occasion d’identifier les enjeux
principaux en matiére de politiques de mobilité sur lesquels
porter l'effort en termes d’enquéte ou d’études dans le cadre
du PLM.

¢ Undiagnostic ciblé pour dégager des priorités

Cette phase est essentielle pour construire une vision partagée
des mobilités sur le territoire et définir des priorités d’action.

Le diagnostic doit étre court, pédagogique et ciblé sur les
enjeux identifiés lors de l'initialisation de la démarche. Il est
indispensable de le partager avec I'ensemble des parties
prenantes. A cette fin, il est important que chaque partenaire
porte a la connaissance du pilote du plan les projets en cours
ou envisagés sur le territoire concerné.

Pour certains enjeux spécifiques, le périmétre d’étude peut
étre plus large que celui du PLM pour correspondre au bassin
de déplacements.
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o Ladéfinition d’objectifs et d’'orientations partagés

Surla base des enjeuxvalidés al'issue de la phase de diagnostic,
il convient de définir les grands objectifs que le PLM doit
poursuivre. Ceux-ci doivent étre conformes aux objectifs
globaux du Plan des mobilités régional, en tenant compte de
la spécificité du territoire couvert, et portent sur I'évolution
de la mobilité des personnes et des biens.

Afin de répondre a ces objectifs, la seconde étape consiste a
définir les orientations pour I'élaboration des actions. Etablies
de préférence par theme afin de préfigurer les grandes lignes
des actions a définir dans la phase suivante, elles doivent étre
hiérarchisées et validées par I'ensemble des acteurs associés
en comité de pilotage.

e Unpland’action concret et engageant

Le plan d’action du PLM décline les actions du Plan des mobilités
régional, et en particulier celles relevant de la responsabilité
des EPCl et des Communes.

Pour ce faire, le Plan des mobilités définit, pour les collectivités
ayant l'obligation d’élaborer un PLM, un volet socle obligatoire
reposant sur vingt actions du Plan des mobilités, réparties
en onze axes correspondant a cing grands leviers d’actions
(cf tableau ci-contre).

Ces actions doivent étre traitées dans le cadre du PLM. Les
mesures devant étre déclinées dans le PLM sont signalées
par un pictogramme dédié dans le plan d’actions. Elles font
également l'objet d’'un encart dans la mesure, qui précise les
modalités demandées ou suggérées de cette déclinaison.

Pour les communautés de communes qui établissent un PLM
atitre volontaire, une recommandation de volet socle a traiter
est également proposeée.

Volet socle obligatoire pour la Ville de Paris et les EPCl hors communautés de communes

o Développer
les modes alternatifs

a la voiture solo

0 Partager la voirie
et I'espace public
entre les modes

@ Optimiser

la logistique urbaine

@ Faire évoluer
les parcs

o Changer

les comportements

Poursuivre le développement de transports collectifs :
I'attractivité du bus

1.3 Développer les réseaux de surface et en améliorer
la performance

Placer le piéton au cceur des politiques de mobilité

2.1 Planifier 'amélioration de la mobilité piétonne

Etablir une nouvelle feuille de route pour I'accessibilité
de la chaine de déplacements

3.1 Accélérer la mise en accessibilité de la voirie
en agglomération

3.2 Poursuivre la mise en accessibilité du réseau
de transports collectifs (bus)

Conforter la dynamique en faveur de I'usage du vélo

4.1 Développer les infrastructures cyclables

4.2 Accroitre et sécuriser l'offre de stationnement vélo

4.3 Promouvoir l'utilisation du vélo et développer
les services associés

Renforcer I'intermodalité et la multimodalité

. & 6 'échanges multimodaux, lieux
6.1 Aménager les pdles d
pour une intermodalité renforcée

La question du rabattement vers les péles d'échanges
multimodaux routiers (6.2) peut également étre traitée
dans le PLM, si le territoire en est doté.

Rendre la route plus multimodale, siire et durable

7.2 Améliorer la sécurité routiére

Mieux partager la voirie urbaine

8.1 Définir et mettre en ceuvre des principes de partage
de la voirie en milieu urbain

8.2 Pacifier la voirie et résorber les coupures urbaines

Adapter les politiques de stationnement aux contextes
territoriaux

9.1 Mettre en ceuvre des politiques de stationnement
globales avec une approche intercommunale

9.2 Repenser les politiques de stationnement public
pour un meilleur partage de I'espace public
et pour une mobilité plus durable

9.3 Réguler l'offre de stationnement automobile
dans le domaine privé

Soutenir une activité logistique performante et durable

10.1 Améliorer la performance de 'armature logistique

10.3 Améliorer les conditions de distribution des zones
urbaines

Accélérer la transition énergétique des parcs de véhicules

11.1 Développer le réseau régional d'infrastructures
de recharge pour véhicules électriques

Renforcer le management de la mobilité pour faire évoluer
les comportements

14.1 Sensibiliser les Franciliens a des pratiques
de mobilité plus durable

14.2 Développer I'écomobilité scolaire

14.3 Accompagner les entreprises et les administrations
pour une mobilité plus durable de leurs employés
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o Ledispositif de suivi et d’évaluation

Un suivi et une évaluation en continu sont essentiels pour
orienter la mise en ceuvre du PLM, mais aussi pour préparer
son éventuelle révision au bout de cing ans. En paralléle de la
définition des objectifs et du plan d’action, des indicateurs
doivent étre définis pour suivre 'avancée de la mise en ceuvre
du plan ainsi que son impact sur la mobilité.

e Lévaluation environnementale

Les PLM sont susceptibles de faire I'objet d’une évaluation
environnementale aprés un examen au cas par cas. Ladémarche
d’évaluation environnementale doit donc étre engagée désle
lancement de la démarche PLM, et sa réalisation prévue en
paralléle des étapes d’élaboration du PLM.

e Laconsultation et la concertation

Le projet de PLM est arrété par I'instance intercommunale qui
le pilote et soumis pour avis aux partenaires associés a son
élaboration. C'est lors de cet avis que les partenaires associés
peuvent s'’engager sur la réalisation des actions qui sont de leur
ressort. |l fait ensuite l'objet d’'une consultation du public par
voie électronique. Le plan est ensuite amendé pour tenir compte
desrésultats de la concertation et enfin approuvé par le pilote.

Mise en ceuvre et suivi

Une fois le plan approuvé, il est essentiel de prévoir un pilotage et
une animation dans la durée, afin de s'assurer régulierement de
la mise en ceuvre des actions. Il s'agit pour cela de s'appuyer sur
le dispositif de suivi et d’évaluation défini lors de I'élaboration
du PLM.

La mise en ceuvre du PLM passe aussi par les décisions prises par
les autorités chargées de la voirie et de la police de la circulation,
qui doivent étre compatibles avec le PLM, dés lors qu’elles ont
des effets sur les déplacements. Les PLU sont également soumis
a cette exigence de compatibilité avec le PLM.

Un appui renforcé aux porteurs

Pour faciliter I'élaboration et la mise en ceuvre des PLM, et
s'assurer de leur cohérence avec le Plan des mobilités régional,
lle-de-France Mobilités apporte un appui technique et financier &
leurs porteurs. Un dialogue constant avec fle-de-France Mobilités
est mis en place tout au long du processus d’élaboration.

Laccompagnement technique porte sur un appui méthodo-
logique tout au long de la phase d’élaboration, la transmis-
sion de données et d’études clés, un appui pour la réalisation
de I’évaluation environnementale dans le cas ou le PLM y est
soumis et la mise en réseau des EPCI, pour renforcer le partage
de bonnes pratiques entre eux.

Laccompagnement financier consiste quant a lui en un
cofinancement, par lle-de-France Mobilités et la Région, de
I'élaboration des PLM.

. La prise en compte du Plan des mobilités
dans les documents d’'urbanisme locaux

Le Plan des mobilités s'impose aux documents d’urbanisme
locaux dans un rapport de compatibilité, afin d’en assurer
la bonne mise en ceuvre dans le respect des spécificités
locales. S'ils ne peuvent traiter des déplacements qu’en
termes d’'aménagement de I'espace et d'occupation des sols,
les documents d’'urbanisme locaux permettent d’agir sur la
mobilité, tant sur lademande de déplacement que sur le mode
de déplacement choisi. lls constituent par conséquent des
relais pour influer sur les politiques d’'aménagement suivant
les orientations du Plan des mobilités.

Plusieurs fiches-actions du Plan des mobilités sont identifiées
comme ayant vocation a étre prises en compte dans les SCoTl
et les PLU, avec un niveau d’intensité différent :

e Prescription : norme (de stationnement) a reprendre
a minima dans le SCoT et/ou PLU, ce dernier pouvant étre
plus contraignant.

e Recommandation : norme qu'il est conseillé de reprendre
dansle SCoT et/ou PLU (stationnement, espaces de livraison).

e Suggestion: proposition de déclinaison de I'action dans le
SCoTl et/ou PLU, que la collectivité est libre de suivre ou non.

Les prescriptions et les recommandations concernant les
normes fixées par le Plan des mobilités pour le stationnement
automobile privé et pour celui des vélos, et pour la création
d’aires de livraison au sein des espaces privés des constructions
neuves, s'appliquent directement aux PLU. Dans le cas d'un
territoire couvert par un SCol, il est demandé a ce dernier de
les reprendre.

Pour les autres thématiques, des suggestions de déclinaison
des actions du Plan des mobilités sont détaillées par axe en
indiquant, le cas échéant, le levier mobilisable : transports
collectifs, modes actifs, poles d’échanges multimodaux, route
multimodale, partage de la voirie, stationnement automobile,
marchandises et logistique, transition énergétique.

. Un pilotage permettant de faire évoluer
la stratégie en continu

La réussite du Plan des mobilités dépend de deux facteurs::
la dynamique collective d'action et I'évolutivité du plan dansla
durée. La gouvernance qui sera mise en place pour le pilotage
et le suivi de la mise en ceuvre du plan aura pour objectif d’en
faire une démarche en continu, autant qu’une planification
stratégique.

Un suivi en continu

Le suivi de la mise en ceuvre des actions du plan et I'évaluation
de I'atteinte des objectifs globaux (mobilité, environnement,
etc.) sera placé sous I'égide de I'Observatoire de la mobilité
en lle-de-France (Omnil) pour ce qui concerne la mobilité des
personnes. Le volet marchandises sera suivien lien avec le futur
observatoire régional du fret et de la logistique.
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Deux séries d'indicateurs sont définies : des indicateurs de suivi
de lamise en ceuvre des actions du plan, définis en fonction des
objectifs chiffrés fixés par action, et des indicateurs d’'impact
sur la mobilité et 'environnement.

Un suivi des dépenses relatives aux mobilités en lle-de-France
(transports collectifs, voirie, voiture, etc.) sera également
réalisé, en lien avec I'élaboration du Compte déplacements
de voyageurs en fle-de-France.

Des instances de pilotage au niveau régional

Deux instances seront mises en place pour suivre la mise en
ceuvre du Plan des mobilités en lle-de-France 2030 :

e un comité de pilotage stratégique, constitué des élus
représentant les partenaires, notamment ile-de-France
Mobilités, la Région, les Départements et la Ville de Paris, la
Métropole du Grand Paris, les EPCl 4 PLM obligatoire et I'Etat,

e un comité technique, miroir du comité de pilotage,
composé des représentants techniques des mémes
organismes.

Des outils d’animation pérennisés et modernisés
o Les Assises et les Trophées des mobilités en lle-de-France

Il s'agit de poursuivre I'organisation des Assises des mobilités
en lle-de-France quiréunissent annuellement tous les acteurs
concernés par les mobilités.

Elles sont 'occasion de partager le bilan de I'action réalisée
chaque année par les partenaires et d’échanger collectivement
pour faire remonter des difficultés ou partager des pratiques
sur les conditions de mise en ceuvre du Plan des mobilités.

A cette occasion peuvent étre décernés, selon les années
et I'actualité, des Trophées de la mobilité, dont le but est de
récompenser des réalisations particuliérement exemplaires
menées par des acteurs franciliens.

Il s’agit de valoriser des bonnes pratiques auprés des autres
acteurs de la mobilité, mais aussi de mettre en lumiére des
thématiques moins avancées afin d’inciter les partenaires
aagir.

¢ Une animation technique en continu

En complément de ces événements ponctuels, une animation
technique sera assurée de fagon permanente par lle-de-France
Mobilités par:

e lamiseen place d’un site internet dédié, qui a vocation a étre
un centre de ressources, une boite a outils et le support d'un
espace d'échanges dédié aux collectivités locales,

e l'organisation d’ateliers ou de groupes de travail et
d’échanges, en tant que de besoin.
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Rapport environnemental

Le plan de mobilité doit faire I'objet, préalablement a
son adoption, d’une évaluation environnementale dite
« stratégique ». Celle-ci a conduit a la rédaction d’un
rapport environnemental annexé au plan qui présente
les étapes de la démarche d’évaluation, I'état initial de
I'environnement en lle-de-France au regard des enjeux de
mobilités, la justification des choix d’objectifs et d’actions
au regard des enjeux environnementaux, les incidences
notables de la mise en ceuvre du plan sur I'environnement,
et les indicateurs retenus pour suivre les effets du plan sur
I'environnement.

' La réalisation d’une évaluation
environnementale stratégique

La démarche d’évaluation environnementale a été menée de
fagon continue et eninteraction avec les travaux d’élaboration
duPlan des mobilités dés leur initialisation. Le processus itératif
a permis de mettre en évidence, le plus en amont possible,
les enjeux environnementaux associés aux mobilités en lle-
de-France et lesimpacts potentiels du plan sur 'environnement
et la santé publique.

Une fois les objectifs et le plan d’action définis, I'analyse des
incidences environnementales, menée de fagon matricielle
en croisant chaque action avec les enjeux environnementaux,
apermis de définir des mesures complémentaires directement
intégrées au plan d’action pour en réduire les incidences
négatives et en améliorer les incidences positives.

D’autres mesures dites « ERC », pour éviter les incidences
environnementales négatives notables, réduire celles qui
ne peuvent étre évitées ou compenser celles qui ne peuvent
étre ni évitées ni réduites, sont intégrées dans le rapport
environnemental.

' Analyse des incidences du Plan des mobilités
sur I'environnement

Un impact global positif sur les enjeux majeurs

Le profil environnemental du plan d’action montre un impact
globalement positif sur les cing enjeux environnementaux
majeurs du Plan des mobilités.

Limpact du plan sur les enjeux liés a la consommation
énergétique des transports et aux émissions de polluants
atmosphériques et gaz a effet de serre qui en découlent est
trés largement positif. Ce résultat est conforme aux objectifs
de mobilité du plan qui ont été construits pour atteindre les
cibles fixées pour les émissions de gaz a effet de serre et les
concentrations de polluants atmosphériques.

Deux groupes d’'actions contribuent aux incidences positives:
d’une part, le nombre important de mesures concourant a
la baisse du recours aux véhicules motorisés (report vers
des modes alternatifs, réduction des distances parcourues
pour le transport de marchandises, usages partagés de la
voiture) et, d’autre part, les actions accompagnant la transition
énergétique du parc de véhicules routiers.

L'enjeu de préservation de la santé est aussi concerné par de
nombreuses mesures a l'impact positif majeur (baisse du trafic
automobile, mutation technologique du parc, développement
des modes actifs, pacification et accessibilité de la voirie), de
méme que celui de la sécurité routiere.

Les impacts du plan sur la biodiversité sont majoritairement
positifs. Toutefois, quelques mesures impliquant la construction
d’infrastructures de transport, de stationnement ou d’avitail-
lement présentent, au niveau local, des impacts incertains ou
négatifs limités, dont il est par ailleurs tenu compte dans la
conception et la mise en ceuvre des projets.

Des impacts majoritairement neutres sur les enjeux
importants ou modérés

Limpact du plan d’action sur les enjeux environnementaux
classés comme importants ou modérés (prise en compte des
risques, adaptation au changement climatique, lutte contre
I'artificialisation des sols, etc.) est, quant a lui, principalement
neutre.

Une majorité des mesures inscrites au plan induisent en effet
desimpacts non significatifs sur ces enjeux moins directement
liés au systeme de mobilité que les enjeux majeurs. En particulier,
I'ensemble des actions traitant de services de mobilité ou de
mesures incitatives aux changements de comportements
n'ont que peu d’incidence sur ces enjeux. Ces derniers sont
principalement affectés par les mesures liées a la construction
et al'aménagement.
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Preambule

m Le cadre réglementaire

L'article L.1214-9 du code des transports

dispose que « (Un) plan de mobilité couvre
'ensemble du territoire de la région lle-de-France.
Son établissement y est obligatoire. »

' 1.1.1 L'évolution du contexte juridique

Les plans de déplacements urbains (PDU) ont été instaurés par
l'article 28 de laloin°82-1153 du 30 décembre 1982 d’orientation
des transports intérieurs (LOTI). Depuis lors, le périmetre et la
portée juridique des PDU ont fortement évolué sous l'effet de
lois successives.

+Laloin°96-1236 du 30 décembre 1996 sur I'air et 'utilisation
rationnelle de I'énergie (LAURE) rend obligatoire I'élaboration
d’'un PDU dans les agglomérations de plus de 100 000 habitants
et en fait un instrument de prévention de la pollution atmos-
phérique provoquée par les déplacements automobiles.
Le PDU doit définir des orientations sur la diminution du trafic
automobile, le développement des transports collectifs et des
modes de déplacement les moins polluants, I'organisation du
stationnement. Les décisions prises par les autorités chargées
de la voirie et de la police de la circulation ayant des effets sur
les déplacements dans le périmétre de transports urbains
doivent désormais étre compatibles avec le PDU.

+Laloin’2000-1208 du 13 décembre 2000 relative 4 la solidarité
et aurenouvellement urbains (SRU) donne au PDU un caractere
plus normatif et plus prescriptif, en renforgant les contenus
relatifs au stationnement, aux transports de marchandises, et
ala sécurité des déplacements par un partage équilibré de la
voirie entre les modes. Cette loi ajoute également un objectif
relatif a la cohésion sociale et de nouveaux themes : la mise
en place des plans de mobilité employeurs et I'intermodalité.
Enfin, elle prévoit, pour I'lle-de-France, la possibilité de décliner
le PDU régional en plans locaux de déplacements.

¢ Lordonnance 2004-489 du 3 juin 2004 portant transposition
de la directive 2001/42/CE du 27 juin 2001 relative aI'évaluation
des incidences de certains plans et programmes sur
I'environnement rend obligatoire la réalisation d’'une évaluation
environnementale des PDU préalablement a leur adoption.

+Laloin°2005-102 du 11 février 2005 pour I'égalité des droits
etdes chances, la participation et la citoyenneté des personnes
handicapées (loi handicap) impose une prise en compte
accrue des problématiques d’accessibilité lors de I'élabo-
ration d’'un PDU, en instaurant une « annexe accessibilité »
obligatoire, présentant les dispositions techniques permettant
d’atteindre les objectifs fixés par I'article 45 de cette loien termes
d’accessibilité accrue des transports collectifs ou de mise en
place de systémes de substitution.

»Laloin°2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement
national pour I'environnement (loi Grenelle 2) impose |'évaluation
des émissions de dioxyde de carbone évitées grace ala
mise en ceuvre du PDU. Elle ajoute aux sujets a traiter par
les PDU la réalisation, la configuration et la localisation des
infrastructures de charge pour les véhicules électriques ou
hybrides rechargeables.

Laloin°2019-1428 du 24 décembre 2019 d’orientation des
mobilités (LOM) remplace la terminologie « plan de déplacements
urbains » par celle de « plan de mobilité ». Elle étend les objectifs
de ces plans a'ensemble des nouvelles formes de mobilité et a
la prise en compte des besoins en matiere de mobilités actives
et partagées et de mobilités inclusives, ainsi qu’a la limitation
de I'étalement urbain. Elle compléte les plans de mobilité avec
unvolet relatif ala continuité et a la sécurisation des itinéraires
cyclables et piétons. Elle prévoit la possibilité d’y intégrer un
schéma de desserte ferroviaire ou fluviale. En lle-de-France,
elle rend obligatoire I'élaboration de plans locaux de mobilité
sauf pour les communautés de communes.

Laloin°2021-1104 du 22 aoit 2021 portant lutte contre le
déreglement climatique et le renforcement de la résilience
dite loi « climat et résilience » compléte certaines dispositions
relatives au stationnement (localisation des parcs de
rabattement a proximité des gares ou aux entrées de villes,
mise en place de stationnements sécurisés pour les vélos et
engins de déplacement personnel).

UNE STRATEGIE D’ACTION POUR UNE MOBILITE PLUS DURABLE
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' 1.1.2 Le contenu et les objectifs
des plans de mobilité

Auregard de I'article L.1214-1 du code des transports:

« Le plan de mobilité détermine les principes régissant
l'organisation de la mobilité des personnes et du transport
des marchandises, la circulation et le stationnement dans
le ressort territorial de 'autorité organisatrice de la mobilité.
Il est élaboré par cette derniere en tenant compte de la
diversité des composantes du territoire ainsi que des
besoins de la population, en lien avec les collectivités
territoriales limitrophes. Le plan de mobilité vise a contribuer
a la diminution des émissions de gaz a effet de serre liées au
secteur des transports, selon une trajectoire cohérente avec
les engagements de la France en matiére de lutte contre le
changement climatique, a la lutte contre la pollution de I'air et
la pollution sonore ainsi qu’a la préservation de la biodiversité. »

Pour atteindre cet objectif premier de diminution des émissions
de gaz a effet de serre liées au secteur des transports, le plan
de mobilité établit des principes directeurs dans différents
domaines d’intervention relatifs a la mobilité, précisés aux
articles L.1214-2 et suivants du code des transports:

® onze objectifs spécifiques (art.L.1214-2),

® un volet relatif a la continuité et a la sécurisation des
itinéraires cyclables et piétons (art. L.1214-2-1),

® en option, un schéma de desserte fluviale ou ferroviaire
(art.L.1214-2-2),

® lespérimétres et les limites des obligations en matiere d’aires
de stationnement imposées pour les véhicules motorisés
et non motorisés dans les documents d’'urbanisme (art.
L1214-4).

Les dispositions spécifiques applicables au plan de mobilité en
lle-de-France, notamment les liens de compatibilité a respecter
avec I'ensemble des documents de planification et d’'urbanisme
s'appliquant sur le territoire francilien, sont définies aux articles
L.1214-8aL.1214-12 du code des transports.

Le plan de mobilité se doit également de répondre aux
dispositions générales précisées aux articles L.1214-2,
L1214-2-1,L1214-2-2,1.1214-4,11214-5,1L.1214-8,L.1214-8-1 et
L.1214-8-2 du code des transports.

' 1.1.3 Le processus réglementaire
de I'élaboration des plans de mobilité

Les articles L.1214-24 a L.1214-28 du code des transports
précisent les modalités d’élaboration du plan de mobilité en
lle-de-France.

C'est a l'autorité organisatrice lle-de-France Mobilités qu’il
revient d’évaluer le plan de mobilité (art.L.1214-8 du code des
transports), et de décider de son élaboration ou de sa mise
en révision pour le compte des collectivités quile constituent.

Le plan est alors élaboré par fle-de-France Mobilités en
associant I'ensemble des acteurs et des parties prenantes
de la mobilité en lle-de-France (art. L.1214-24 et suivants du
code des transports).

La participation des services de I'Etat et des gestionnaires des
infrastructures de transport localisées dans le périmétre du
plan est obligatoire.

Les représentants des professions et des usagers des
transports, des chambres consulaires et des associations
agréées de protection de I'environnement mentionnées au
code de I'environnement sont consultés, a leur demande, sur
le projet de plan.

Le conseil régional d'lle-de-France arréte ensuite, sur propo-
sition d'lle-de-France Mobilités, le projet de plan de mobilité.
Il recueille les avis des Communes, des Départements, des
groupements de collectivités territoriales compétents en
matiere de déplacements et de la Métropole du Grand Paris,
ainsi que de l'autorité environnementale, puis il soumet le projet
de plan a enquéte publique.

Le plan de mobilité, éventuellement modifié pour tenir compte
des résultats de I'enquéte publique et apres avis préalable des
autorités compétentes de I'Etat, est approuvé par le conseil
régional d'lle-de-France.
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« Le plan de mobilité vise a assurer:

L'équilibre durable entre les besoins en matiére de
mobilité et de facilités d’accés, d’'une part, et la protection
de I'’environnement et de la santé, d’autre part, en tenant
compte de la nécessaire limitation de I'étalement urbain telle
qu’encadrée par les plans locaux d’'urbanisme ou les plans
locaux d’'urbanisme intercommunaux;

Le renforcement de la cohésion sociale et territoriale,
notamment I'amélioration de I'accées aux services de mobilité
des habitants des territoires moins denses ou ruraux et
des quartiers prioritaires de la politique de la ville ainsi que
des personnes handicapées ou dont la mobilité est réduite ;

Lamélioration de la sécurité de tous les déplacements,
en opérant, pour chacune des catégories d'usagers, un partage
de la voirie équilibré entre les différents modes de transport
et en effectuant le suivi des accidents impliquant au moins un
piéton, un cycliste ou un utilisateur d’engin de déplacement
personnel;

La diminution du trafic automobile et le développement
des usages partagés des véhicules terrestres a moteur;

Le développement des transports collectifs et des moyens
de déplacement les moins consommateurs d’énergie et les
moins polluants, notamment I'usage de la bicyclette et la
marche a pied;

L'amélioration de l'usage du réseau principal de voirie
dans I'agglomération, y compris les infrastructures routiéres
nationales et départementales, par une répartition de son
affectation entre les différents modes de transport et des
mesures d'information sur la circulation;
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Lorganisation du stationnement sur la voirie et dans les
parcs publics de stationnement, notamment en définissant les
zones oU la durée maximale de stationnement est réglementée,
les zones de stationnement payant, les emplacements réservés
aux personnes handicapées ou dont la mobilité est réduite,
la politique de tarification des stationnements sur la voirie et
dans les parcs publics corrélée a la politique de 'usage de la
voirie, les modalités particulieres de stationnement et d’'arrét
des véhicules de transport public, des taxis et des véhicules de
livraison de marchandises, les mesures spécifiques susceptibles
d’étre prises pour certaines catégories d'usagers, de véhicules
ou de modalités de transport, notamment tendant a favoriser le
stationnement des résidents et des véhicules bénéficiant d'un
signe distinctif de covoiturage créé en application des articles
L.1231-15 ou L.1241-1 ou bénéficiant du label “ autopartage ”;

Lalocalisation des parcs de rabattement a proximité
des gares ou aux entrées de villes, le nombre de places de
stationnement de ces parcs, en cohérence avec les conditions
de desserte en transports publics réguliers de personnes du
territoire couvert par le plan de mobilité, et la mise en place
de stationnements sécurisés pour les vélos et engins de
déplacement personnel;

L'organisation des conditions d’approvisionnement de
I'agglomération nécessaires aux activités commerciales et
artisanales et des particuliers, en mettant en cohérence les
horaires de livraison et les poids et dimensions des véhicules
de livraison dans le ressort territorial de l'autorité organisatrice
de la mobilité, en prenant en compte les besoins en surfaces
nécessaires aux livraisons pour limiter la congestion des voies
et aires de stationnement, en améliorant la préservation, le
développement et l'utilisation des infrastructures logistiques
existantes, notamment celles situées sur les voies de pénétration
autres que routiéres et en précisant la localisation des
infrastructures et équipements a venir, dans une perspective
multimodale ;

Lamélioration des mobilités quotidiennes des personnels
des entreprises et des collectivités publiques en incitant ces
divers employeurs, notamment dans le cadre d’'un plan de
mobilité employeur ou en accompagnement du dialogue social
portant sur les sujets mentionnés au 8° de I'article L. 2242-17 du
code du travail, a encourager et faciliter 'usage des transports
en commun et le recours au covoiturage, aux autres mobilités
partagées et aux mobilités actives ainsi qu’a sensibiliser leurs
personnels aux enjeux de 'amélioration de la qualité de I'air;

Lamélioration des mobilités quotidiennes des éléves et
des personnels des établissements scolaires, en incitant ces
établissements a encourager et faciliter 'usage des transports
en commun et le recours au covoiturage, aux autres mobilités
partagées et aux mobilités actives;;

Lamélioration des conditions de franchissement des
passages a niveau, notamment pour les cyclistes, les piétons
et les véhicules de transport scolaire ;

L'organisation d’une tarification et d’une billettique
intégrées pour 'ensemble des déplacements, incluant sur
option le stationnement en périphérie et favorisant |'utilisation
des transports collectifs par les familles et les groupes;;

La réalisation, la configuration et la localisation
d’infrastructures de charge destinées a favoriser 'usage de
véhicules électriques ou hybrides rechargeables ainsi que la
localisation du réseau d’avitaillement a carburant alternatif tel
que précisé al'article 39 decies A du code général des imp6ts.
Le plan de mobilité peut tenir lieu de schéma directeur de
développement des infrastructures de recharges ouvertes
au public pour les véhicules électriques et les véhicules
hybrides rechargeables mentionné a I'article L. 353-5 du code
de 'énergie. »
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. 1.1.4 Larticulation avec les planifications
en matiére d’aménagement,
de mobilité et d’environnement

Le plan de mobilité est au coeur de la planification des
politiques relatives a 'aménagement du territoire, la mobilité
et I'environnement. Il doit étre compatible ou s’inscrire
en cohérence avec des schémas ou des plans d’échelle
régionale. Lui-méme s'impose dans un rapport de compatibilité
aux documents d’urbanisme locaux et doit étre complété
par des plans locaux de mobilité.

Le plan de mobilité en lle-de-France doit &tre
compatible avec le SDRIF et le SRCAE

Selon les dispositions de I'article L.1214-10 du code des
transports, le plan de mobilité en fle-de-France doit étre
compatible avec le Schéma directeur de la région le-de-France
(SDRIF) prévu al'article L.123-1 du code de I'urbanisme, avec le
Schéma régional du climat de I'air et de I'énergie (SRCAE) prévu
alarticle L.222-1 du code de I'environnement, et cohérent avec
le Plan de protection de I'atmosphére (PPA) prévu a I'article
L.222-4 du code de I'environnement.

Le lien de compatibilité signifie que le plan de mobilité ne doit
pas faire obstacle a la mise en ceuvre des orientations ou des
principes fondamentaux des documents de portée supérieure
et qu'il doit contribuer, méme partiellement, a leur réalisation.

Le SDRIF «fle-de-France 2030 » approuvé par décret 2013-1241
du 27 décembre 2013 a été mis en révision par délibération
du Conseil régional d'lle-de-France le 17 novembre 2021 en
vue de I'élaboration d’un SDRIF environnemental ayant pour
horizon 2040 (SDRIF-E 2040). Le projet de SDRIF-E a été arrété par
le Conseil régional le 12 juillet 2023. Son approbation en Conseil
d'Etat est prévue pour la fin de I'année 2024. Le plan de mobilité
enfle-de-France a été élaboré en tenant compte des objectifs
et des orientations du projet de SDRIF-E arrété.

Le SRCAE, approuveé par le Conseil régional le 23 novembre 2012
et arrété par le préfet de la région lle-de-France le 14 décembre
2012, a été misenrévision al’été 2022. 1l aura pour horizon final
I'année 2050 et pour horizon intermédiaire I'année 2030. Le
SRCAE révisé devrait étre adopté en 2025.

Le plan de mobilité en fle-de-France devra étre compatible
avec les objectifs et les orientations du SRCAE visant a réduire
les émissions de gaz a effet de serre dans les domaines de la
mobilité et des transports, et a atteindre les normes de qualité
de Iair.

L'articulation des planifications en lle-de-France

-

SRCAE
Schéma régional
du climat, de l'air

et de I'énergie

Plan des mobilités
en lle-de-France

régionale

Documents a I'échelle

\

—— Est compatible avec
Fusion possible

<« -» Cohérence a assurer
(pas de lien réglementaire)

[ Document établi par la Région et I'Etat

Document établi par la Région

En 'absence de SCOT

Plan local
de mobilité

L “---»

Documents a I'échelle
locale

En l'absence de SCOT

\ Document établi par I'ttat

Document établi par les Communes,
les EPCI, les EPT ou la Métropole
du Grand Paris

. Document établi par les EPCI, les EPT
ou des syndicats mixtes

J

Source : fle-de-France Mobilités, au 8 novembre 2023
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Le plan de mobilité en ile-de-France doit &tre cohérent
avec le PPA

Le PPA actuellement en vigueur a été approuvé par arrété inter
préfectoral le 31 janvier 2018. Sa mise en révision a été décidée
en mars 2022. Un projet de PPA 2022-2030 a été arrété en
juillet 2023 et sera approuvé dans le courant de I'année 2024.

Le plan de mobilité en fle-de-France doit &tre cohérent avec
le PPA afin de contribuer conjointement a 'amélioration de la
qualité de l'air sur le volet relatif aux mobilités.

Les documents d’'urbanisme locaux doivent étre
compatibles avec le plan de mobilité

Le plan de mobilité s’impose aux documents d’urbanisme
locaux (schémas de cohérence territoriale et plans locaux
d’urbanisme) dans un rapport de compatibilité, afin d’en
assurer la bonne mise en ceuvre dans le respect des spéci-
ficités locales.

Le plan de mobilité en lle-de-France s'impose directement
aux schémas de cohérence territoriale (SCoT), qui doivent lui
étre compatibles (art. L.131-1 17° du code de I'urbanisme).

En'absence de SCoT, la compatibilité avec le plan de mobilité en
lle-de-France doit &tre assurée par les plans locaux d'urbanisme
(PLU(i)), les documents en tenant lieu et les cartes communales
(art.L131-6 du code de l'urbanisme).

En lle-de-France, les modalités de déclinaison du plan de
mobilité par les SCoT et les PLU(i) sont explicitées dans le
CHAPITRE 5 « Mise en ceuvre ».

En lle-de-France, le plan de mobilité est complété
par des plans locaux de mobilite

Enlle-de-France, le plan de mobilité est complété au niveau
local par des plans locaux de mobilité (PLM) qui en détaillent
et précisent le contenu (art.L.1214-30 du code des transports).

La LOM aintroduit I'obligation d’établir un PLM pour la ville de Paris
et les établissements publics de coopération intercommunale
(hors communautés de communes), qui peuvent se regrouper
pour ce faire dans le cadre d’un syndicat mixte.

Par ailleurs, les décisions prises par les autorités en charge
de la voirie et de la police de la circulation ayant des effets sur
les déplacements dans la région lle-de-France doivent étre
compatibles ou rendues compatibles avec le plan de mobilité
(art.L.1214-11 du code des transports).

Les modalités de déclinaison, en fle-de-France, du plan de
mobilité par les plans locaux de mobilité sont explicitées dans
le CHAPITRE 5 « Mise en ceuvre ».
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m Le contexte institutionnel

' 1.2.1 Les compétences relatives a la mobilité
dévolues a lle-de-France NMobilités

Laloin®2014-58 du 27 janvier 2014 de modernisation de I'action
publique territoriale et d’affirmation des métropoles (loi MAPTAM)
aintroduit la notion d’autorité organisatrice de la mobilité (AOM)
dont les compétences ont été progressivement élargies jusqu’a
la LOM du 24 décembre 2018 qui a redéfini les contours de la
compétence mobilité, notamment en fle-de-France.

Enlle-de-France, l'organisation de la mobilité est spécifique
dés lors qulle-de-France Mobilités, dénommée ainsi depuis
la LOM, est I'autorité organisatrice unique sur tout le territoire
francilien.

Les compétences dévolues a lle-de-France Mobilités évoluent
autour de six services de mobilité dont I'organisation lui est
confiée (article L.1241-1 du code des transports) : services
réguliers de transport public de personnes, services de
transport public de personnes a la demande, services de
transport scolaire, services relatifs aux mobilités actives,
services relatifs aux usages partagés des véhicules terrestres
a moteur, services de mobilité solidaire.

Des compétences facultatives peuvent également étre
exercées par lle-de-France Mobilités : service de conseil et
d’accompagnement a la mobilité destiné aux personnes se
trouvant en situation de vulnérabilité économique ou sociale
ainsi qu'a celles en situation de handicap ou dont la mobilité est
réduite, service de conseil en mobilité destiné aux employeurs,
services de transport de marchandises et de logistique urbaine
en cas de carence de l'initiative privée.

Il est toutefois possible a lle-de-France Mobilités de déléguer
tout ou partie de ses attributions mentionnées aux | et Il de
I'article L.1241-1 du code des transports, a I'exception de la
politique tarifaire, a des collectivités territoriales ou a leurs
groupements (article L.1241-3 du code des transports).

lle-de-France Mobilités assure également la planification,
le suivi et I'évaluation de sa politique de mobilité. C’est a ce titre
qu’'elle élabore notamment le plan de mobilité pour la région
lle-de-France, dont le périmétre excéde largement 'organisation
des services de mobilité confiés a lle-de-France Mobilités.

' 1.2.2 Les principales compétences ayant
un lien avec la mobilité devolues
aux autres acteurs

Les objectifs définis al'article L.1214-2 du code des transports
pour le plan de mobilité d’lle-de-France concernent
de nombreuses compétences ayant trait a la mobilité :
aménagement et gestion de la voirie, organisation du
stationnement sur voirie, etc.

Ces compétences relévent de nombreux acteurs en ile-
de-France, notamment des services de I'Etat, de la Région,
des Départements, des EPCl et des Communes.

En lle-de-France, la mise en ceuvre plan de mobilité repose
donc sur 'articulation et la coordination de leurs différentes
interventions.

La vocation du présent chapitre n'est pas de constituer un
guide exhaustif, mais simplement de fournir un éclairage sur
la répartition des principales compétences.
L'aménagement et I'entretien de la voirie

La réalisation des projets de mobilité et la performance des
services de mobilité déployés sont largement tributaires

des décisions prises par les différents gestionnaires de voirie.

La compétence en matiére de voirie est distribuée selon la
nature des voies:

® al'Etat:autoroutes et routes nationales non transférées,

® auDépartement:ex-routes nationales transférées et routes
départementales,

* aI'EPCI, soit a titre obligatoire, soit a titre optionnel ou
facultatif par délégation des Communes : voirie d’intérét
communautaire,

® 3laCommune:voirie communale.

La création, 'aménagement et I'entretien de la voirie sont
normalement du ressort de chaque gestionnaire de voirie.
Toutefois, en agglomération, I’entretien peut étre partagé
entre plusieurs acteurs, en fonction des éléments de la voie :
chaussée, trottoirs, aménagements spécifiques de chaussée,
espaces dédiés au stationnement, etc. Ces interventions sur la
voirie recouvrent également 'aménagement de pistes cyclables
ou de sites propres pour les transports collectifs par exemple.

La police de la circulation

Au-dela de la gestion de la voirie, de nombreuses décisions
se rapportant a son usage relévent du pouvoir de police de la
circulation. En agglomération, ce pouvoir incombe au maire
sur 'ensemble des voies, quelle que soit leur domanialité,
a I'exception des routes classées « a grande circulation ».
C'est le cas par exemple de la définition des vitesses de
circulation maximales autorisées ou des restrictions de
circulation pour certaines catégories de véhicules ou d'usages
(zones a faibles émissions, zones a trafic limité).

Le stationnement

Lorganisation du stationnement concerne plusieurs compé-
tences.

Le stationnement sur voirie releve du pouvoir de police du
maire, éventuellement délégué a I'EPCl ou a I'EPT. Celui-ci
est compétent pour définir la durée, les usages prioritaires,
I'instauration ou non d’une redevance et le niveau de la
redevance concernée.

La création, 'aménagement et la gestion des parcs de
stationnement au niveau local relevent de la compé-
tence des Communes ou des EPCI pour les parcs d’intérét
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communautaire : communautés urbaines a titre obliga-
toire, communautés d’agglomération a titre optionnel et
communautés de communes a titre facultatif. En outre,
Tle-de-France Mobilités est compétente pour créer et
exploiter des parcs de stationnement d’intérét régional situés
al'extérieur de Paris, a proximité immédiate d'une station de
transport de personnes.

Enfin, les normes de stationnement dans les constructions
neuves sont définies dans les plans locaux d’urbanisme (PLU(i)),
qui relévent soit des Communes soit des EPCl ou EPT.

. 1.2.3 Une carte intercommunale stabilisée,
des EPCl aux compétences renforcées
en matiére de mobilité

La carte intercommunale de Ile-de-France est stabilisée depuis
le 1er janvier 2020 avec 63 EPCI de tailles et de compétences
diverses:laMétropole du Grand Paris (MGP), onze établissements
publics territoriaux (EPT), une communauté urbaine, vingt
communautés d’agglomération et trente communautés de
communes.

Les EPCl disposent de compétences renforcées en matiéere
de planification:

¢ Les EPT et la Communauté urbaine Grand Paris Seine &
Oise ont I'obligation d’élaborer un plan local d'urbanisme
intercommunal. Sept autres Communautés d’agglomération
ou de communes se sont également dotées de cette
compétence.

® Lobligation d’élaborer un plan climat air-énergie territorial
(PCAET) a été généralisée en 2019 a tous les EPCl de plus de
20 000 habitants, soit la quasi-totalité des EPCl franciliens.

e ['élaboration d’'un plan local de mobilité est désormais
obligatoire pour tous les EPCl franciliens hors Communautés
de communes (EPT, Communauté urbaine, Communautés
d’agglomération) et pour la Ville de Paris, soit trente-trois
collectivités en tout.

Le renforcement des intercommunalités leur a permis de
prendre de nouvelles compétences ou d’en renforcer I'exercice.
La majorité des EPCI disposent ainsi de la compétence voirie,
principalement pour la création, l|aménagement et I'entretien
de la voirie communautaire et, parmi les communautés
d’agglomération surtout, pour 'aménagement et la gestion
de parcs de stationnement.

Lintervention des EPCl en lien avec la mobilité s'inscrit également
dans le cadre de la mise en ceuvre de la compétence relative
al'aménagement de I'espace et plus spécifiquement l'organi-

sation de la mobilité, en particulier pour la mise en place d’'un
service de transport a lademande (délégation d’lle-de-France
Mobilités), surtout parmiles communautés de communes.

La Métropole du Grand Paris exerce quant a elle lacompétence
de protection et de mise en valeur de I'environnement et de
politique cadre de vie, qui inclut notamment la lutte pour la
qualité de l'air. C'est a ce titre qu’elle coordonne notamment la
mise en place de la Zone a faibles émissions métropolitaine ou
intervient pour soutenir des projets de déploiement de bornes
de recharge ou d’infrastructures cyclables.

Lintercommunalité en fle-de-France (Situation au 1" janvier 2023)
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EED Larévision du PDUIF 2010-2020
et I:élaboration du Plan des mobilites
en lle-de-France 2030

D 1.3.1 Lévaluation du PDUIF 2010-2020

Le Plan de déplacements urbains d'lle-de-France 2010-2020 et
sa Feuille de route 2017-2020 ont défini le cadre des politiques de
mobilités franciliennes pour la décennie qui vient de s’écouler.

L'évaluation du PDUIF 2010-2020, pilotée par lle-de-France
Mobilités en 2021, a fait I'objet d'un rapport d’évaluation
comportant deux volets, disponibles sur le site d'lle-de-France
Mobilités :

® une synthése résumant 'évolution du contexte de la mobilité
depuis 2010, I'atteinte des objectifs globaux du PDUIF,
le bilan de la mise en ceuvre des actions et les enseignements
transversaux,

® un document présentant I'évaluation détaillée de la mise
en ceuvre des actions selon les thématiques du PDUIF.

Le bilan du PDUIF témoigne de 'engagement de tous les acteurs
de la mobilité en lle-de-France et démontre une trajectoire
d’évolution des modes de déplacements en phase avec les
objectifs.

A fin 2021, les deux-tiers des actions du PDUIF 2010-2020 et
de sa Feuille de route 2017-2020 étaient bien engagées voire
terminées. Le niveau d’avancement différe toutefois selon les
thématiques. Les actions les plus avancées ont concentré la quasi-
totalité de I'action publique (transports collectifs, vélo en fin de
décennie). Elles ont bénéficié d'un pilotage clairement établi, de
financements de la part de la Région ou d'lle-de-France Mobilités.
Les actions les moins avancées concernent, en particulier,
la mise en accessibilité de la voirie et le transport de marchan-
dises. Ces actions ne sont pas toujours les plus colteuses, mais
elles sont souvent moins maitrisées techniquement et elles font
peur par leur ampleur.

Latteinte des objectifs de mobilité fixés dans le PDUIF 2010-2020
a été perturbée par la crise sanitaire. Avant la crise sanitaire,
la trajectoire d’évolution de 'usage des modes de déplacements
suivait les tendances fixées par le PDUIF avec une diminution de
'usage des modes individuels motorisés au profit d'une crois-
sance des déplacements en transports collectifs et par les modes
actifs. La crise sanitaire est venue bouleverser cette tendance:
seuls les modes actifs, en particulier le vélo, ont poursuivi leur

croissance dans un contexte ol le nombre global de déplace-
ments quotidiens est tombé en dega de son niveau de 2010.

Concernant les objectifs environnementaux de réduction des
émissions de gaz a effet de serre et de polluants atmosphériques,
la situation s’est améliorée mais pas encore suffisamment.
Il en est de méme pour les objectifs de sécurité routiere.

RAvancement des actions selon les thématiques

B Trés bien avancé / terminé

Bilan global N

En cours Lien aménagement / transport
Début de mise en ceuvre Transports collectifs _
Modes actifs _
Voirie

Modes individuels motorisés [l

Accessibilite [ INEGTGTGTNGNG

Transport de marchandises
Plans de mobilité employeurs

Véhicules propres et réduction du bruit des transports
0%

1 1 1 1
20% 40% 60% 80% 100%

Source : lle-de-France Mobilités, Evaluation de la mise en ceuvre du PDUIF, 2021

. 1.3.2 La mise en révision du PDUIF 2010-2020

Faisant suite a I’évaluation du PDUIF 2010-2020, le conseil
d’administration d’lle-de-France Mobilités a décidé le 25 mai
2022 la mise en révision du plan. Plusieurs raisons I'y ont conduit :

¢ Certaines actions du PDUIF, qui avaient explicitement pour
horizon I'année 2020, ont été mises en ceuvre et doivent
donc étre renouvelées.

* Le contexte de la mobilité en lle-de-France a fortement
évolué depuis I'approbation du PDUIF en 2014 : contexte
démographique, évolutions institutionnelles, émergence de
nouvelles solutions de mobilité, renforcement des enjeux
en matiére d’environnement et de santé liés aux mobilités,
impacts de la crise sanitaire sur la mobilité quotidienne.
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® Les principaux documents de planification en matiére
d’aménagement et d’environnement avec lesquels le PDUIF
devait étre compatible ou cohérent (SDRIF, PPA et SRCAE) ont
été mis en révision en 2021 et 2022.

La mise en révision du PDUIF 2010-2020 s’est donc avérée
indispensable pour adapter ses ambitions aux nouveaux défis
de la mobilité en lle-de-France. Le conseil d’administration
d'lle-de-France Mobilités en a ainsi décidé et s'est fixé un
mandat en vue de I'élaboration du plan de mobilité de la région
lle-de-France pour la décennie 2020-2030, intitulé Plan des
mobilités en lle-de-France 2030.

. 1.3.3 Une démarche partenariale,
une double approche territoriale
et thématique

Le calendrier d'élaboration du Plan des mobilités en fle-de-
France 2030 a été construit en interaction avec les procédures
de révision des autres documents de planification avec lesquels
il doit étre compatible, en particulier le SDRIF-E. Les travaux
d’élaboration se sont déroulés sous I'égide d'lle-de-France
Mobilités de I'automne 2022 a I'automne 2023. lIs ont été
structurés en deux grandes phases:

e d'octobre 2022 a avril 2023 : sur la base de I'évaluation du
PDUIF conduite en 2021 et des orientations pour la révision,
identification des grands enjeux et des pistes d’actions
permettant d’y répondre,

® de maia octobre 2023 : définition des objectifs du plan,
élaboration du plan d’action constituant le coeur du Plan
des mobilités en fle-de-France 2030.

Ces travaux se sont appuyés sur une démarche fortement
partenariale, permettant d'intégrer les retours d’expérience
et les propositions des différents acteurs et parties prenantes
de la mobilité francilienne.

Des ateliers de travail avec les EPCl et les Départements,
centrés sur les enjeux territoriaux

Les enjeux de mobilité different entre le coeur dense de la région,
les poles de grande couronne, et les territoires périurbains ou
ruraux. La prise en compte de la variété des contextes, des
enjeux, et des responsabilités en matiére de mobilité a donc
été placée au coeur de I'élaboration du Plan des mobilités.

Trois ateliers de travail collaboratifs ont été constitués en
regroupant les EPCI et les départements partageant des
problématiques territoriales proches:

e Ville de Paris, Départements de petite couronne, Métropole
du Grand Paris, Etablissements publics territoriaux (EPT),

¢ Communautés d’agglomération, Communauté urbaine et
Départements de grande couronne,

¢ Communautés de communes et Départements de grande
couronne.

Les représentants de la Région lle-de-France, de I'Etat (DRIEAT),
de LInstitut Paris Region (IPR), et de I'Atelier Parisien d’Urbanisme
(APUR) ont aussi été associés a ces ateliers.

Ces trois ateliers se sont réunis chacun entre deux et quatre
fois de novembre 2022 a mars 2023 pour partager les enjeux et
identifier des pistes d’actions sur les thématiques suivantes:

® changer lavoiture et son usage,
® les marchandises et la logistique,

® poursuivre le développement de transports collectifs
attractifs,

e favoriser un environnement local apaisé au service des
mobilités de proximité.

Les participants a ces ateliers ont été réunis a nouveau entre
mai et juillet 2023, afin d’échanger sur les projets de fiches
actions, puis sur le role des plans locaux de mobilité, le pilotage
de la mise ceuvre du plan de mobilité régional et le dispositif
de suivi.

Des ateliers thématiques associant de nombreuses
parties prenantes de la mobilité francilienne

Les travaux d’élaboration du Plan des mobilités se sont
aussi appuyés sur plusieurs séries d’ateliers et d’entretiens
permettant d’élargir le spectre des parties prenantes
consultées:

® trois ateliers avec les associations d’'usagers ont permis
a celles-ci d’exprimer leurs attentes vis-a-vis du plan:
le premier avec les associations de piétons et de cyclistes,
le deuxiéme avec les associations représentant les per-
sonnes a mobilité réduite, le troisieme avec les associations
d’usagers des transports collectifs,

® un atelier avec les opérateurs et les gestionnaires
d’infrastructures de transport collectif,

* un atelier sur les infrastructures routiéres avec I'Ftat,
les Départements, la Ville de Paris, la Région lle-de-France
et la Métropole du Grand Paris,

® un atelier sur les politiques de mobilité solidaire avec
la Région lle-de-France, les départements, la Ville de Paris,
les services de |"Etat (la Préfecture, la DRIEETS), Pdle emploi,
Llnstitut Paris Region et I'association Wimoov,

® un atelier avec les conseillers en mobilité aupres des
entreprises et les organismes partenaires du réseau
Pro’Mobilite,

® des entretiens bilatéraux avec les acteurs du transport
de marchandises et un atelier avec les gestionnaires
d’infrastructures fluviales, portuaires et ferroviaires de
transport de marchandises,
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® un entretien avec la Chambre de commerce et d’'industrie
Paris lle-de-France,

® des entretiens bilatéraux avec les acteurs de la mobilité
électrique et GNV et avec ceux du véhicule autonome.

Ce sont ainsi environ 250 participants représentant plus de
120 organismes qui ont pu contribuer a la réflexion.

Un questionnaire en ligne pour cibler les actions
prioritaires

Afin de recueillir les attentes du plus grand nombre d’acteurs de
la mobilité francilienne sur les enjeux et les actions prioritaires
du futur Plan des mobilités, lle-de-France Mobilités a souhaité
recourir a un questionnaire en ligne entre mi-janvier et début
mars 2023.

Ce questionnaire a été adressé aux acteurs suivants:

e 1357 collectivités : Départements, EPCI, toutes les Communes
d'fle-de-France,

¢ 110acteurs économiques et associatifs : membres du Comité
des partenaires de la mobilité en lle-de-France, chambres
consulaires départementales et régionale, associations
d’entreprises, organismes représentatifs des chargeurs, des
opérateurs de lalogistique, et du transport de marchandises,
associations d’usagers des transports collectifs, du vélo,
de lamarche, de personnes a mobilité réduite, associations
environnementales,

® 18 gestionnaires d’infrastructures et opérateurs de trans-
ports collectifs et de services de mobilité.

Prés de trois cents collectivités locales, une trentaine d'acteurs
économiques et associatifs ainsi que les principaux opérateurs
de transport et gestionnaires d’infrastructure ont ainsi apporté
leur contribution.

Un séminaire rassemblant les élus franciliens

La phase de concertation s’est achevée par la tenue d’un
séminaire de travail a destination des élus franciliens, qui s’est
tenule 13 juin 2023 avec I'objectif d'éclairer les sujets en débat
et d’échanger autour des modalités d’action locale.

Il a été congu autour de deux thématiques concernant I'action
locale, en lien avec les préoccupations et priorités exprimées par
les acteurs de la mobilité au travers du questionnaire en ligne:

® le partage multimodal de la voirie en faveur des mobilités
partagées et des mobilités actives,

® lattractivité des transports collectifs via une action locale
complémentaire de I'action d'lle-de-France Mobilités.

Ce séminaire a permis d'initier une dynamique de réflexion et
de travail en commun entre les principaux acteurs de la mise
en ceuvre du Plan des mobilités, dynamique qui a vocation a se
poursuivre pendant toute la durée de vie du plan.

. 1.3.4 Lévaluation environnementale

En application de I'article R122-17 du code de I'environnement,
le Plan des mobilités en fle-de-France 2030 doit faire
I'objet, préalablement a son adoption, d’une évaluation
environnementale dite « Evaluation Environnementale
Stratégique » régie par la directive 2001/42/CE du 27 juin
2001 relative a I'évaluation des incidences de certains
plans et programmes sur I'environnement et par le code de
I'environnement (articles L.122-1 et suivants).

La démarche d’évaluation environnementale a été menée de
fagon continue et en interaction avec les travaux d’élaboration
du Plan des mobilités dés leur initialisation. Elle a débuté
par I'établissement de |'état initial de I'environnement en
lle-de-France, qui s’est fortement appuyé sur le travail réalisé
par LInstitut Paris Region pour I'évaluation environnementale
du SDRIF-E.

Le processus itératif a permis de mettre en évidence, le plus
en amont possible, les enjeux environnementaux associés
aux mobilités en lle-de-France et les impacts potentiels du
plan sur I'environnement et la santé publique. Une fois les
objectifs et le plan d’action définis, I'analyse des incidences
environnementales, menée de fagon matricielle en
croisant chaque action avec les enjeux environnementaux
hiérarchisés, a permis de définir des mesures complémentaires
directement intégrées au plan d’action pour en réduire les
incidences négatives et en améliorer les incidences positives.
D'autres mesures dites « ERC » pour éviter les incidences
environnementales négatives notables, réduire celles qui
ne peuvent étre évitées ou compenser celles qui ne peuvent
étre ni évitées ni réduites sont intégrées dans le rapport
environnemental et signalées dans le Plan des mobilités par

une pastille .

Pour garantir la qualité de I’évaluation environnementale,
un comité scientifique environnemental a réuni sous |'égide
d'lle-de-France Mobilités les organismes régionaux experts
des thématiques environnementales entrant en interaction
avec le systéme de mobilités : qualité de I'air (Airparif), énergie
et climat (Agence régionale de I'énergie et du climat), bruit
(Bruitparif), biodiversité et espaces naturels (Agence régionale
de la biodiversité, lle-de-France Nature), santé publique
(Observatoire régional de la santé). Les acteurs impliqués dans
la compréhension et la gestion de I'environnement dans son
ensemble ont également été conviés (LInstitut Paris Region,
ADEME fle-de-France, Région fle-de-France, DRIEAT).

L’évaluation environnementale stratégique a conduit a la
rédaction d’'un rapport environnemental annexé au plan qui
présente les étapes de la démarche d’évaluation, I'état initial
de I'environnement en lle-de-France au regard des enjeux
de mobilité, la justification des choix d'objectifs et d’actions
au regard des enjeux environnementaux, les incidences
notables de la mise en ceuvre du plan sur I'environnement, et
les indicateurs et modalités retenus pour suivre les effets du
plan sur 'environnement.
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Enjeux

Le Plan des mobilités en ile-de-France

doit permettre de répondre aux besoins de mobilité
des personnes et des biens (enjeux exposés

dans les paragraphes [FX) a F1)),

tout en préservant I'environnement

et la santé [PX)) et en assurant la cohérence

et I'efficience des politiques de mobilité [FX).
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Enjeux

XD Répondre aux besoins de mobilité
des Franciliens

' 2.1.1 Prendre en compte I’évolution
du contexte démographique,
économique et de la mobilité
des Franciliens

La population francilienne connait une dynamique
positive mais elle vieillit

Avec 12,3 millions d’habitants en 2020, Ile-de-France représente
18 % de la population frangaise et progresse au méme rythme
que celle-ci.

Cette croissance est aujourd’hui portée par la petite couronne
et la grande couronne qui ont toutes deux accueilli 6 %
d’habitants supplémentaires entre 2010 et 2020, avec une
dynamique plus marquée en Seine-Saint-Denis. A l'inverse, Paris
aperdu 4 % de ses habitants sur la méme période.

La population francilienne augmente du fait d’un solde naturel
positif extrémement élevé en comparaison des autres régions
(23 % des naissances frangaises en 2020, représentant 95 %
de I'excédent naturel national). Cette fécondité a néanmoins
tendance a diminuer.

A contrario, le solde migratoire est globalement négatif :
si le solde est positif a I'international, le déficit avec le reste
delaFrance se creuse car les arrivées nettes permanentes de
jeunes adultes ne compensent pas les départs de retraités et
de familles avec enfants.

Le dynamisme de I'lle-de-France est porté par sa jeunesse.
Le nombre d’enfants en age scolaire a ainsi augmenté de 3 %
depuis 2010. Cette tendance ralentit toutefois avec la baisse
récente du taux de fécondité.

Evolution de la pyramide des ages de la population
francilienne

75 ans ou plus

60-74 ans

45-59 ans

| | |
30-44 ans M

| | |
15-29 ans M

| | |
0-14 ans M

\ \ \ \
1000 000 ‘ 600 000 ‘ 200 000 | 200 000 ‘ 600 000‘ 1000 000
0

. Hommes 2020 Hommes 2010 Femmes 2020 Femmes 2010

Source : INSEE

Pour autant, la région est également confrontée au vieillisse-
ment de sa population. Sila part des moins de 20 ans est restée
stable entre 2010 et 2020 (26 %), celle des plus de 60 ans a
augmenté de 2,3 points pour atteindre 20 %.

La classe d’age des 60-74 ans est celle qui a le plus progressé
(+21 %), suivie de celle des plus de 75 ans (+11 %). Elle est
notamment portée par une espérance de vie plus élevée, malgré

de fortes disparités territoriales liées au revenu.

Population en lle-de-France en 2020

Source : INSEE - Recensement de la population
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Les projections de population dans les années a venir reposent
sur de nouvelles hypotheses retenues par l'lnsee:

® une baisse continue du nombre moyen d’enfants par femme,
® uneespérance de vie qui progresse moins vite qu'auparavant,

® un solde migratoire international qui augmente et sa loca-
lisation en lle-de-France qui s’accélere,

® un solde migratoire avec les autres régions de France qui
continue de se dégrader.

Dans les prochaines années, la population francilienne vadonc
connaitre un ralentissement de sa croissance et une accélé-
ration de son vieillissement, méme si elle restera jeune par
rapport au reste de la population frangaise.

Une économie francilienne fortement tertiarisée
avec une polarisation de I'emploi dans le cceur
de la région

La décennie écoulée a connu une concentration accrue des
emplois au coeur de la région. Entre 2010 et 2020, le nombre
d’emplois a ainsi augmenté de 3 % a Paris et de 4 % en petite
couronne, alors qu’il est demeuré plutét stable (+1 %) dans les
territoires de grande couronne.

En 2020, Ile-de-France générait 31 % du produit intérieur brut
delaFrance, une part relativement stable, et concentrait 36 %
des emplois de cadres. Dans un contexte de croissance du
nombre total d’emplois de 3 % en dix ans, la hausse des emplois
de catégories socio-professionnelles supérieures s'est portée
a8 % et celle des emplois de cadres a 14 %.

Paris et les Hauts-de-Seine continuent a accueillir la plus grande
part de ces emplois : 1,8 million pour les catégories socio-
professionnelles supérieures dont 1,1 million de cadres.

La crise sanitaire a profondément affecté I'’économie fran-
cilienne a plusieurs égards. D’'une part, elle a bouleversé
le marché de I'emploi dans une région dont les spécificités
de I'activité économique se sont avérées étre des faiblesses
en temps de restriction des déplacements (culture, tourisme,
loisirs, automobile, aéronautique...).

D’autre part, I'intensification du télétravail a réinterrogé les
modeéles traditionnels du foncier tertiaire et par conséquent
de lalocalisation des bureaux. Le recentrage des activités au
centre de la région sur des surfaces plus contraintes freine le
développement des bureaux en grande couronne et interroge
sur le remplissage des grandes zones d’emplois tertiaires.

Le télétravail et les outils de connexion a distance ont aussi
modifié 'organisation des salons, séminaires et congrés, dont
I'lle-de-France était I'une des principales régions d’accueil en

Europe.

Emploi en lle-de-France en 2020

Source : INSEE - Recensement de la population

Un acceés a 'emploi inégal

Llle-de-France a un marché de I'emploi riche et relativement
résilient bien qu'en premiére ligne des crises économiques ou
sanitaires. Le chomage y est plus faible qu’ailleurs en France.
Le niveau de qualification y est élevé et accompagne la
tertiarisation de I'emploi.

Malgré la croissance de I'emploi a I’'échelle régionale, la
cohérence entre la localisation des emplois, la localisation
des actifs et les profils sociaux des candidats a I'emploi n'est
pas toujours bonne. Lappariement du marché du travail se
fait donc al'échelle régionale et non al'échelle des territoires.
Ce phénoméne est renforcé par la tension portée sur le marché
dulogement. Gela crée des navettes domicile-travail présentant
de grandes disparités géographiques. Les cadres ont été les
premiers bénéficiaires de la polarisation des emplois tertiaires
gréce alacentralité de leur résidence et a une localisation des
emplois au coeur de I'agglomération parisienne. Au contraire,
les autres catégories socio-professionnelles ont vu leur
distance domicile-travail augmenter.

Dansles années futures, 'amélioration de I'accessibilité a 'emploi
avec le développement de l'offre de transports collectifs,
notamment en petite couronne, favorisera la redistribution
des emplois au sein des départements. Néanmoins, la volatilité
du marché de I'emploi fortement dépendant du contexte
macroéconomique résulte de phénomenes complexes et doit
étre appréhendé avec précaution.

Des évolutions de la mobilité des Franciliens
qui s’observent sur le long terme

Jusqu’a la fin des années 90, la voiture connait une croissance
significative notamment portée par 'acces des femmes al'au-
tomobile. Les transports collectifs connaissent une croissance
modeérée sous l'effet de la croissance démographique.
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A partir des années 2000, un changement radical de paradigme
s'opére avec une croissance forte des transports collectifs
qui répond au fort développement de I'offre et a 'améliora-
tion de la qualité de service en plus de I'effet démographique.
Cela se fait au détriment de la voiture dont I'attractivité diminue
du fait de politiques plus contraignantes sur son utilisation.
Lurbanisation et |a tertiarisation des emplois dans des pdles
attractifs et accessibles en transports collectifs participent
également a ce phénomene.

En 2020, la crise sanitaire a entrainé une forte baisse de la mobi-
lité, ainsi que des changements de comportements qui tendent
a se pérenniser : recours au télétravail et développement des
modes actifs.

Dans le futur, la croissance démographique va décélérer et le
vieillissement de la population s'accélérer. La croissance des
transports collectifs sera en conséquence moindre que celle
observée sur la précédente décennie.

Evolution de la population et du nombre de déplacements motorisés par rapport a 1976

Déplacements

=
G=0) individuels motorisés

Base 100
en 1976

Population

1976 1983 1991 2001 2010

2019 2030 2040 2050

Source : EGT-OMNIL, INSEE

Un volume quotidien de déplacements important, néanmoins affecté

par le contexte démographique et la crise sanitaire

L'évolution de 'usage des modes de déplacements n'est que
pour partie liée aux politiques de mobilité mises en ceuvre
car elle est indissociable de I'évolution des comportements,
indépendamment de I'offre de mobilité : évolutions socio-
démographiques, évolutions des modes de vie, etc.

Lanalyse de la mobilité observée avant la crise sanitaire en
2019/2020, année de référence du Plan des mobilités en
lle-de-France, est nécessaire pour appréhender les enjeux
pour la décennie a venir. La compréhension des mécanismes
de changement ayant eu lieu pendant la crise sanitaire I'est
tout autant.

Lanalyse de I'évolution de la mobilité présentée ici distingue
ainsil’évolution de 2010 jusqu’a 2019 et la situation a 'automne
2021, période de crise sanitaire pendant laquelle les restrictions
étaient les plus limitées.

La mobilité fin 2021 ne peut toutefois étre considérée comme
la nouvelle situation de référence post crise sanitaire, les
comportements n'ayant pas encore retrouvé a I'’époque une
compléte stabilité. La mobilité qui a découlé de la crise sanitaire
est mesurée depuis 2023 en continu via I'Enquéte Globale
Transport. Les premiers résultats seront connus en 2024 puis
mis a jour annuellement.

Lanalyse est fondée sur les données suivantes:

® lesrésultats de'Enquéte Globale Transport de 2010 (EGT
2010 - lle-de-France Mobilités-OMNIL-DRIEAT),

® lesrésultats de 'lEnquéte Globale Transport réalisée
entre janvier 2018 et mars 2020 (EGT 2019 - lle-de-France
Mobilités-OMNIL-DRIEAT) référence pour les objectifs du
Plan des mobilités en ile-de-France,

® l|esrésultats de I'enquéte sur la mobilité au temps de
la Covid-19 (automne 2021 - lle-de-France Mobilités)
réalisée du 6 septembre au 18 novembre 2021.

llota: Les résultats présentés dans I'ensemble du rapport
correspondent aux jours ouvrables, hors périodes de
vacances scolaires et mouvements sociaux dans les
transports collectifs. On se reportera au site : www.omnil.fr
pour les caractéristiques méthodologiques de ces
enquétes, plus d'analyses et les résultats au long de la
crise sanitaire.

Avant la crise sanitaire, chaque jour, un Francilien réalisait en
moyenne 3,7 déplacements, parcourait 17 kilometres, et passait
1h29 a se déplacer. Ces valeurs étaient restées relativement
stables entre 2010 et 2019.

Le budget temps moyen était identique selon le lieu de
résidence. Toutefois, pour les habitants de grande couronne,
le budget temps des actifs venant travailler dans le coeur de
I'Mle-de-France, extrémement long, était compensé par celui
des habitants restant dans leur bassin de vie.

Les distances parcourues par les Parisiens étaient les plus
faibles (environ 11 km par jour), celles des habitants de grande
couronne les plus longues (environ 22 km).

Avec la crise sanitaire, la part des Franciliens ne se déplagant
pas un jour donné, est passée de 7 % (EGT 2019) a 9 % (automne
2021), tout particulierement pour les actifs et les étudiants.
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Dans le méme temps, la mobilité s’est pour partie recentrée
autour du domicile conduisant a des budgets temps moyens
réduits d’environ 10 minutes par jour.

Sous I'effet de la croissance démographique, les déplacements
réalisés par les Franciliens avaient augmenté, avant la crise
sanitaire, de 2 %, passant de 41,1 millions par jour en 2010 a
41,8 millions en 2019. Avec 40,2 millions de déplacements par
jour a 'automne 2021, la mobilité globale a diminué.

Un essor des motifs de déplacements d’ordre personnel
avant la crise, impact du télétravail depuis

Avant la crise sanitaire, I'évolution des motifs de déplacements
était marquée par:

® une relative stabilité du nombre de déplacements domicile-
travail méme si la distance de ces déplacements avait
tendance a augmenter,

® une croissance des déplacements travail - autres motifs liee
al’augmentation des déplacements pour la pause-déjeuner
et des déplacements pour loisirs ou achats avant le retour
au domicile le soir,

® une croissance des déplacements pour les études sous
I'effet de la croissance du nombre d’enfants en age scolaire,

¢ unediminution des déplacements domicile - achats résultant
sans doute d’évolutions contraires : des achats du quotidien
réalisés a une fréquence supérieure dans des enseignes
plus petites, moins d’achats occasionnels compte tenu du
développement du e-commerce, des achats réalisés a la
sortie du travail,

® une augmentation des déplacements pour les loisirs qui
s'expliquait notamment par le développement de ces motifs
chez les babyboomers ayant atteint I'dge de la retraite.

Depuis la crise sanitaire:

® letélétravail s'est fortement développé sur la quasi-totalité
des catégories socio-professionnelles mais de maniere plus
appuyée pour les cadres,

® conséquence de I'essor du télétravail et de la visioconfé-
rence, la mobilité en lien avec le travail a fortement diminué,
en particulier pour les déplacements travail - autres motifs
(diminution des réunions professionnelles et des pauses
déjeuner au lieu de travail),

® les déplacements domicile - achats sont les seuls qui ont
augmenté, les achats du quotidien étant devenus une
occasion de sortie pour les actifs en télétravail,

® les autres motifs d’ordre personnel ont fortement diminué.
Acet égard, il n'est pas aisé de déterminer s'il s'agit d'un effet
d’évitement temporaire en lien avec le contexte sanitaire
ou bien d'une évolution plus profonde des comportements.

Déplacements quotidiens par motif
(en millions)
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Source : lle-de-France Mobilités

Evolution d’actifs en télétravail
(un jour donné)
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Part des actifs en télétravail selon les catégories
socio-professionnelles (automne 2021)
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Source : lle-de-France Mobilités

En 2023, les niveaux de télétravail sont toujours en évolution,
d la baisse ou a la hausse selon les secteurs d’activités.
Les enseignements de I'automne 2021 sont néanmoins toujours
d'actualité : le télétravail s'est fortement développé sur la
quasi-totalité des catégories socio-professionnelles mais de
maniére plus appuyée pour les cadres.
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Une trajectoire d'évolution des modes de déplacements
fortement impactée par la crise sanitaire

Déplacements quotidiens par mode, en nombre (millions)
et en part modale (%)

41,8 40,2

37,8% 33,5% 32,8%
38,7% 40,9% 42,5%
1,6% 2,0% 2,6%
20,2% 21,7% 19,4%
EGT 2010 EGT 2019 Automne 2021
Transports collectifs [ Marche @ Voiture
B véo Deux-roues motorisé Autres

Source : fle-de-France Mobilités

Depuis 2010 et jusqu’a la crise sanitaire :

¢ avec 9,1 millions de déplacements en jour ouvrable, 'usage
des transports collectifs était en croissance de 10 % et leur
part modale augmentait,

® l|es déplacements en voiture diminuaient de 9 % sur
I'ensemble de I'lle-de-France et voyaient ainsi leur part
modale diminuer ; les déplacements en deux-roues
motorisés baissaient fortement,

® |es déplacements en modes actifs étaient en croissance
de 7 % pour les déplacements a pied et de 29 % pour les
déplacements a vélo, avec, pour ces derniers, un taux
de recours décroissant a mesure de I'éloignement a
I'hypercentre de la région,

¢ de nouvelles mobilités émergeaient, avec I'apparition
de volumes, certes faibles mais tout de méme détectables,
de déplacements en VTC et taxis, ainsi qu’en trottinettes.

A l'automne 2021 :

® lamarche reste plébiscitée et gagne en part modale, pour
un usage centré sur les déplacements de proximité (loisirs,
achats, école ou pauses déjeuner) en partie sous I'essor du
télétravail, par les enfants, les séniors et les femmes,

¢ |'usage du vélo continue d’augmenter, principalement a
Paris et en petite couronne, par des cyclistes qui restent
majoritairement des hommes, des cadres ou des scolaires,

® les transports collectifs sont le mode le plus touché par
la crise sanitaire avec une baisse de pres de 15 % sur les
déplacements quotidiens,

® lavoiture I'est également mais dans une moindre mesure
avec une baisse de prés de 6 %, principalement pour les
déplacements en grande couronne.

Ces évolutions de I'usage des modes sont a relier en premier
lieu a celles des motifs de déplacements. Les modes motorisés
utilisés pour les déplacements les plus longs, liés au travail, sont
ainsi moins utilisés. Les modes de proximité résistent mieux
en lien avec I'essor du télétravail, le maintien des activités de
loisir, la croissance des déplacements domicile-achats, ainsi
que le recentrage des activités autour du domicile. Le report
entre modes de déplacements explique également une partie
de ces évolutions mais dans une moindre mesure. Ainsi, 'essor
du vélo a Paris et entre Paris et la petite couronne s’est fait au
détriment des transports collectifs.

' 2.1.2 Répondre aux besoins de mobilité
des Franciliens

Reconquérir et développer la fréquentation
des transports collectifs

Entre 2010 et 2019, le nombre de déplacements quotidiens
des Franciliens est passé de 41,1 millions a 41,8 millions, soit
une croissance de 2 %. Cela résulte de I'effet de la croissance
démographique et économique de Ille-de-France, en partie
contrebalancée par une légéere baisse de la mobilité indivi-
duelle qui a dailleurs été observée dans la plupart des métro-
poles frangaises.

A lautomne 2021, le nombre de déplacements quotidiens
des Franciliens est inférieur a celui de 2010, a 40,2 millions.

Concernant les transports collectifs : la croissance de l'offre
(+ 22 % pour I'offre commandée par lle-de-France Mobilités
entre 2010 et 2019) a été plus importante que celle de la
fréquentation (+ 12 % de fréquentation annuelle entre 2010
et 2019 et + 14 % en jour ouvrable hors vacances scolaires et
mouvements sociaux). La mise en service des grands projets
d’infrastructures (tramways, prolongements de métro, en
particulier celui de la ligne 14 & Mairie de Saint-Ouen...) et le
développement de l'offre bus (accroissement des fréquences,
passage ades bus articulés sur les lignes les plus chargées) ont
eu unimpact majeur pour contenir la saturation. La rénovation
de grands pdles de correspondance a également permis la
résolution de situations de congestion. Toutefois, a la veille de la
crise sanitaire, des situations de surcharge sont effectivement
apparues ou se sont renforcées sur certaines lignes compte
tenu de marges de manoceuvre limitées aux heures de pointe.

Alautomne 2021, la fréquentation des transports collectifs
atteignait en moyenne 80 % du niveau avant la crise sanitaire.
Cette diminution était plus importante pour les lignes
empruntées par les actifs des secteurs tertiaires et moins
marquées sur les autres.

Le phénoméne de saturation des lignes a donc été en partie
freiné par la crise sanitaire. Dans le méme temps, les aspirations
des Franciliens ont évolué et les niveaux de congestion observés
dans les transports collectifs avant la crise sanitaire ne sont
plus acceptés.

N Lachévement au plus vite des projets d’infrastructures,
au premier rang desquels les lignes du Grand Paris Express, est
unimpératif pour permettre un choc d'offre dans des territoires
aujourd’hui desservis par une offre lourde uniquement radiale,
etdes gains de confort par désaturation sur le réseau existant.
Conforter la qualité de service duréseau, qu’il s’agisse de mass
transit ou de transport de surface, constitue également un
enjeu de taille pour en renforcer I'attractivité.
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Optimiser 'usage de la voirie et le rendre plus durable

Avant la crise sanitaire, I'évolution du trafic sur les réseaux
routiers était contrastée. Le trafic avait diminué dans le coeur
de I'le-de-France. Dans le méme temps la capacité allouée
a la voiture y avait été réduite par le développement des
offres de transport alternatives (tramways, sites propres et
aménagements en faveur des bus, aménagements cyclables,
trottoirs élargis...) et par la diversification des usages de I'espace
public, entrainant potentiellement des conflits entre modes.
En grande couronne, le trafic routier avait plutot eu tendance a
croitre. Enfin, les flux routiers liés aux livraisons et au transport
de marchandises avaient sans doute augmenté, bien que les
données manquent au niveau régional pour quantifier ces
évolutions.Néanmoins, la croissance rapide du e-commerce dont
les livraisons sont quasi entierement réalisées en mode routier
avait trés probablement contribué a augmenter 'encombrement
de la voirie. En conséquence, la congestion augmentait avant
la crise sanitaire mais pour des raisons différentes selon les
territoires. Al'automne 2021, le trafic sur le réseau routier national
(hors réseau concédé) a retrouvé son niveau d’avant la crise
sanitaire voire I'a dépassé sur le réseau instrumenté.

Al Le linéaire de voirie du réseau magistral n’ayant plus
vocation a se développer massivement, I'enjeu est désormais
d’en utiliser au mieux la capacité en mettant en ceuvre des
mesures d’exploitation et en en développant une utilisation
plus multimodale (voies réservées aux bus et au covoiturage).
Pour lavoirie urbaine, également contrainte en termes d’espace,
il s’agit d’'optimiser son usage et de permettre une meilleure
cohabitation entre les modes, au profit des usages les plus
durables : marche, vélo, bus.

Conforter la mobilité piétonne et généraliser I'usage
du vélo a tous les territoires et tous les Franciliens

Malgré une baisse de la mobilité globale avec la crise sanitaire,
les déplacements en modes actifs ont augmenté. C'est
particulierement marqué pour les déplacements a vélo, quiont
également bénéficié d'une accélération des politiques en leur
faveur en fin de décennie, mais qui sont réalisés essentiellement

dans le coeur de I'agglomération et par certaines catégories
(hommes, cadres, jeunes). La marche reste, quant a elle, le
premier mode de déplacements des Franciliens.

N En premier lieu, il s’agit de conforter la mobilité piétonne,
en plagant le piéton au cceur de toutes les politiques de mobilité.
Concernant le vélo, I'’enjeu est de conforter la dynamique
enclenchée al'issue de la crise sanitaire et de généraliser son
usage a tous les territoires et a tous les Franciliens, en proposant
des infrastructures siires et adaptées et en promouvant son
usage.

Améliorer I'accés aux emplois et aux poles
économiques

Laccés aux emplois et aux poles économiques dépend de la
performance des réseaux de transport mais également de la
localisation respective des emplois et des lieux de résidence
des actifs.

Lamélioration de la desserte en transports collectifs des
pobles d’emplois est au coeur des mesures mises en ceuvre par
lle-de-France Mobilités depuis 2010. Ajustements de la desserte
deslignes de RER et de train, grands projets d’infrastructures,
création ou renforts de lignes de bus, développement important
du réseau Noctilien, ont permis de mieux desservir les poles
d’emplois dans I'ensemble de I'lle-de-France et de faciliter
I'accés aux emplois en horaires décalés.

Toutefois, I'évolution des navettes domicile / travail s’avéere
contrastée. La distance domicile / travail s'est |égérement
accrue pour la quasi-totalité des catégories d’actifs.

La tertiarisation de I'emploi et sa concentration majoritairement
dans les secteurs bien desservis par les lignes de RER, train
et métro ont d’ailleurs été des moteurs de la croissance de
l'usage des transports collectifs depuis 2010.

Depuis la crise sanitaire et le recours au télétravail par une
partie des actifs, I'éloignement du domicile au lieu de travail
pourrait s'accélérer.

AN Lenjeu du rééquilibrage régional entre habitat et emploi
est crucial pour réduire les distances domicile-travail et doit
s’accompagner d’'une amélioration des conditions d’acces
aux zones d’emplois et d’activité économique par une offre
de transports collectifs adaptée.

Equilibrer les besoins de mobilité

Les évolutions de la société et la crise sanitaire ont des impacts
sensibles sur la mobilité :

® les perspectives démographiques prévoient un vieillissement
de la population, entrainant une évolution des déplacements
vers un usage renforcé de la voiture et des transports
collectifs en dehors des heures de pointe, ainsi qu'un essor
des déplacements pour les services a la personne,

® lahausse des déplacements le week-end et en dehors des
heures de pointe est également prégnante sur 'ensemble
du territoire francilien,

® |'essor massif du télétravail depuis la crise sanitaire qui n'est
pas réparti de maniere homogeéne sur I'ensemble des jours
de la semaine souléve un réel besoin d’adéquation avec
I'offre de transport proposée.

N La recherche d’un nouvel équilibre en réponse aux
besoins de mobilité aux jours et aux heures de pointe est
un enjeu essentiel (répartition du télétravail selon les jours
de la semaine, lissage des heures de pointe, attractivité des
transports en heure creuse...).
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m Proposer des solutions de mobilite
adaptées aux contextes territoriaux

' 2.2.1 Accompagner la mise en ceuvre
de la région polycentrique

Le Schéma Directeur Régional dlle-de-France Environnemental
(SDRIF-E) porte 'ambition d’organiser un aménagement équilibré
du territoire régional, ainsi que de favoriser un développement
moins concentré dans I'hypercentre de 'agglomération pari-
sienne, afin de répondre al'aspiration des Franciliens de pouvoir
vivre a plus grande proximité de leur emploi, des commerces,
des services, et des équipements dont ils ont besoin, mais
aussi de la nature.

Renforcer les bassins de vie et de mobilité

Sile projet d'une région plus polycentrique anime la planification

francilienne depuis plusieurs décennies, avec un succes relatif,

il est aujourd’hui susceptible de trouver un nouvel élan, sous

I'effet de six évolutions majeures:

® |amise en service du Grand Paris Express,

® l|a prise de conscience de la vulnérabilité des métropoles
aux effets du changement climatique, en particulier leur

hypercentre,

® |'obligation de stopper I'étalement urbain et de réinvestir
les espaces urbains existants,

* |'ambition d’atteindre la neutralité carbone en 2050, en se
déplagant mieux et moins,

* |esbesoinsderéindustrialisation et d’essor des filieres d'une
économie plus durable,

® |astructuration de I'échelon intercommunal.

Les bassins de vie franciliens

Le polycentrisme vise le renforcement des capacités d’auto-
nomie et le rééquilibrage entre les emplois et les logements
dans les bassins de vie franciliens.

Ces bassins de vie doivent ainsi permettre aux Franciliens qui
y résident d’accéder aisément aI'emploi, a une offre compléte
d’équipements, de commerces et de services, mais aussi a la
nature.

Pour cela, le SDRIF-E favorise la structuration de ces bassins par
un renforcement hiérarchisé des polarités urbaines existantes
et enidentifie de nouvelles a conforter pour assurer I'équilibre
entre I'habitat et I'emploi, pour organiser les bassins locaux
de déplacement, et pour garantir a tous une accessibilité
aux aménités. Le SDRIF-E identifie ainsi 140 polarités (dont
27 polarités principales dénommées centralités), autour
desquelles se structurent les bassins de vie.

56 . PLAN DES MOBILITES EN fLE-DE-FRANCE / PROJET ARRETE PAR LE CONSEIL REGIONAL DfLE-DE-FRANCE PAR DELIBERATION DU 27 MARS 2024

UNE STRATEGIE D’ACTION POUR UNE MOBILITE PLUS DURABLE > ENJEUX e



Au sein de chaque bassin de vie, I'enjeu est de renforcer la
complémentarité de territoires aux morphologies différentes,
que le SDRIF-E classe selon six grandes entités territoriales:

Au sein de 'agglomération parisienne :

¢ T'hypercentre,constitué de Paris et des communes limitrophes
les plus denses,

® le ceeur, constitué des communes majoritairement

urbanisées et denses en continuité de I'hypercentre,

® la couronne, constituée des communes appartenant

a l'unité urbaine de Paris (en continuité du bati) et situées
al'extérieur de'hypercentre et du cceur de I'agglomération,

Les entités territoriales du SDRIF-E et les polarités

Au sein de I'espace rural :

les villes moyennes, constituées des communes de plus
de 10 000 habitants situées a I'extérieur de I'agglomération
parisienne et de leurs communes proches,

les petites villes constituées des autres communes
urbaines et de leurs communes agglomérées, aujourd’hui

caractérisées par une fonction résidentielle prononcée,

les communes rurales au sens de I'lnsee.

Une répartition géographique des déplacements
hétérogéne en fonction des territoires

Pour rappel : les chiffres présentés ci-aprés et dans le
2.2.1.3 sont principalement issus de I'Enquéte Globale
Transport réalisée entre janvier 2018 et mars 2020
(EGT 2019 - lle-de-France Mobilités - OMNIL-DRIEAT),
complétés le cas échéant par des résultats d’enquétes
réalisées pendant la crise sanitaire (voir 2.1.2).

Al'échelle de I'lle-de-France, en 2019

® lesdéplacements se faisaient majoritairement (environ 80 %)

al'intérieur de chaque entité territoriale. Les déplacements
radiaux entre les différentes couronnes et I'hypercentre ne
représentaient qu'environ 10 % des déplacements quotidiens,

les déplacements étaient en grande majorité de faible
portée: 4,5 km en moyenne. 42 % faisaient moins de 1 km
et 14 % seulement faisaient 10 km et plus,

le constat en durée est un peu différent. La durée moyenne
d’un déplacement s’élevait a 24 minutes avant la crise
sanitaire. Un peu moins d’un tiers des déplacements
duraient plus de 30 minutes et 17 % plus de 45 minutes.
Les déplacements les plus longs étaient réalisés en
transports collectifs et duraient 45 minutes en moyenne
pour parcourir 9 km a vol d’oiseau.
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Ces répartitions sont peu différentes de celles observées en
2010 : la mobilité de proximité reste prédominante au sein de
la mobilité quotidienne, et les déplacements les plus longs en
temps ou en distance ne sont pas plus fréquents.

Ala suite de la crise sanitaire, les déplacements ont diminué sur
la quasi-totalité des territoires. De fortes baisses s'observent
notamment al'échelle de 'agglomération parisienne. Une part

importante des déplacements liés a ces territoires est affectée
par le développement du télétravail.

Al'inverse, les déplacements liés aux communes rurales ou
internes a I’hypercentre ont augmenté, signe d'un recentrage
de certains déplacements non-contraints autour des bassins
de vie. Les équilibres entre territoires ne sont pas pour autant
modifiés.

Répartition géographique des déplacements quotidiens
par liaison en 2019

Des territoires aux objectifs de développement
et aux enjeux de mobilité différenciés

Les six grandes catégories d’entités territoriales identifiées
dans le SDRIF-E présentent des objectifs de développement,
un usage des modes et des enjeux de mobilité différenciés. La
mobilité évolue différemment selon les territoires, résultante
des populations qui y habitent, des formes urbaines qui les
composent, et de I'offre de transport. Des solutions adaptées
a chaque territoire doivent donc émerger pour répondre aux
besoins et aux attentes des Franciliens.

¢ Dans I'agglomération parisienne
Lhypercentre

Ce territoire bénéficie d'une accessibilité exceptionnelle
ayant contribué a une concentration particulierement forte
des emplois et des équipements structurants. Il accueille en
outre un patrimoine riche et varié, porteur de forts enjeux de
préservation et de valorisation. Zone la plus imperméabilisée
de la région, elle est la plus exposée a certains effets du
changement climatique. L hypercentre devra accueillir un
développement modéré assurant sa résilience et permettant
d‘engager un rééquilibrage vers les autres espaces de la région.

Dans ce territoire, la part modale de la marche atteint 62 %.
Le vélo, qui atteint sa part modale la plus haute (3 %) a la fois
pour les déplacements internes et en liaison avec le ceeur,
s'est renforcé avec la crise sanitaire.

Ce report vers le vélo provient majoritairement des transports
collectifs et de lamarche. De plus, I'attractivité des transports
collectifs qui s'observait majoritairement avec I'’hypercentre
(et I'influence de Paris en tant que pdle d’emploi et centralité
du réseau radial de transport lourd) diminue. A la suite de la
crise sanitaire, 'essor du télétravail a entrainé une baisse des
déplacements domicile-travail et fait chuter l'utilisation des
transports collectifs sur les radiales en lien avec I'hypercentre.
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La baisse la plus drastique s’observe depuis et vers les
villes moyennes pour lesquelles les transports collectifs
sont le mode prédominant (autour de 90 %) pour se rendre
dans I'hypercentre. En regard, la voiture, peu utilisée dans
I'hypercentre (6 % de part modale) reste globalement stable,
ainsi que sur les déplacements radiaux.

N Pour I’hypercentre, le principal enjeu de mobilité est de
conforter la démotorisation des ménages en les reportant
vers des mobilités alternatives attractives, grace a un meilleur
partage de I'espace public entre les modes et les usages, au
profit des modes actifs et des transports collectifs. Il s’agit
également, sur ce territoire, de préserver et développer des
espaces de logistique urbaine.

Le coeur de 'agglomération

Avec le Grand Paris Express, c’est I'espace qui va connaitre la
plus grande progression de sa desserte en transports collectifs
al’horizon du SDRIF-E. Les polarités du coeur de I'agglomération
constitueront pour cette raison des espaces privilégiés du
développement économique et résidentiel, en s’appuyant
notamment sur les quartiers de gare. Le développement urbain
devray étre équilibré avec la reconquéte de la trame verte et
bleue au sein d’espaces a forte majorité urbanisée.

Du point de vue de I'usage des modes, la photographie
est différente de I'hypercentre. D’un c6té, la marche est
prédominante dans les déplacements internes (54 %) et s’est
renforcée a la suite de la crise sanitaire mais le vélo a connu
un essor moins important. La part des transports collectifs,
notamment pour rejoindre le coeur de I'agglomération, est
nettement moins important que pour I’hypercentre (entre
20% et 50 % selon les territoires). La concurrence de la voiture
y demeure importante.

N Pourle coeurde I'agglomération, le principal enjeu est de
rapprocher les caractéristiques de la mobilité de celles de
I’hypercentre : démotorisation des ménages et forte réduction

des déplacements en modes individuels motorisés au profit
d’un transfert modal massif vers les transports collectifs et
le vélo, grace a un développement orienté vers les transports
collectifs et a un renforcement de leur attractivité, et a un
meilleur partage de I'’espace public entre les modes et les
usages. |l s’agit également d’y préserver et d’y développer
des espaces pour la logistique.

La couronne de 'agglomération parisienne

Dans cet espace périurbain caractérisé par I'interpénétration
de la ville et de la nature, le développement économique
et résidentiel doit se poursuivre, essentiellement en
renouvellement urbain et sans fragiliser les pénétrantes
agricoles et boisées de la Ceinture verte. Il sera structuré autour
des polarités urbaines existantes et des secteurs bénéficiant
d’une nouvelle desserte en transports collectifs.

Le mode prédominant est la voiture pour les déplacements
internes au territoire ainsi que pour les déplacements radiaux.
La crise sanitaire a néanmoins entrainé une baisse des
déplacements de la couronne et notamment de la voiture. Le
vélo n'est que peu utilisé sur ce territoire.

Nl Pour la couronne de ’agglomération parisienne, le
principal enjeu est d’encourager un changement de pratiques
vers un moindre recours aux modes individuels motorisés, en
renforgant I'attractivité des mobilités alternatives : marche et
vélo pour les déplacements de proximité, transports collectifs
pour les déplacements en lien avec I'hypercentre et le coeur
d’agglomération, usages partagés de la voiture.

¢ Dansl’espace rural
Les villes moyennes
Les villes moyennes ont connu un fort développement

résidentiel sur la derniére période, en paralléle d'une
fragilisation économique. Le SDRIF-E en conforte les communes

centres, notamment en termes économiques, afin d’en faire
les points d'appui du polycentrisme régional. Dans ces villes,
malgré un éloignement a Paris, la part de la marche dans les
déplacements internes est importante (45 %). Lutilisation du
vélo demeure faible. La voiture reste le mode prédominant,
a fortiori pour les déplacements avec les petites villes et les
communes rurales.

La spécificité des villes moyennes repose sur la trés bonne
desserte depuis I'hypercentre en transports collectifs alors
méme que les temps de parcours en voiture sont longs.
La crise sanitaire a freiné l'usage des transports collectifs
sur ces liaisons principalement utilisées dans le cadre
de la mobilité domicile-travail.

N Pour ces villes moyennes, I’enjeu de mobilité est
d’encourager un changement de pratiques de mobilité vers
un moindre recours aux modes individuels motorisés, en
renforgant I'attractivité des mobilités alternatives : marche et
vélo pour les déplacements de proximité, transports collectifs
pour les déplacements en lien avec I'agglomération, usages
partagés de la voiture.

Les petites villes et les communes rurales

Concernant les petites villes, caractérisées par une fonction
résidentielle prononceée, I'étalement urbain y sera contenu et
I'offre d'emplois, de commerces, de services, et d’équipements
développée au coeur des espaces urbanisés afin de répondre
aux besoins de proximité.

Les communes rurales connaitront un développement urbain
modéré, proportionné aux besoins locaux, afin de préserver
les espaces naturels, agricoles, et forestiers essentiels a la
souveraineté et a la résilience régionale.

Dans ces territoires, la part de la marche est moindre
(respectivement de 38 % et 32 % pour les déplacement internes),
méme si la crise sanitaire I'a renforcée avec 'augmentation des
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déplacements dans les bassins de vie. Le vélo reste peu utilisé.
La voiture est le mode de prédilection dans les déplacements
internes (respectivement a 55 % et 62 %) et transverses, hormis
ceux tournés vers I'’hypercentre ou les transports collectifs
sont trés concurrentiels.

N Pour ces territoires, le principal enjeu est d’accélérer
I’évolution de la voiture et de son usage (transition
énergétique, usages plus partagés), et d’offrir des mobilités
alternatives a la voiture individuelle lorsque c’est possible
et pertinent : modes actifs dans les centres bourgs, accées
aux transports en commun régionaux structurants, transport
alademande.

' 2.2.2 BRssurer l'accés a la mobilité
des territoires prioritaires

Le Plan des mobilités en fle-de-France 2030 vise le renforcement
de lacohésion sociale et territoriale, en améliorant I'accés ala
mobilité des territoires ou des publics qui en sont plus éloignés
(cf. 2.3 « La mobilité pour tous »).

Deux types de territoires sont en particulier identifiés comme
prioritaires par le code des transports (article L.1214-2 2°) et
devant faire I'objet de mesures spécifiques, afin d’assurer
I'équité territoriale dans I'acces a la mobilité.

Quartiers Prioritaires de la politique de la Ville (QPY)

Si ces quartiers sont globalement de mieux en mieux desservis
par les réseaux de transports collectifs structurants (train/RER,
métro, tramway, BHNS), I'offre ne permet pas toujours un acces
aisé aux sites d’activités économiques, en particulier pour des
salariés travaillant en horaires décalés.

La voiture reste pour certains d’entre eux un moyen de
déplacement quasiincontournable. Or, le colt d'usage de la
voiture fluctue au gré de I'évolution des prix des carburants.

En outre, la nécessaire transition énergétique du parc de
véhicules, en lien notamment avec la mise en place de la ZFE,
impacte les automobilistes peu aisés qui ne disposent pas
d’une solution de transport alternative et pour lesquels les
aides & 'achat de véhicules mises en place par I'Etat, la Région
et d’autres collectivités ne sont pas suffisantes du fait d'un
reste-a-charge trop élevé.

Le développement des mobilités actives constitue également
I'une des pistes pour permettre le désenclavement de ces
quartiers tout en luttant contre I'autosolisme. Il ne pourra
toutefois se faire sans un engagement fort de la puissance
publique pour aménager et sécuriser I'espace public et la voirie,
pour développer le stationnement des vélos, pour favoriser
'accés al'usage d’un vélo ou pour aider a l'apprentissage du
vélo par exemple.

N pesservir les quartiers populaires par des lignes de
transport collectif ne suffit plus a répondre aux enjeux de
désenclavement. Il faut a présent agir sur lalevée des freins
a la mobilité, en particulier par I'accés a des solutions de
mobilité alternatives et 'accompagnement a la transition vers
des véhicules propres pour les ménages les plus modestes
et sur l'intégration de la problématique des mobilités dans
les parcours de vie des habitants (emploi, formation...).

Territoires moins denses ou ruraux

L'lle-de-France est la région la moins rurale de France
métropolitaine, puisque 5 % seulement de ses habitants vivent
dans une commune rurale au sens de 'Insee. Toutefois, la moitié
des 1 300 communes de larégion sont rurales.

Les ménages résidant dans les petites villes et les communes
rurales les plus éloignées de I'agglomération parisienne
(voir 2.2.1) partagent des contraintes de mobilité similaires :
desserte faible par les transports massifiés, recours privilégié
al'usage de la voiture individuelle, part plus faible des modes
actifs dans la mobilité, etc. En revanche, les impacts de ces

contraintes sont plus particulierement accrus pour les ménages
les plus vulnérables (voir 2.3.2), ou I'absence de solutions
alternatives a la voiture individuelle les pénalise pour accéder
aun emploi, a une formation ou encore a une offre de soins.

Afin de répondre & ces besoins, lle-de-France Mobilités a d'ores-
et-déja développé une palette de solutions pour faciliter la
mobilité dans ces territoires les moins denses : développement
massif de I'offre bus en grande couronne, création de services
qualitatifs de transport a la demande (TaD), création de parcs
relais dont une partie offre la gratuité pour les usagers abonnés
Navigo... Le Navigo a tarif unique a par ailleurs permis d’offrir aux
Franciliens abonnés des transports collectifs un tarif identique
quel que soit leur lieu de résidence.

N Pour les territoires peu denses, I’enjeu est triple :
accompagner la transition énergétique du parc automobile,
en particulier pour les ménages les plus modestes, renforcer
I'accés et le rabattement vers les lignes structurantes
ferroviaires et les cars express, en tirant parti notamment
de la souplesse offerte par le TaD, et favoriser I'essor des
modes actifs, en particulier pour les courtes distances
(aménagements cyclables, pacification).
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XD nssurer le droit a la mobilité
pour tous

Le droit a la mobilité pour tous est inscrit dans le code des
transports. Il se traduit par le fait que toute personne,y compris
celle dont la mobilité est réduite ou souffrant d’'un handicap,
doit pouvoir exercer ce droit de se déplacer selon les moyens
qu’elle choisit, et dans des conditions raisonnables d’acces,
de qualité, de prix et de colt pour la collectivité. Ce droit a la
mobilité constitue un facteur majeur d’'inclusion des personnes
a mobilité réduite ou fragiles socialement.

' 2.3.1 Améliorer I'accés a la mobilité
des personnes a mobilité réduite

La mobilité des personnes a mobilité réduite

Les éléments présentés ci-aprés sont issus d’une enquéte
pilotée par ile-de-France Mobilités et réalisée par TNS
Sofres en 2013 et 2014, par téléphone, auprés d’un
échantillon représentatif de la population francilienne.
» Le détail de la méthode d’enquéte et de ses résultats
est disponible sur : www.omnil.fr

L'enquéte a notamment distingué les personnes ayant
un handicap reconnu administrativement et celles dont
le handicap vis-a-vis de la mobilité a été détecté par
des questions portant sur des difficultés fonctionnelles,
spécifiques a la mobilité.

41 % des Franciliens sont en situation de mobilité réduite
un jour donné.

Aux 12 % de Franciliens qui sont en situation de handicap,
s'ajoute un nombre important de personnes qui connaissent
une géne temporaire, qu’il s'agisse d’'un probléme physique,
dutransport d’objets encombrants, ou de 'accompagnement
d'enfants en poussettes. A cet état des lieux mesuré en 2014,
s'ajoute le phénomene actuel de vieillissement de la population
francilienne qui contribue a la croissance du nombre de
personnes concernées par des difficultés de mobilité.

Population francilienne agée de 5 ans et plus

;2500//" En situation de handicap
S0 2% Déplacements tous les jours
ou presque avec des enfants
en bas age

Probléeme temporaire de santé,
grossesse

Au moins un déplacement en journée
58,5 % avec un bagage ou un objet lourd
ou encombrant

B Aucune géne

Source : lle-de-France Mobilités

Motifs de déplacement

7% 1% 10%
14% 0% 13%
5%

12% 16% 13%
Gl 15%
18%

4%

4%

20% 23%

Sans handicap Handicap reconnu Tous handicaps

. Domicile <-> Travail Domicile <-> Affaires personnelles, autres

Secondaires liés au travail Domicile <-> Accompagnement
Domiciles <-> Etudes . Domicile <-> Loisirs/Visites

Domicile <-> Achats Secondaires non liés au travail

Source : lle-de-France Mobilités

La mobilité des personnes en situation de handicap differe
en termes de motifs et de modes de déplacements.

Compte tenu du plus faible taux d’activité des personnes en
situation de handicap, le travail ne représente qu’une part
limitée de leurs déplacements : moins d’un déplacement sur
cing et seulement 8% pour les usagers en fauteuil roulant (UFR),
agésde 16 ans et plus.

ATinverse, le motif « affaires personnelles » qui regroupe
notamment les déplacements liés a la santé ou les démarches
administratives, est en moyenne trois fois plus important
dans leur programme d’activités que pour la population sans
handicap.

En ce qui concerne les modes de déplacement, la voiture est
le mode le plus utilisé par les personnes en situation de
handicap (38% de leurs déplacements). Cette part modale
de la voiture est peu différente de celle des personnes sans
handicap mais la part d’utilisation en tant que passager est
plusimportante pour les personnes en situation de handicap.

La marche fait jeu égal avec la voiture. Les modes spécifiques,
fauteuils roulants et scooters PMR, contribuent & la réalisation
des déplacements quotidiens.

Les transports collectifs sont autant utilisés par les personnes
en situation de handicap que par les autres. Ce résultat est
certainement a mettre en regard de I'effort qui a été réalisé
afin de rendre progressivement le réseau accessible.

La mobilité des personnes utilisatrices de fauteuil roulant
apparait toutefois trés distincte de celle de I'ensemble des
personnes en situation de handicap. La voiture est certes
leur mode de déplacement privilégié, mais la part de ceux qui
I'utilisent en tant que passager est importante. Leur recours
aux transports collectifs est deux fois moins fréquent que pour
les autres Franciliens en situation de handicap. Les services
de transports spécialisés type PAM sont utilisés pour 8 % de
leurs déplacements.
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Répartition modale des déplacements par situation
de handicap (16 ans et plus)

3% 7% 6% 2%
17%
SS% 31% 31%
26%
2% 1% 1% °
N2 o 1%
35% 35% 35% 23%

o 1% 11 %
—O O/ _(;:2 q“% o

Sans handicap Handicap reconnu Tous handicaps UFR

Transports collectifs Deux-roues motorisé

. Transports spécialisés (PAM) . Voiture conducteur
. Vélo Voiture passager
Marche Autres
Fauteuil roulant / scooter PMR

Source : lle-de-France Mobilités

Des efforts conséquents a consentir pour viser
'accessibilité de 'ensemble de la chaine
de déplacements

Concernant les transports collectifs, I'accessibilité s’est
fortement améliorée pour les handicaps visuels, auditifs et
cognitifs, qui ont bénéficié des renouvellements massifs des
matériels roulants et d’équipements en gares et stations.
Pour les usagers en fauteuil roulant, le programme du schéma
directeur d’accessibilité - agenda d’accessibilité programmé
(SD’AP) est bien avancé mais pas encore achevé (mise en
accessibilité des gares, stations et lignes de bus). Les services
spécifiques se sont également développés : services d'accueil
et d'accompagnement en gares, service dédié PAM pour les
personnes ne pouvant emprunter les transports collectifs,
transport scolaire adapté...

Acontrario, le niveau d'accessibilité de la voirie reste disparate,
son amélioration étant principalement tributaire de travaux de
voirie réalisés pour d’autres motifs.

AN Lenjeu de la mobilité des personnes a mobilité réduite
se porte désormais sur 'achévement du Schéma directeur
d’accessibilité, mais aussi sur le maintien de I'accessibilité
dans le temps et sur 'amélioration de la qualité de service
pour les personnes a mobilité réduites (qualité de I'accueil,
fonctionnement des équipements...). Un effort conséquent doit
étre réalisé concernant I'accessibilité de lavoirie, en particulier
a proximiteé des transports collectifs accessibles, pour viser
I'accessibilité de I'ensemble de la chaine de déplacements.

' 2.3.2 Améliorer I'accés a la mobilite
des personnes en difficulté sociale

La mobilité des personnes en difficulté sociale

Parmiles publics identifiés comme étant plus particulierement
vulnérables face aux difficultés de mobilité, les personnes
en difficulté sociale présentent plusieurs types de profils :
personnes en insertion, ménages précaires, demandeurs
d’emploi de longue durée, etc. Ces publics se distinguent par
des moyens financiers limités et souvent une organisation
quotidienne complexe (famille monoparentale, contraintes
professionnelles dues aux horaires décalés ou un morcellement
de 'emploi, faible motorisation, etc.).

Leurs difficultés peuvent aussi étre accentuées par leur
territoire de résidence. Sont notamment concernés les
territoires peu denses, non desservis par des solutions
alternatives ala mobilité individuelle, ou les plus précaires n'ont
pas la possibilité de choisir entre différents modes de transport
et se retrouvent pénalisés s'ils ne sont pas motorisés. De leur
c6té, bien que mieux desservis par les transports, les quartiers
en politique de la ville sont concernés par les freins sociaux et/
ou psycho-sociaux. En outre, I'impératif de transition écologique
pourrait fragiliser la situation des publics a bas revenus qui
n‘auront pas les moyens d’acquérir des véhicules électriques

et de se conformer aux nouvelles obligations réglementaires
(zone a faibles émissions [ZFE], fin des ventes de voitures a
énergie fossile carbonée d’ici 2040).

Toutefois, si les difficultés et les besoins de ces publics sont
avérés, ils restent peu documentés. Il existe en effet peu de
données sur la mobilité des personnes fragiles socialement
et/ou économiquement. Des diagnostics existent par type
de public ou pour certains types de territoires (par exemple
les QPV), mais au cas par cas, rarement sous un angle mobilité
et jamais selon une approche structurée. [l manque en outre
une définition commune et partagée de la mobilité solidaire.

Le Barométre des mobilités du quotidien publié en 2022 par
la Fondation pour la nature et 'homme et Wimoov (groupe
S0S) a cherché a appréhender les pratiques de mobilité
des Franciliens, leurs capacités et aspirations a utiliser les
différentes solutions de mobilité, et a proposer une premiére
vision de la « précarité mobilité » en lle-de-France.

Il ressort de cette analyse qu’en dépit du nombre et de la
diversité de services de mobilité existants, nettement plus
importants qu’ailleurs en France, 23 % des répondants disent
ne pas avoir le choix de leur mode de déplacement. 13 % d’entre
eux déclarent ainsi n'avoir accés a aucune solution de mobilité,
3 points de plus qu’a I'’échelle nationale, tandis que 35 % disent
avoir renoncé a un déplacement du fait d’'un probléme de
mobilité, un taux de renoncement de 9 points plus élevé qu’au
niveau national.

Plusieurs explications peuvent étre avancées. Lorganisation tres
polarisée des emplois en lle-de-France peut freiner 'accés au
travail a cause de la distance et du temps de trajet. Par ailleurs,
en dépit d'une offre de transports collectifs étendue, leur
usage suscite parfois des craintes pour certains Franciliens :
encombrement, dysfonctionnements, sentiment d’insécurité,
ete. En outre, I'offre de mobilité reste parfois peu adaptée aux
horaires de travail atypiques (de nuit, décalés), pénalisant les
ménages modestes ou vulnérables, contraints de se rabattre
sur la voiture individuelle.
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Enfin, d’autres freins a la mobilité persistent, qui peuvent étre
lies a un handicap, a des freins sociaux, cognitifs, psycho-
sociaux, a des difficultés de maitrise de la langue, a des freins
financiers, a la difficulté d’acces au numérique ou encore a
l'illectronisme.

Renforcer 'accompagnement des publics fragiles,
notamment par une meilleure coordination
de l'action publique

Laccés a la mobilité pour les personnes fragiles socialement
abénéficié de la croissance de l'offre de transports collectifs
dans les quartiers populaires.

Toutefois, de nouveaux enjeux sont apparus au cours de la
décennie:

e Sil'usage du vélo, mode peu colteux, s'est développé,
c’est principalement chez les cadres et les étudiants,
mais peu dans les catégories sociales défavorisées. Des
déplacements domicile - travail longs et parfois en horaires
décalés expliquent sans doute ce constat, tout comme
d’autres raisons d’ordre sociologique.

® Le colt d'usage de la voiture pour ceux qui en sont
dépendants a fluctué au gré de I'évolution des prix des
carburants. La nécessaire transition énergétique du parc
de véhicules, en lien notamment avec la mise en place de
la zone a faibles émissions, impacte les automobilistes peu
aisés s'ils ne disposent pas d’une solution de transport
alternative.

e Siles initiatives et actions foisonnent au niveau régional
et local pour faciliter la mobilité des ménages en difficulté
sociale, il s’agit souvent de dispositifs historiques qui
évoluent peu, qui sont peu évalués et qui sont juxtaposés
sans faire I'objet d’'une approche ou d’'une stratégie
coordonnée. lIs sont en outre potentiellement sous-
dimensionnés par rapport aux besoins réels,.

e Par ailleurs, ces dispositifs sont souvent peu connus par
les différents publics, a la fois les potentiels bénéficiaires,
mais aussi les professionnels de I'emploi de I'action sociale,
des collectivités, etc.

® Enfin, en dépit des nombreux dispositifs mis en place pour
accompagner la mobilité des ménages les plus fragiles,
certains territoires ou quartiers restent plus vulnérables du
point de vue des capacités de mobilité de leurs habitants:les
quartiers en politique de laville et les secteurs peu denses.

A Faceaces difficultés, I'enjeu de la mobilité des personnes
en difficulté sociale est double : d’'une part, il convient de
donner aux personnes fragiles socialement accés a des
services de mobilité adaptés a leurs besoins, d’autre part,
il est nécessaire de mieux les accompagner en leur faisant
connaitre ces services et en leur donnant des clés pour mieux
les appréhender. Pour ce faire, il est nécessaire de favoriser
une meilleure coordination de I'action publique et associative
visant a faciliter 'accés a la mobilité.

Les territoires vulnérables en lle-de-France
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m Orienter la mobilité des visiteurs
vers des pratiques plus durables

Llle-de-France est l'une des premiéres destinations touristiques
mondiales, attirant des visiteurs frangais et internationaux, pour
dutourisme deloisirs ou d’affaires. Le tourisme constitue ainsi
un secteur d’activité essentiel aladynamique économique de la
région mais il pose des problématiques de mobilité spécifiques.

' 2.4.1 La mobilité touristique en lle-de-France

Il n'existe pas d’enquéte comparable a 'Enquéte globale
transport pour appréhender la mobilité des touristes en
lle-de-France. Les informations statistiques sont fournies
par le Comité Régional du Tourisme Paris lle-de-France a
partir d’enquétes permanentes menées dans les aéroports,
les trains, sur les aires d’autoroutes, et dans les gares
routiéres. L'échantillon de I'enquéte est constitué de pres
de 30 000 personnes au moment de leur départ d'lle-
de-France. Sauf mention contraire, les chiffres cités se
rapportent a l'année 2019.

L'activité touristique en lle-de-France est en réalité
plus importante puisqu'aux touristes qui séjournent au
minimum une nuit sur le territoire s'ajoutent les visiteurs
d la journée (estimés a environ 9 millions en 2016) et
les nombreuses visites réalisées par les Franciliens eux-
mémes.

Des enquétes plus modestes et plus ponctuelles sont
également menées par la RATP et la SNCF pour quantifier
l'utilisation des transports collectifs par les touristes.

Des flux touristiques en croissance, concentrés
sur quelques sites

L'lle-de-France a accueilli plus de 50 millions de visiteurs en
2019. Cette fréquentation touristique s’'est traduite par plus de
196 millions de nuitées (soit 3,9 nuits en moyenne par séjour).

Les séjours pour motif personnel uniquement (vacances, visite
familiale...) représentaient alors prés de 70 % de I'ensemble
des séjours. La clientéle d’affaires représentait le tiers restant,
avec des séjours surtout localisés a Paris, ville leader de
I'événementiel professionnel.

Plus de 28 millions de touristes francais ont visité Ille-de-France
en 2019, essentiellement pour des motifs personnels et pour
plus de la moitié en hébergements non marchands dans la
famille ou chez des amis.

Les touristes internationaux représentaient 44 % de la clientele
touristique. La clientéle européenne (surtout britannique,
espagnole, italienne et allemande) était majoritaire avec 60 %
des séjours internationaux. Les clientéles américaines et
chinoises sont celles quiont le plus progressé entre 2014 et 2018.

La plupart des touristes connaissent déja I'lle-de-France. Prés
de 80 % des visiteurs sont des « repeaters » en provenance
d’autres régions frangaises ou de pays européens proches qui
sont venus au moins une fois dans la région au cours des cinq
derniéres années. Les touristes internationaux en provenance de
destinations plus lointaines sont plutot des primo-visiteurs qui
concentrent leur séjour dans le coeur de 'agglomération (Paris,
Disneyland, Versailles). Les flux touristiques sont importants tout
aulong del'année, sans présenter de saisonnalité trés marquée.

lls sont en revanche plus concentrés sur le plan géographique.
Les trois quarts des séjours touristiques sont concentrés
essentiellement a Paris mais aussi dans les Hauts-de-Seine et
en Seine-et-Marne. Paris, Disneyland et Versailles constituent
de loin les trois principaux pdles touristiques visités.

Des modes d’arrivée en lle-de-France assez diversifiés

Les touristes arrivent enlle-de-France en avion pour 29 %d’entre
eux, en train pour 33 % et par la route pour 38 %. Les principales
portes d’entrée sont les aéroports de Paris-Charles de Gaulle et
de Paris-0rly, les gares ferroviaires (gares parisiennes, Massy,
Charles-de-Gaulle et Chessy) et les gares routiéres des cars
longue distance.

La voiture particuliere est le mode d’arrivée privilégié des
visiteurs frangais ou en provenance de pays frontaliers du nord
etdel'estdelaFrance.Les clientéles internationales privilégient
I'avion et, en complément, pour rejoindre les aéroports, le taxi.
Le choix du métro est prépondérant pour I'accés aux gares
ferroviaires.

Les services d’autocars longue distance librement organisés
(SLO), encadrés par la loi n°2015-990 du 6 aolt 2015 pour la
croissance, l'activité et I'égalité des chances économiques,
dite loi « Macron », enregistrent une croissance rapide
de leur clientéle commerciale. Leur part de marché reste
néanmoins encore modeste, orientée sur des catégories socio-
professionnelles spécifiques (les étudiants et les employés
principalement). En lle-de-France, plus de cing millions de
passagers les ont utilisés en 2019 et ils bénéficient tout autant
aux visiteurs frangais ou étrangers souhaitant se rendre en
lle-de-France quaux Franciliens souhaitant se rendre en
province ou a I'étranger.

Une utilisation importante des transports collectifs
pour les déplacements dans la région

Prés des trois quarts des touristes utilisent les transports en
commun durant leur séjour (source étude CRT, RATP et SNCF
Transilien - 2016). Le mode le plus utilisé reste le métro, autant par
la clientéle frangaise que par la clientéle internationale. Les lignes
régulieres de bus touristiques sont également plébiscitées
mais absorbent un faible volume. La fréquentation touristique
est répartie sur I'année, et souvent a des horaires différents
de ceux des Franciliens : en période creuse de journée et en
fin d’apres-midi, ou en contrepointe entre Paris et le reste de
Ile-de-France. La fréquentation touristique représente donc
une part limitée de la fréquentation globale des transports
collectifs. Toutefois, cette fréquentation peut étre trés
significative dans certains nceuds ou sur certaines lignes du
réseau. Ainsi, un voyageur sur cing de laligne 1 du métroest un
touriste ; c'est méme un sur deux en gare de Versailles chateau
Rive gauche. Les touristes font également un usage fréquent
de la marche. A contrario, I'usage du vélo reste marginal mais
son intérét augmente.
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. 2.4.2 Répondre aux besoins de mobilité
des touristes tout en limitant
les impacts négatifs

Lactivité touristique est synonyme de dynamisme économique
mais peut également constituer une source de nuisances pour
le quotidien des Franciliens et pour 'environnement, en raison
del'importance des flux et des pratiques collectives associées.
Aprés une chute liée a la crise sanitaire, en 2023, le niveau de
fréquentation touristique de I'lle-de-France semble revenir &
celuide 2019. La période post pandémie se caractérise par une
évolution rapide et complexe de la demande touristique sous
I'effet de nombreux facteurs, tels que:

¢ |e développement des technologies numériques (infor-
mation sur les transports, réservation d’hébergement et
d’activités, achats, etc.) qui rend les touristes de plus en
plus autonomes pour 'organisation de leurs déplacements,

® |'essor des plateformes collaboratives dans le domaine de
I'hébergement ou des transports,

¢ |ademande d’activités touristiques durables, plus respon-
sables socialement et sur le plan environnemental,

¢ l|e vieillissement de la population en Europe qui exige,
notamment, 'amélioration des conditions d’acces aux
infrastructures touristiques.

N s’agit donc de répondre aux attentes des visiteurs
concernant leur mobilité pour accéder a Ille-de-France et
s’y déplacer, en adaptant I'offre de service et en améliorant
I'expérience voyageur (accueil, information, billettique...),
tout en les orientant vers des modes décarbonés. Il convient,
dans le méme temps, de limiter les nuisances générées par
certaines pratiques liées au tourisme de masse grace a une
meilleure régulation et a la promotion d’autres pratiques.

m Soutenir une mobilité
des marchandises efficace
tout en réduisant ses impacts
environnementaux

Le transport et I'entreposage des marchandises sont souvent
pergus au travers du prisme des nuisances qu’ils génerent
sur leur environnement. lls répondent pourtant a des besoins
d’approvisionnement nécessaires au fonctionnement des
territoires et a leur développement économique. Laction des
acteurs publics doit donc s’orienter vers la consolidation d'un
systeme logistique qui réponde aux besoins des habitants
et des entreprises de I'lle-de-France tout en minimisant ses
impacts sur 'environnement et sur le cadre de vie.

' 2.5.1 Une logistique largement routiére, dont
I'étalement géographique se poursuit

Les flux de marchandises et matériaux se sont développés en
lle-de-France au cours de la décennie 2010-2020 sous I'effet
notamment des nombreux chantiers (Grand Paris Express,
projets d’'aménagement urbain, projets pour les Jeux Olympiques
et Paralympiques) et de la croissance du e-commerce.

Les flux supplémentaires liés aux chantiers et les marchandises
conteneurisées ont pu, pour partie, étre transportés par voie
d’eau ou ferroviaire, ce qui a permis une croissance de ces
segments. Cependant, la route reste tres majoritairement le
support des flux de marchandises.

Les plateformes logistiques ayant continué a se développer
loin des zones denses, les distances parcourues par la route
croissent. Le transport de marchandises et les livraisons
représentent désormais une part non négligeable des trafics
routiers. La distribution urbaine pose en outre des questions
d'organisation. Loffre d’aires de livraison et les réglementations
ne sont pas toujours adaptées au besoin et I'accés a
I'information (localisation des aires, horaires de livraison)
n'est pas aisé pour les transporteurs. Les régles sont ainsi peu
respectées et le controle rarement effectif, la conséquence

étant bien souvent unimpact négatif sur le partage de la voirie
et de I'espace public, au détriment de son accessibilité et du
développement des modes actifs.

Transport de vracs liés aux activités du BTP (déblais,
matériaux de construction) par voie fluviale
(en millions de tonnes)

2010 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Source :voies navigables de France, traitement Institut Paris Region

Trafics de conteneurs par voie d’eau en lle-de-France
en EVP (équivalents vingt pieds)
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Source : HAPORA Port, traitement Linstitut Paris Region

Les véhicules routiers de marchandises restent tres majori-
tairement a motorisation thermique, le diesel prédominant et
ayant gagné en parts de marché sur ce segment au coursdela
décennie passée. La part des véhicules électriques a cri mais
ne représentait que 1% en 2019.
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' 2.5.2 Réorganiser I'armature logistique
francilienne vers plus de sobriété

Pour permettre le fonctionnement d’'une logistique performante
pour la région lle-de-France, tout en minimisant les nuisances
qu’elle génére, une transformation de tous les tenants du
systeme logistique francilien doit étre amorcée.

Améliorer la structure de I'armature logistique
francilienne pour limiter I'étalement

L'étalement de la fonction logistique qui s’est poursuivi au cours
de la décennie précédente doit étre enrayé. La localisation en
grande couronne, voire dans les départements limitrophes,
de nouvelles surfaces d’entrepéts servant a approvisionner
la zone dense doit étre abandonnée au profit du maintien, de
la réhabilitation, de la densification, et du développement des
espaces logistiques dans le coeur d'agglomération. C'est a cette
condition que les distances parcourues par les marchandises
sur le réseau routier pourront étre réduites.

Répartition géographique de la construction de surfaces
de stockage de plus de 10 000 m?
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Source : Sit@del2, L'Institut de Paris

Développer les modes alternatifs a la route

Au-dela des distances, la diminution du trafic routier doit
également passer par un effort de développement des modes
alternatifs a la route : modes massifiés fluvial et ferroviaire pour
l'approvisionnement, cyclologistique pour la distribution urbaine
en priorité. Si le mode fluvial dispose de réserves de capacité
substantielles en fle-de-France, qui doivent étre mises a profit,
le développement du fret ferroviaire repose sur d'importantes
améliorations de capacités sur le réseau et de qualité du service
rendu, reposant pour certaines sur des investissements
conséquents. La cyclologistique bénéficie du développement
desinfrastructures cyclables mais sa place dans I'espace urbain,
ou elle possede sa plus forte pertinence, doit étre confortée.

Mieux intégrer les véhicules de transport
de marchandises dans I'espace urbain

Les nuisances générées par le maillon final du trafic routier
de marchandises devront étre traitées par une meilleure
organisation des outils et réglementations des livraisons.

Les services offerts aux chauffeurs et aux transporteurs sur
le réseau routier doivent également s'améliorer pour éviter les
mésusages de la voirie et de I'espace public, en particulier du
stationnement illicite, et permettre aux chauffeurs-livreurs
de travailler dans des conditions confortables et en sécurité.

Accélérer la transition énergétique des poids lourds
et véhicules utilitaires légers

Enfin, la transition énergétique des véhicules routiers de
transport de marchandises constitue un levier majeur de
réduction de I'impact environnemental du fret (émissions de
gaz a effet de serre et polluants atmosphériques et nuisances
sonores). Cette derniére s’est tres timidement amorcée au
cours de la décennie passée et doit s'accélérer fortement,
notamment au regard des enjeux de qualité de I'air ayant
conduit a la mise en place de la zone a faibles émissions (ZFE)
qui interdit la circulation des véhicules les plus polluants en
journée dans le périmétre intra-A86. Les différents vecteurs
énergétiques bas carbone (électrique, biogaz, hydrogene)
doivent étre saisis selon leur domaine de pertinence.

Sources d'énergie du parc des camionnettes et camions immatriculés en lle-de-France
(véhicules d’ages inférieur ou égal a 20 ans)
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m Préserver 'environnement, la santé
et la qualite de vie

Un plan de mobilité doit assurer un équilibre durable entre la
réponse aux besoins de mobilité des Franciliens et la préser-
vation de I'environnement, de la santé et de la qualité de vie
de ces derniers.

Dans le cadre de I'’évaluation environnementale du Plan des
mobilités, menée de concert avec I'élaboration du plan
d’action, douze enjeux environnementaux ont été identifiés
et hiérarchisés en lien avec les mobilités:

® cingenjeux majeurs de criticité forte et sur lesquels le Plan
des mobilités posseéde d’importants leviers d'action,

® cing enjeux importants sur lesquels le Plan des mobilités
apporte des réponses complémentaires a d’autres plans
d’échelle régionale,

® deux enjeux modérés sur lesquels les leviers du plan des
mobilités sont restreints.

Des éléments plus détaillés sont présentés dans le rapport
environnemental annexé au Plan des mobilités, notamment
les enjeux modérés qui ne font pas l'objet d’'un développement
dans cette section.

' 2.6.1 Cinq enjeux majeurs a traiter en priorité
Améliorer la qualité de l'air

Les effets sanitaires de la pollution de I'air, sur les plans respi-
ratoire et cardiovasculaire, ont été établis par de nombreuses
études épidémiologiques. La pollution atmosphérique affecte
aussi le patrimoine bati, la biodiversité, les milieux naturels et
les végétaux.

Le transport routier figure parmiles contributeurs majeurs aux
émissions des polluants atmosphériques, tout particulierement
le dioxyde d’azote issu de la combustion dans les moteurs
thermiques. Concernant les particules fines, la réduction
des émissions a I'échappement permise par 'amélioration
des technologies de filtres a fait du freinage et de I'abrasion
des pneus les principales sources de ces polluants issues
du transport. Au total, en 2019, le transport routier était
responsable de 49 % des émissions de NOx, 16 % des émissions
de PM, et 16 % des émissions de PM, .

Pour autant, la qualité de I'air suit une tendance d’amélioration
en lle-de-France. La décennie 2010-2020 a permis une baisse
significative du nombre de personnes exposées a des

concentrations de polluants supérieures aux valeurs limites
réglementaires en vigueur. On observe ainsi une baisse de
25 % de ces polluants le long des axes routiers entre les
périodes 2009-2011 et 2017-2019. D’aprés le bilan de la
qualité de I'air publié par Airparif pour I'année 2022, la valeur
limite réglementaire est respectée pour les particules fines
sur 'ensemble du territoire, mais elle est dépassée pour le
dioxyde d'azote, en particulier a proximité des axes routiers
trés fréquentés.

La nécessaire poursuite de la baisse des émissions au
regard des enjeux sanitaires doit donc combiner I'évolution
technologique du parc de véhicules routiers et la baisse du
trafic automobile.

Evolution de la concentration moyenne annuelle de dioxyde d’azote depuis 2007

Source : Airparif
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Réduire les émissions de gaz a effet de serre

Le secteur des transports est 'un des principaux postes d’émis-
sions de gaz a effet de serre, responsables du changement
climatique d’origine anthropique, essentiellement du fait du
transport routier, qui représente 31 % des émissions a lui seul
au sein de la région (2019). La combustion d’énergies fossiles
dans les moteurs thermiques en est responsable, les voitures,
véhicules utilitaires et poids lourds a moteur diesel ainsi que
les voitures essence portant la plus grande part des émissions.

La baisse des émissions liées au transport observée au
cours des derniéres années doit s'accélérer pour suivre une
trajectoire compatible avec le respect de I'accord de Paris de
2015 et I'atteinte du « Zéro Emission Nette » (ZEN - équilibre
entre les émissions résiduelles et les capacités d’absorption
des puits de carbone) en 2050 qui le sous-tend et est porté par
la Planification écologique (2023) au niveau national et décliné
dans le SDRIF-E au niveau régional.

De méme que pour I'amélioration de la qualité de I'air, la
réduction des émissions de gaz a effet de serre doit s'appuyer
sur la mutation technologique du parc de véhicules routiers et
la baisse du trafic automobile.

Réduire la consommation énergétique du secteur
des transports

Laforte dépendance du transport routier aux énergies fossiles
importées s'accompagne d’importants risques économiques
et sociaux dans les cas de tension sur les approvisionnements.

La consommation d’énergie du secteur des transports a
I'échelle régionale, qui représente 22 % de la consommation
d’énergie régionale en 2019, a baissé de 20 % entre 2005
et 2019.

Cette tendance est cependant inégale entre les territoires et
provient principalement du report modal vers les transports
collectifs qui s’est matérialisé surtout dans le coeur
d’agglomération au cours de la décennie passée.

Tout comme pour les enjeux de réduction des émissions
de polluants atmosphériques et de gaz a effet de serre, les
leviers majeurs d’amélioration et donc de réduction des
vulnérabilités territoriales, sont la mutation technologique
du parc de véhicules routiers, la baisse de la dépendance
alavoiture individuelle et la baisse des distances parcourues
par les marchandises.

Répartition régionale - GES scope 1+2

3% 2% 8%

1% \ 1%
‘ / 5%

31%

17 % —

AIRPARIF inventaire 2019 - juin 2022

@ Branche énergie
Déchets
Résidentiel
@ Tertiaire
Chantiers
30% @ Transport routier
Transport ferroviaire et fluvial
B Plateformes aéroportuaires

B Industrie 4%

3%

B Agriculture 17 %

Favoriserles continuités écologiques et labiodiversité

Du fait de la densité de population et d’activités qui s’y trouvent,
le territoire francilien est largement fragmenté, notamment
par les infrastructures de transport, engendrant des ruptures
de liaisons écologiques et I'enclavement des espaces. L'état
des milieux naturels et de la biodiversité est préoccupant du
fait du déclin des populations de nombreuses especes et de
la banalisation des milieux, qui se poursuivent.

Les transports sont par ailleurs responsables de pollutions des
espaces naturels (acidification, eutrophisation, conséquences
sur les espéces animales) et de la génération de stress pour les
especes animales. De maniére générale, laTrame Verte et Bleue
définie par le Schéma régional de cohérence écologique d'lle-
de-France (2015) pour, en particulier, garantir la libre circulation
des especes, se dégrade du fait de I'urbanisation. Il s’agit
donc de bien veiller, dans les projets d’infrastructures mais
également dans 'aménagement des infrastructures existantes,
alimiter laconsommation d’espaces naturels, conformément
al'objectif ZAN (Zéro artificialisation nette) porté par le SDRIF-E,
amaintenir ou arenforcer les continuités écologiques, a limiter
les impacts sur les espéces animales et végétales, et a gérer
I'impact sur la fréquentation des espaces naturels.

Répartition régionale - GES

@ Véhicules particuliers Diesel
@ Véhicules particuliers Essence
Véhicules particuliers Autre

@ véhicules tilitaires Diesel
B Véhicules utilitaires Autre

@ Poids lourds Diesel
Poids lourds Autre

@ Bus et Cars Diesel
Bus et Cars Autre
Deux roues Essence

AIRPARIF inventaire 2019 - juin 2022
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Préserver la santé des Franciliens

Limpact des mobilités sur de nombreux facteurs influengant
la santé des individus est démontré, avec des effets combinés
et différenciés territorialement. De premiers facteurs sont liés
aux impacts des mobilités sur I'environnement :

¢ Laqualitédel'air:les résultats des études épidémiologiques,
notamment pour les particules fines, permettent d’affirmer
qu’il n’existe aucun seuil en-dega duquel la pollution n'a pas
d’effet sur la santé; toute réduction des niveaux de pollution
est donc bénéfique pour la santé.

® Le bruit : I'attention portée aux nuisances sonores des
transports s’est renforcée dans 'opinion publique,
notamment en raison du progrés des connaissances sur
les impacts du bruit sur la santé. En juillet 2021, ’Ademe et
le Conseil national du bruit ont publié des quantifications de

I'impact des nuisances sonores en France et de leur co(t
social:les transports sont responsables des deux tiers de ce
co(t et le transport routier de plus de la moitié. Lensemble
des acteurs traitant de ces nuisances s’accorde sur un
constat global d’amélioration de la situation enile-de-France.
Néanmoins, une part de la population reste concernée par
des dépassements des seuils d’exposition réglementaires,
en grande majorité concentrée a Paris et en petite couronne.

Part de la population exposée a des niveaux de bruit
dépassant les valeurs limites reglementaires
enle-de-France au milieu des années 2010

Bruit routier Bruit ferroviaire

10’8 %
entiere

0,5%

m 3,3 % 0’8 %

Source : Bruitparif

La chaleur (a travers la contribution au changement clima-
tique et a I'effet d’ilot de chaleur urbain) : les recours aux
soins et le nombre de décés dus aux épisodes de canicule
augmentent chaque année en France. Enlle-de-France, une
personne sur deux réside dans un quartier potentiellement
soumis a un effet moyen a fort d'ilot de chaleur urbain, tout
particulierement a Paris et en petite couronne.

On recense également des impacts sanitaires plus directement
liés ala mobilité :

® Linsécurité routiére constitue I'enjeu le plus préoccupant :

le nombre de tués et de blessés graves sur les routes
et dans les rues franciliennes a diminué de 25 % entre
les périodes 2005 - 2009 et 2015 - 2019, ce qui reste
insuffisant. Lamélioration de la sécurité routiére doit se
poursuivre et s’accélérer, notamment par des mesures
de protection renforcée des usagers vulnérables
(piétons, cyclistes, usagers des deux-roues motorisés).
Cet enjeu particulierement central doit se traduire dans
les objectifs du Plan des mobilités pour tendre vers une
Vision Zéro morts et blessés graves a terme.

® Le stress : le niveau de stress des conducteurs de

voitures particuliéres peut étre élevé, notamment dans
les embouteillages. Les voyages en transport collectif
peuvent étre également considérés comme stressants par
certains usagers, notamment en cas de situation perturbée
ou d’affluence importante. La gestion de ce stress est
donc un enjeu pour 'amélioration des conditions de vie
des Franciliens et également pour le développement des
transports collectifs.

L'activité physique : cette derniére joue un réle primordial
dansla préservation de lasanté. La création d’environnements
favorables a la pratique de l'activité physique, notamment
via le développement de I'usage des modes actifs pour
se déplacer, devient un enjeu de santé publique dans un
contexte de progression de I'incidence de I'obésité et du
diabéte au niveau régional.

Il convient donc d’adopter une vision systémique des
interactions entre mobilités et santé qui combine une réduction
de I'exposition aux nuisances générées par les transports,
une amélioration de la sécurité routiére, une amélioration des
conditions de transport pour les usagers, et une facilitation
de l'activité physique.

Nombre de tués sur les routes en lle-de-France par catégorie d’'usagers
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Source : DRIEAT
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' 2.6.2 Cinq enjeux importants nécessitant
une vigilance accrue

Réduire I'exposition aux risques naturels

Limportance et la concentration des systéemes potentiellement
exposés a une crue majeure font des inondations par
débordement de la Seine et de ses affluents le principal risque
naturel auquel est exposé le territoire francilien.

Les territoires franciliens, urbains et ruraux, sont également
exposés a des risques d'inondation par ruissellement, beaucoup
plus localisés, mais aussi plus fréquents, liés a des épisodes
pluvieux exceptionnels.

Une partimportante du territoire francilien est en outre exposé
aurisque de retrait-gonflement des argiles, qui peut se traduire
par des dommages importants sur les béatis, en particulier
I'habitat individuel. Le changement climatique va renforcer
ces deux derniers risques par I'augmentation des épisodes
de pluies violentes et de sécheresse.

Lartificialisation des sols qui conduit a leur imperméabilisation
est un facteur aggravant du risque de débordement et
d’inondations liées au ruissellement des pluies et nuit a la
bonne régulation des crues.

Lenjeu de la réduction de I'exposition aux risques naturels
est double du point de vue des mobilités : il s’agit d'une part
de réduire I'impact des infrastructures de transport sur
I'imperméabilisation des sols et d’autre part de veiller a la
résilience du systeme de mobilités francilien aux risques qui
pésent sur le territoire.

Intégrer les effets actuels et futurs
des aléas climatiques lors du développement
des transports collectifs

Les vagues de chaleur ont des conséquences importantes
sur la qualité du service offert aux usagers des transports
collectifs. Le confort de trajet peut étre dégradé, notamment en
I'absence de climatisation. Les infrastructures (rails, goudrons)
peuvent également étre physiquement affectées,impactantla
continuité du service. Par ailleurs, les précipitations intenses
peuvent générer des submersions d’infrastructures rendant
impossible leur utilisation.

Le changement climatique entraine une augmentation de la
fréquence et de I'intensité de ces aléas. La conception des
infrastructures et services de transport doit donc s’adapter a
ces évolutions pour garantir une qualité de service aux usagers
des transports collectifs et favoriser le report modal.

La conception des matériels roulants (métros, trains et bus) et
I'analyse de la vulnérabilité des infrastructures a ces aléas doit
permettre de maitriser leurimpact sur les transports collectifs.

Limiter la consommation d’espace
et l'artificialisation des sols

La consommation et I'artificialisation des espaces Naturels,
Agricoles et Forestiers (NAF) dégradent la quantité et la
qualité de ressources du sols (appauvrissement en éléments
nutritifs, capacité de stockage du C02). Llle-de-France est la
région la plus urbanisée de France et, bien que le rythme de
consommation des espaces NAF y ait diminué ces derniéres
années, la consommation fonciére doit y étre maitrisée,
en tendant vers l'objectif « Zéro Artificialisation Nette » (ZAN)
a horizon 2050.

En se conformant aux orientations définies par le SDRIF-E
qui vise le respect de cet objectif ZAN, la conception des
infrastructures doit donc veiller a minimiser I'artificialisation
des sols et 'imperméabilisation induite. Par ailleurs, la définition
des projets de transport doit intégrer des enjeux de lutte contre
I'étalement urbain.

Garantir I'insertion paysagére des infrastructures de
transport et de stationnement et la réduction des
effets de coupure urbaine

Le patrimoine bati et paysager de la région lle-de-France est
exceptionnel mais également trés fragile. La densification des
zones urbaines entraine une pression non négligeable sur le
paysage et le patrimoine.

La construction des infrastructures de transport et plus
largement 'aménagement de I'espace urbain doivent tenir
compte des nécessités de préservation de ce patrimoine, dont
une partimportante est protégée au niveau régional, national
ou international.

Réduire les consommations de matériaux

La consommation de matiére du territoire francilien est en
grande partie le fait de la forte demande du secteur de la
construction et des travaux publics. Une part croissante des
granulats nécessaires pour cette construction est importée
dans la région.

Les projets d’infrastructures de transport, particulierement
intenses en consommation de matériaux, doivent intégrer cet
enjeu, en favorisant la sobriété et le réemploi dans une logique
d’économie circulaire telle que portée par le SDRIF-E.
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m Améliorer la cohérence
et l'efficience des politiques
de mobilite

Répondre aux besoins de mobilité des Franciliens tout en
préservant 'environnement, la santé et le cadre de vie nécessite
une action coordonnée de tous les acteurs de la mobilité en
lle-de-France et des moyens importants, dans un contexte de
morcellement des compétences et de finances contraintes.

. 2.7.1 Renforcer la cohérence des politiques
de mobilité entre elles et avec les autres
planifications

Renforcer la cohérence des politiques de mobilite

Les compétences ayant trait a la mobilité (aménagement et
gestion de la voirie, organisation des services de mobilité, etc.)
relévent de nombreux acteurs en lle-de-France.

L'évaluation du PDUIF 2010-2020 a montré que les politiques de
mobilité ne sont pas toujours bien coordonnées:

® ausein d’'une méme thématique d’action, les politiques
peuvent étre tres différentes d'un territoire a l'autre, comme
en témoigne le déploiement inégal des aménagements
cyclables entre certains territoires pourtant contigus,

® |acohérence n'est pas toujours assurée entre politiques
de mobilité portant sur des thématiques différentes. C'est
par exemple le cas pour les politiques de stationnement
public qui ne tiennent pas toujours compte de la qualité de
la desserte en transports collectifs,

® des décisions prises localement peuvent avoir un impact
majeur sur les déplacements a une échelle dépassant le
niveau territorial auquel elles ont été décidées. Une plus
forte concertation entre les acteurs est ainsiindispensable,

® |’émergence de nouvelles technologies et de services
de mobilité d'initiative privée est parfois venue percuter
I'action publique, avant qu’'un mode de régulation n’ait pu
étre mis en place.

Lenjeu de cohérence des politiques de mobilité sera d’autant
plus prégnant dans la décennie a venir compte-tenu du
morcellement des compétences et de financements contraints,
quirequiérent une plus grande efficience de I'action publique.

Le Plan des mobilités en lle-de-France joue un réle central dans
cette coordination en offrant un cadre régional a I'ensemble
des politiques d’échelle plus locale, tant sur le plan technique
que politique.

Le Plan des mobilités doit également constituer le document
pivot pour assurer la cohérence des politiques de mobilité
avec les planifications régionales en matiere d'aménagement
et d’environnement. A cet égard, l'exigence de compatibilité du
Plan des mobilités avec le SDRIF-E (voir GHAPITRE 1 « Préambule »)
constitue un élément structurant qui a vocation a en orienter
le contenu, autour des deux principes transversaux du SDRIF-E
visant a transformer le modéle de développement régional, le
polycentrisme et la sobriété, en particulier la réduction des
émissions de gaz a effet de serre et |a lutte contre l'artificia-
lisation des sols.

Affirmer le role central du Plan des mobilités
et des Plans locaux de mobilité

Le Plan des mobilités en lle-de-France a vocation & constituer
le document de référence pour les politiques de mobilité
déployées dans la région et, a ce titre, il cherche a proposer
une palette d’actions adaptée a la diversité des territoires.

Il ne peut toutefois constituer un document completement
opérationnel du fait de son imbrication dans un paysage
complexe de planification et de son caractére relativement
générique car d’échelle régionale. Sa mise en ceuvre repose
donc sur des déclinaisons locales permettant de s'ancrer plus
avant dans la réalité des territoires.

Le réle des Plans locaux de mobilité est donc crucial, impliquant
de renforcer leur caractére partenarial et opérationnel.

Par ailleurs, s’agissant d’un plan a I’horizon 2030, le Plan
des mobilités en lle-de-France ne doit pas constituer une
planification figée dans le temps mais un cadre capable de
s’adapter régulierement aux évolutions de contexte.

' 2.1.2 Rechercher I'efficience pour
le financement du systeme de mobilitée

S’appuyer sur des systémes de financement existants

Le financement des actions du PDUIF 2010-2020 reposait sur des
systemes de financement existants (par exemple : « le contrat
de plan Etat-Région pour les grands projets d'infrastructures »)
et sur les systémes de subventions de la Région fle-de-France ou
d'lle-de-France Mobilités a destination des collectivités locales.

Toutefois, il s'agissait de principes de financement et le PDUIF
ne comportait pas d’engagement financier de la part de
I'ensemble des acteurs, laissant apparaitre la capacité de
financement des actions du plan comme un risque important
pouvant limiter leur réalisation. Les systemes de financement
se sont néanmoins avérés plutot efficaces puisque les actions
mises en ceuvre sont celles qui ont bénéficié de subventions.
lls ont également su s’adapter au fil des années.
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Assurer la pérennité du modéle de financement
des transports collectifs

Leffort d’'investissement massif engagé dans la derniére
décennie s’est traduit par une multiplication par prés de
trois des dépenses entre 2010 et 2021 (en euros constants).
Ces dépenses d’investissement vont continuer a croitre
compte tenu des programmes déja engagés. Les dépenses
de fonctionnement ont également fortement augmenté dans
la décennie passée sous I'effet des développements d'offre,
et cette hausse va se poursuivre avec la mise en service de
nouvelles lignes, notamment celles du Grand Paris Express.

Dans le méme temps, la crise sanitaire a induit une perte de
recettes tarifaires et une diminution du produit du versement
mobilité. Si la dynamique du versement mobilité s’est vite
redressée, les recettes tarifaires demeuraient en 2023 en dega
deleur niveau de 2019 et les perspectives incertaines quant au
contexte économique complexifiaient I'équation financiere.

Les enjeux de financement des transports collectifs sont
donc majeurs d’ici a 2030, et nécessitent la mise en place de
ressources nouvelles pour en assurer la pérennité.

Orienter les dépenses de voirie en faveur
d’une mobilité plus durable

Les dépenses consacrées aux investissements de voirie, qui
recouvrent également les créations ou réaménagements
de voirie pour I'ensemble des modes de déplacements (y
compris aménagements cyclables), ont diminué en milieu
de décennie 2010 puis se sont stabilisées. Cette évolution
témoigne notamment des contraintes pesant sur le budget
des collectivités locales franciliennes.

Pour tenir compte de cette contrainte financiére, il est donc
nécessaire d'optimiser les dépenses d’'aménagement de la
voirie en les allouant de fagon prioritaire au profit des modes de
déplacement plus durables (piétons, vélo, transports collectifs).

Les dépenses de fonctionnement doivent, quant a elles, étre
confortées pour assurer la maintenance et I'entretien de voiries
de qualité et slres pour 'ensemble des usages.

Un coiit de la transition énergétique des véhicules
qui pése principalement sur les ménages
et sur les entreprises

La voiture est le poste principal des dépenses liées a la mobilité
enfle-de-France, dépenses supportées par les ménages et,
dans une moindre mesure, par les employeurs. Le choix des
ménages de posséder un véhicule ne dépend pas uniquement
des conditions de mobilité en fle-de-France, ces véhicules
étant également utilisés pour des déplacements en dehors
de larégion.

Lafluctuation des prix des carburants et la nécessaire transition
énergétique du parc de véhicules ont un impact important
pour les ménages peu aisés lorsqu’ils dépendent de la voiture
pour se déplacer.

Il en va de méme pour la transition énergétique des parcs
de véhicules routiers de transport de marchandises, dont la
responsabilité incombe aux entreprises.
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Objectifs

m Les objectifs environnementaux
et sanitaires

Afin de répondre aux enjeux identifiés en lien avec les
mobilités dans la région (voir CHAPITRE 2 « Enjeux »), le Plan des
mobilités en Tle-de-France 2030 se doit de fixer des objectifs
environnementaux et sanitaires al’horizon 2030. Les objectifs
de réduction des émissions de polluants atmosphériques et
de gaz a effet de serre engendrées par les transports ont ainsi
été quantifiés, desquels découlent les objectifs de mobilité du
plan. D’autres objectifs formulés de maniére plus qualitative
contribuent également a répondre a ces enjeux.

' 3.1.1 Améliorer la qualité de I'air

Le Plan des mobilités doit permettre une baisse des émissions
de polluants atmosphériques du secteur des transports
compatible avec le respect des valeurs limites réglementaires
de concentration en vigueur en France. Si ces seuils en vigueur
sontd'ores et déjarespectés en 2022 pour les particules PM,
et PM,, il convient de les atteindre également en tout point du
territoire francilien pour le dioxyde d’azote, afin de protéger
toute la population des effets déléteres sur la santé de la
pollution atmosphérique.

Les nouvelles recommandations émises par I'OMS en 2022
ciblent des concentrations de polluants bien inférieures
aux normes actuelles au niveau européen, qu’il s'agisse des
valeurs limites a respecter mais également des objectifs de
qualité définis dans la réglementation frangaise. Sileur respect
sur I'ensemble du territoire semble difficile a atteindre a

horizon 2030, le respect de seuils intermédiaires, également
recommandés par I'0OMS pour accompagner une progression
incrémentale de la qualité de I'air, doit demeurer une cible
a moyen terme. Ces seuils intermédiaires sont susceptibles
de constituer les nouvelles valeurs limites a horizon 2030
(discussions en cours a l'échelle européenne).

LU Il Cible intermédiaire

de 'OMS (pg/m3)

réglementaire en 2023

(ng/m3)
25 10
PM25 (cible 2 OMS) (cible 4 OMS)
o 40 20
10 (cible 2 OMS) (cible 4 OMS)
0 40 20
2 (cible 1 OMS) (cible 3 OMS)

' 3.1.2 Réduire les émissions de gaz
a effet de serre

La baisse des émissions de gaz a effet de serre nécessaire pour
respecter les objectifs d'atténuation du changement climatique
fixés dans 'accord de Paris (2015) a été déclinée, en France,
dans la Stratégie nationale bas carbone (SNBC - 2° version de
2020), en une trajectoire d’émissions a horizon 2050 par secteur.
Pour le secteur des transports, cette trajectoire se traduit
par une baisse de 25 % des émissions de gaz a effet de serre
entre 2020 et 2030, aI'échelle nationale, soit une réduction des
émissions annuelles de 132 a 99 MteqC02.

En cohérence avec cette trajectoire et avec 'objectif ZEN
(Zéro Emissions Nettes) a horizon 2050 porté par le SDRIF-E,
le Plan des mobilités porte un objectif de réduction des
émissions de gaz a effet de serre du secteur des transports
hors aérien de 25 a 30 % entre 2020 (hors effet crise sanitaire
-année de référence considérée 2019) et 2030.

Cet objectif est particulierement ambitieux puisque I'lle-de-
France est déja la région frangaise dont les émissions de gaz
a effet de serre par habitant (tous secteurs confondus) sont
les plus faibles et celle ol les modes de déplacements les
moins émetteurs sont les plus développés.

. 3.1.3 Réduire la vulnérabilité énergétique
du territoire

Pour réduire la vulnérabilité qu'engendre le recours a la voiture
individuelle au regard de la dépendance a I'importation
d’énergies fossiles nécessaires pour les véhicules a moteur
thermique, I'électrification du parc est une réponse. Toutefois,
elle ne doit pas, en retour, faire peser un risque sur le systeme
électrique dans son ensemble, dont I'usage est amené a
se développer fortement dans un contexte de transition
énergétique de I'ensemble des secteurs. De méme, le recours
au bioGNV de production nationale, qui permet de s’affranchir
des risques liés a I'importation de combustibles fossiles, ne
saurait étre envisagé sans penser l'optimisation de l'usage de
cette ressource entre secteurs. Par ses actions, le Plan des
mobilités doit donc soutenir, tout a la fois, une baisse accélérée
du recours aux énergies fossiles et la sobriété énergétique
des déplacements.
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. 3.1.4 Adapter le systéme de mobilité
au changement climatique

Dans un contexte de poursuite des émissions de gaz a effet
de serre a I’échelle mondiale a court et moyen termes, il est
désormais certain que les aléas climatiques progresseront
en fréquence et en intensité dans les prochaines décennies.

Le Plan des mobilités en ile-de-France doit viser une amélioration
delarésilience du systeme de mobilité a ces aléas climatiques,
en en tenant compte dans la conception et la gestion des
systemes de transport, en particulier par la définition de plans
d’adaptation au changement climatique intégrant les effets
sur les infrastructures et sur les usagers.

. 3.1.5 Réduire I'exposition au bruit
des transports routiers et ferroviaires

La diminution de la part de la population francilienne
exposée a des niveaux de bruit dépassant les valeurs limites
réglementaires (actuellement, environ 10 % des habitants
pour le bruit routier et 0,4 % pour le bruit ferroviaire) doit étre
poursuivie, avec comme cible a moyen terme un respect de
ces seluils sur 'ensemble du territoire. Il convient de traiter en
priorité les secteurs les plus exposés au bruit ferroviaire et/
ou routier.

A plus long terme, le respect des objectifs de qualité définis
par I'0MS pour éviter tout accroissement des risques sanitaires
liés au bruit des transports doit étre recherché.

Valeur limite

Source et . A
réglementaire

période

Objectif de qualité

de 'OMS (dB(A))

en 2023 (dB(A))
Bruit routier
sur 24h (Lden) 68 53
Bruit routier
la nuit (Ln) 62 45
Bruit ferroviaire 68 54
sur 24h (Lden) (lignes conventionnelles)
Bruit ferroviaire 62 a
la nuit (Ln) (lignes conventionnelles)

' 3.1.6 Améliorer la sécurité routiére

Afin de poursuivre la dynamique observée d’amélioration
de la sécurité routiére, le Plan des mobilités s’inscrira dans
la perspective « Vision zéro » déces et blessé grave sur les
routes et dans les rues en 2050, adoptée par la commission
européenne en 2018.

Lobjectif du Plan des mobilités sera ainsi une réduction de
moitié des tués et des blessés graves entre les périodes 2015-
2019 et 2025-2029 sur les routes et dans les rues d'lle-de-France,
avec une attention particuliére portée aux usagers les plus
vulnérables : piétons, cyclistes et usagers des deux-roues
motorisés.

' 3.1.7 Préserver la santé des Franciliens

Au-dela de I'amélioration de la santé liée a la réduction de
la pollution atmosphérique, des nuisances sonores, et de
I'insécurité routiére, d’autres objectifs sanitaires seront
poursuivis par le Plan des mobilités :

® encourager la pratique d’'une activité physique gréace a
des objectifs de développement du recours aux modes
de déplacement actifs (marche et vélo),

® réduire le stress ressenti dans les transports collectifs
en visant 'amélioration globale de la qualité de service
(régularité), du confort et de la slreté. Le développement
del'accessibilité des transports permet d’élargir ces effets
pour toute la population.

' 3.1.8 Préserver la biodiversité

Siles leviers du Plan des mobilités pour agir sur la biodiversité
sont réduits, il convient néanmoins que I'ensemble des actions
inscrites au plan en tiennent compte.

Il s’agit ainsi de minimiser I'impact des projets d’infrastructures
et d’'aménagement sur les especes et leur milieu, de minimiser
la consommation des espaces naturels - conformément a la
trajectoire ZAN portée par le SDRIF-E - et leur fragmentation, et
de favoriser la végétalisation des espaces urbains.
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m La construction des objectifs
de mobilite

La définition des objectifs d'évolution des pratiques de mobilité
en lle-de-France pour les voyageurs et les marchandises
s'appuie sur les objectifs de réduction des émissions de gaz
a effet de serre et d’atteinte des seuils réglementaires pour
les polluants atmosphériques objectifs exposés ci-avant.

. 3.2.1 La modélisation de scénarios
de mobilité contrastés

Trois scénarios contrastés d’évolution de la mobilité en
Tle-de-France entre 2019 et 2030 ont été construits afin
d’apprécier I'effort a réaliser pour atteindre I'objectif de
réduction des émissions de gaz a effet de serre.

Ils portaient sur les déplacements de voyageurs et de
marchandises en lle-de-France, I’évolution de I'usage des
différents modes et la transition énergétique des parcs de
véhicules.

Les déplacements des Franciliens

Les changements de comportement de mobilité des Franciliens
dépendent de nombreux facteurs dont il est nécessaire de
comprendre les effets afin de pouvoir proposer des objectifs
crédibles d’évolution a I'horizon 2030.

A cet effet, lle-de-France Mobilités a réalisé des modélisations
avec son modele de prévision de lademande de déplacements,
le modéle ANTONIN 3.

Ce modéle multimodal permet de quantifier les changements de
comportements de mobilité des Franciliens, notamment ceux
induits par les dynamiques démographiques et par I'évolution
des réseauxde transport. |l permet également de simuler I'essor
du télétravail et 'augmentation de I'usage du vélo.

Les modélisations ont porté sur trois scénarios nuancés
en termes de réduction de l'usage des modes individuels
motorisés, construits sur la base des hypothéses suivantes:

En termes de dynamiques démographiques

(Source : LInstitut Paris Region en partenariat avec I'Insee, les
services de I'Ftat concernés et 'APUR - hypothéses identiques
pour tous les scénarios)

¢ Une augmentation de la population francilienne de 3% entre
2020 et 2030 (conduisant a 12,7 millions d’habitants en 2030),
principalement en petite couronne et en grande couronne,
la population de Paris étant en léger recul.

¢ Uneaccentuation du vieillissement de la population, modifiant
ainsi la structure de la demande de déplacements.

En termes d’offre de transports collectifs

® Llaréalisation de I'intégralité des projets de transports
collectifs dont la mise en service est prévue a I'horizon 2030
(voir plan d’action - « Poursuivre le développement
de transports collectifs attractifs »), hypothese identique
dans tous les scénarios.

¢ Un niveau d’ambition sur le développement de l'offre bus
différencié selon les scénarios.

e L'évolution des tarifs des transports collectifs se fonde sur
les évolutions actées et les projections disponibles, sans
distinction en fonction des scénarios.

Concernant les modes individuels motorisés

® Tous les scénarios integrent les projets routiers déja
engageés (voir plan d’action - AXE 7 « Rendre la route plus
multimodale, siire et durable »), |a réduction de la surface
viaire dédiée a l'usage de la voiture dans le cadre d’un
partage multimodal plus favorable aux modes actifs et

aux transports collectifs, le projet de Zone a Trafic Limité
dans Paris centre (voir plan d’action - AKE 8 « Mieux partager
la voirie urbaine »).

® Lesscénarios different quant au périmétre de lalimitation a
30km/h,al'ampleur des contraintes sur le stationnement et
al’évolution du colt d'usage de la voiture en conformité avec
les compositions du parc de véhicules présentées ci-aprés.

Concernant I'essor du vélo

Des simulations fortement différenciées de I'essor du vélo en
fonction des scénarios ont été considérées afin d’apprécier
le report modal qui serait ainsi engendré. Les hypothéses
considérées vont d'un doublement & un quadruplement de
I'usage du vélo entre 2019 et 2030.

Développement du télétravail

Des scénarios de recours au télétravail allant du simple au
triple ont été considérés. Dans le scénario le plus ambitieux,
la proportion de télétravailleurs et leur fréquence de recours
a cette pratique sont considérées égales au niveau maximal
observé hors période de contrainte forte sur la mobilité.

Les modélisations de ces scénarios conduisent a des résul-
tats qui vont globalement dans le méme sens mais avec une
ampleur nettement différenciée.

Le nombre total de déplacements effectués par les Franciliens
un jour donné diminue ou stagne dans tous les scénarios, du
fait d’'une démographie peu porteuse liée notamment au
vieillissement de la population, mais aussi de la suppression
de certains déplacements contraints rendue possible par le
télétravail.

Les déplacements en modes individuels motorisés baissent de
6 a 15 % ce qui se traduit par une diminution de 9% a 18 % des
kilométres parcourus en voiture par les Franciliens.
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Lusage des transports collectifs augmente peu (jusqu’a +2 %)
voire diminue (jusqu’a -5 %) entre 2019 et 2030 compte tenu
des effets rémanents de la crise sanitaire, et dans une moindre
mesure des dynamiques démographiques, effets qui sont tout
juste compensés par le report modal estimé sur la période.

Les flux de marchandises

Les flux de marchandises sont soumis a plusieurs dynamiques
concomitantes qui affectent a la fois les volumes transportés
et la structure de ces flux. Un travail d’expertise a été réalisé
pour évaluer ces dynamiques et ainsi projeter les flux de
marchandises & horizon 2030 en lle-de-France.

Ces dynamiques sont les suivantes:

e [’évolution de la population, des emplois et du profil des
établissements implantés sur le territoire, qui affectent la
consommation et la production de marchandises,

® unecroissance trés modérée du bassin de consommateurs
et une croissance un peu plus importante mais toujours
modérée des flux internes et en échange liée au dévelop-
pement économique,

® une croissance tendancielle des flux routiers de transport
de marchandises au niveau européen, qui affecte les flux
de transit traversant I'lle-de-France,

® |e développement du e-commerce, qui entraine une
augmentation des flux directs d’entreprise a consommateur,
avec une tendance al’éclatement et donc a un report vers
de plus petits véhicules,

® unetendance al'évolution des flottes vers des véhicules de
plus petite taille, en réponse aux contraintes de circulation
dans les centres urbains.

Aces dynamiques de fond s'ajoutent des facteurs sur lesquels
le Plan des mobilités pose des objectifs ambitieux: optimisation
des schémas logistiques pour réduire les distances parcourues
par les véhicules, report des flux vers des modes décarbonés
et faiblement émetteurs de polluants atmosphériques.

Lutte contre I'étalement logistique

Les distances parcourues dépendent de I'organisation spatiale
des lieux de regroupement et d’éclatement des marchandises
(entrepdts). Au cours des décennies passées, une tendance
a I’éloignement croissant entre les espaces logistiques et
les lieux de consommation finale a été observée.

Pour réduire les distances parcourues par les véhicules de
transport de marchandises, il est nécessaire de contrer ce
phénomeéne d’étalement logistique. Les orientations inscrites
au SDRIF-E contribuent a ce resserrement.

L'évolution de ces distances, qui s’applique strictement aux
trafics internes a la région, est fortement différenciée en
fonction des scénarios simulés, du statu quo a une baisse
de5%.

Report modal vers les modes fluvial et ferroviaire

Lensemble des acteurs régionaux s'accordent sur 'opportunité
et la nécessité de développer le mode fluvial, dont le potentiel
de développement est important, des réserves de capacités
pouvant étre mises a profit.

La situation est plus contrainte pour le fret ferroviaire, soumis
a la forte densité de circulations voyageurs et aux besoins
importants de régénération du réseau ferré. A I’échelle
nationale, des objectifs trés ambitieux de développement de
ce mode ont cependant été posés par I'Etat (part modale de
18 % en 2030 contre 10,7 % en 2021).

La Région fle-de-France s'est engagée dans un soutien au
développement des modes fluvial et ferroviaire a travers sa
stratégie pour le fret et la logistique.

Les scénarios construits sur ces hypotheses de report vers
les modes fluvial et ferroviaire projettent une baisse des
circulations de poids lourds articulés en échange interrégional
de8a13%.

Report modal vers la cyclologistique

Le développement de [‘utilisation de vélos-cargos en lieu
et place de véhicules utilitaires légers doit étre recherché,
préférentiellement en zone dense pour le dernier maillon de
la chaine logistique.

La dynamique des derniéres années est importante, avec
notamment une hausse de plus de 300 % des ventes de vélos
cargo en 2020 en France et des plans en leur faveur (Plan
national pour le développement de la cyclologistique de 2021 ;
Stratégie fret et logistique de la Région fle-de-France).

Les scénarios visent un report allant de 5 a 8 % des circulations
de véhicules utilitaires légers internes a la région vers la
cyclologistique entre 2020 et 2030.

L'évolution du parc de véhicules routiers

Le deuxieme levier permettant I'atteinte des objectifs de
baisse des émissions de gaz a effet de serre et de polluants
atmosphériques est la composition technologique du parc des
véhicules qui circulent au sein de la région.

Al'horizon 2030, les parts de véhicules électriques, hybrides
rechargeables, GNV (en privilégiant le biométhane pour
I'avitaillement) ou hydrogene, qui permettent tous de réduire
les émissions, directement a I'échappement ou sur leur cycle
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de vie, devront croitre. Une dynamique est déja engagée pour
les voitures électriques, dont les ventes sont en croissance
rapide, et pour les poids lourds GNV. Elle est naissante pour les
véhicules hydrogene.

Des travaux ont été menés avec Enedis, en tant que gestionnaire
du réseau électrique francilien, quant aux projections de
véhicules électriques circulant sur le territoire régional a horizon
2030. Le travail d’expertise réalisé sur les projections des flux
de marchandises a également contribué a projeter I'évolution
des parcs de poids lourds et de véhicules utilitaires légers.

En raison de la volatilité importante des dynamiques affectant
I'évolution du parc (dépendance aux marchés mondiaux de
matériaux, aux stratégies des constructeurs, aux prix des
différentes énergies), des niveaux contrastés de transition
énergétique du parc sont pris en compte dans les scénarios
évalués:

® de 11 a 20 % de voitures électriques et de 5,56 2 10 % de
voitures hybrides rechargeables,

® de 10 a 41 % de véhicules utilitaires légers faiblement
émetteurs, avec une part prépondérante de véhicules
électriques (de 6 a 25 %) et un panachage de véhicules
hybrides rechargeables, GNV ou hydrogéne pour la part
restante,

® de 11 a 32 % de poids lourds faiblement émetteurs, avec
une prépondérance de véhicules GNV.

La transition énergétique du parc de bus et de cars publics
(30 % de véhicules électriques et 70 % de véhicules bioGNV a
horizon 2030) constituant déja un engagement d'lle-de-France
Mobilités, elle est considérée dans I'ensemble des scénarios.

. 3.2.2 L'analyse réalisée par Airparif

Les résultats des modélisations contrastées évoquées
ci-avant ont permis de fournir a Airparif des hypothéses en
termes de kilometres parcourus par les voyageurs en modes
individuels motorisés et par les véhicules routiers de transport
de marchandises, complétées par des hypotheses d’évolution
de la composition du parc de véhicules du point de vue de la
motorisation et de la taille pour les véhicules de marchandises,
incluant I'évolution de la réglementation européenne (norme
Euro 7 notamment).

Les modélisations réalisées par Airparif sur cette base ont mis
en évidence une baisse des émissions de gaz a effet de serre de
10 % dans le scénario de moins forte baisse des déplacements
en modes motorisés (6 %) et de 26 % dans le scénario de plus
forte baisse (15 %).

A Le scénario le plus ambitieux en matiére de baisse des
déplacements en modes individuels motorisés, de transition
énergétique des véhicules, et de limitation des flux logistiques
routiers est donc le seul scénario permettant d’atteindre
I'objectif de baisse des émissions de gaz a effet de serre
assigné au Plan des mobilités (-25 a-30 %) entre 2019 et 2030.

C’est donc sur la base de ce scénario que les objectifs de
mobilité explicités au 3.3 ont été construits.
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EED Les objectifs de mobilité

. 3.3.1 Objectifs pour les déplacements
des Franciliens

Les objectifs a I'échelle régionale

Les objectifs d’évolution de la mobilité francilienne s’inscrivent
dans un contexte de baisse de la mobilité totale induite par
une démographie moins porteuse que pendant les décennies
précédentes, mais aussi par la diminution de la mobilité
contrainte:

¢ réduction des besoins de déplacements domicile - travail
grace al'essor du télétravail,

® réduction des besoins de déplacements pour affaires
personnelles grace aux outils de communication a distance
(téléconsultation médicale, banque a distance, démarches
administratives en ligne, etc.).

S’agissant de déplacements contraints, leur réduction est
généralement source de gain de qualité de vie, notamment
lorsqu’il s’agit de réduire des déplacements longs.

Par ailleurs, les modélisations conjointes d'lle-de-France
Mobilités et d’Airparif montrent que seul un scénario ambitieux
de réduction des déplacements en modes individuels motorisés
accompagné par un volontarisme fort en matiére de transition
énergétique du parc automobile permet d’atteindre I'objectif
de réduction des émissions de gaz a effet de serre nécessaire a
I'échéance 2030 pour tenir la trajectoire de la neutralité carbone
en 2050.

AN L'objectif du Plan des mobilités est donc de diminuer les
déplacements en modes individuels motorisés de I'ordre
de 15 % entre 2019 et 2030. Cette baisse sera notamment
permise par le télétravail et par le report modal engendré
par I’évolution de 'offre de transports collectifs.

La crise sanitaire ayant occasionné des impacts durables
sur le recours aux transports collectifs, il n’est plus possible
d’imaginer une croissance de la demande aussi marquée que
celle qui a été observée depuis le milieu des années 90.

De plus, 'impulsion donnée par la démographie sur I'usage
de ce mode étant fortement réduite, le retour de la demande
devra fortement s’appuyer sur le report modal, notamment
depuis les modes individuels motorisés.

AV Lobjectif du plan est de faire croitre de 2 % le nombre
de déplacements en transports collectifs entre 2019
(situation de référence avant la crise sanitaire) et 2030.
Compte tenu de la baisse de fréquentation des transports
collectifs occasionnée par la crise sanitaire, cet objectif
correspond a une augmentation de l'ordre de 15 % entre
2023 et 2030.

N e plan vise également un fort développement de l'usage
du vélo avec un triplement du nombre de déplacements
effectués avec ce mode entre 2019 et 2030.

AV Enfin, la marche restera le mode de déplacement le plus
utilisé par les Franciliens a I’'horizon 2030.

Evolution de la fréquentation annuelle des transports collectifs (millions de voyages)
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Source : fle-de-France Mobilités
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Objectifs d’évolution de 'usage des modes
de déplacements quotidiens des Franciliens
en lle-de-France (en millions par jour)

41,8 41,4

14,8

12,6

2019 2030
(Objectifs
Plan des mobilités)

Transports collectifs Marche

8 véo

. Modes individuels motorisés

Source : lle-de-France Mobilités
Ces objectifs se traduisent par un changement important des
parts modales des différents modes de déplacement :

® une baisse de 5 points de la part des modes individuels
motorisés, qui passe de 35 % a 30 %,

® une stabilité pour les transports collectifs autour de 22 %,

® une hausse de 4 points de la part modale du vélo qui atteint
6 %,

® une stabilité pour la marche autour de 41 %.

[l faut néanmoins noter que seule une partie des déplacements
en modes individuels motorisés pourra étre reportée vers le vélo,
les déplacements de plus grande portée seront davantage
captés par les transports collectifs.

La proportion d'usage des transports collectifs n'évolue pas du
fait d'un report d’une partie des déplacements de proximité vers
le vélo et de I'essor du télétravail quiimpacte particulierement
ce mode de déplacement.

Des objectifs d’'usage des modes différenciés
selon les territoires

Ces évolutions régionales sont différenciées selon les territoires
(présentés ici en cohérence avec les entités territoriales
définies dans le SDRIF-E - voir CHAPITRE 2 « Enjeux »).

Dans I’hypercentre, le développement marqué de I'usage
du vélo induit un phénomeéne de report depuis la marche et
les transports collectifs, 'usage des modes individuels
motorisés y étant déja tres limité.

En offrant une solution de mobilité alternative, I'essor du vélo
contribuera a réduire la saturation de certaines lignes de
transports collectifs, phénomene renforcé par les effets déja
évoqués de la démographie et de la diminution de la mobilité
contrainte grace au télétravail.

Le coeur de 'agglomération parisienne est le territoire qui
portera la plus grande part de la baisse de 'usage des modes
individuels motorisés.

En effet, le développement de I'offre de transports collectifs
y sera massif avec la mise en service du Grand Paris Express
qui bouleversera les temps de déplacements. Par ailleurs,
ce territoire est propice a l'usage du vélo compte tenu de sa
densité urbaine.

Dans la couronne de I'agglomération parisienne, la baisse
des déplacements en modes individuels motorisés sera
moins marquée en proportion mais conséquente en volume,
ce territoire accueillant aujourd’hui une grande partie des
déplacements effectués par ces modes.

Cette baisse sera notamment permise par le télétravail et dans
une moindre mesure par le développement des transports
collectifs (notamment sous I'effet du Grand Paris Express et
des cars express) et par I'essor du vélo.

La proportion d'usage des différents modes de déplacement
évoluera moins dans le territoire en dehors de I'agglomération
parisienne (constitué des villes moyennes, des petites villes
et des communes rurales au sens du SDRIF-E).

Une baisse modérée de I'utilisation des modes individuels
motorisés y sera observée sous I'impulsion du télétravail dans
les communes rurales et les petites villes mais également
gréce aunreport modal vers les modes actifs et les transports
collectifs en particulier dans les villes moyennes.

Rééquilibrer I'acces a I'emploi et améliorer
I'accessibilité des poles économiques

Pour répondre a I'enjeu d’un meilleur accés a 'emploi et du
soutien du développement économique régional, le Plan des
mobilités se fixe également pour objectif d’'améliorer I'acces aux
poles économiques, et donc de rééquilibrer 'acces a l'emploi
pour les Franciliens : cela se traduit par une hausse du nombre
d’emplois accessibles en moins d’une heure en transports
collectifs depuis une partimportante de la région, en particulier
depuis le coeur et la couronne de I'agglomération parisienne.

(Voir la carte de « I'évolution entre 2020 et 2030 du nombre
d’emplois accessibles en moins d’une heure en transports
collectifs depuis chaque zone », ci-apreés)
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Evolution entre 2020 et 2030 du nombre d’emplois accessibles ' 3.3.2 Objectifs de transition des parcs
en moins d’une heure en transports collectifs depuis chaque zone de véhicules

Concernant la transition énergétique des véhicules, les objectifs
les plus ambitieux doivent également étre retenus. Ils s'appuient
principalement sur I'électrification de I'ensemble des parcs
mais également sur le développement des poids lourds au
bioGNV, qui constitue une technologie a faibles émissions
éprouvée pour ces usages et disponible a court terme.

La technologie hydrogéne restera marginale, suivant un
processus de constitution de la filiére au niveau régional.

Parts de véhicules faiblement émetteurs
dans le parc circulant en fle-de-France
dans le scénario objectif du Plan des mobilités 2030

Hybride
rechargeable

(bio)GNV | Hydrogéne

Véhicules
utilitaires
légers

Poids

lourds 8% 2% 20% 2%

Bus et cars

publics 30% ) 0% )

Deux-roues
motorisés

13,5% - - -

Une version erronée de la carte ci-dessus figurait dans le document soumis au vote du Conseil régional le 27 mars 2024. Par souci de compréhension et pour la bonne information du public,
elle a été remplacée par la bonne version dans le présent document soumis & la concertation et & lenquéte publique.
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. 3.3.3 Objectifs pour les flux de marchandises

Tout comme pour la mobilité des Franciliens, le scénario le plus
ambitieux en matiere de flux de marchandises est retenu pour
permettre I'atteinte des objectifs de réduction des émissions
de gaz a effet de serre et de polluants atmosphériques :

® |a baisse des distances parcourues pour les flux de
marchandises internes a la région (-5 % de véhicules-
kilométres),

® lereport modal vers les modes massifiés pour les flux en
échange interrégional (-13 % de véhicules-kilométres
routiers),

® |ereport modal vers la cyclologistique pour les flux de
véhicules utilitaires légers internes a la région (- 8% de
véhicules-kilométres routiers).

Lensemble de ces hypothéses et objectifs méne a une
reconfiguration des flux routiers de marchandises dans le
scénario objectif du Plan. On constate ainsi une stagnation des
flux internes, 'augmentation des volumes étant compensée
par la diminution des distances parcourues et le report modal
vers la cyclologistique.

Les flux d’échange diminuent grace au report modal vers les
modes massifiés et les flux de transit augmentent sous I'effet de
tendances indépendantes du Plan des mobilités. Ces différentes
dynamiques se compensent et le scénario objectif projette
une faible baisse des flux routiers de marchandises, d’environ
1,6% de véhicules-kilométres.

Par ailleurs, le scénario objectif affiche une augmentation de la
part des véhicules de type porteurs (camions dont le chassis
supporte a la fois la cabine et le conteneur), au détriment des
poids lourds articulés (composés d'un tracteur routier et d’une
semi-remorque).

Objectifs d'évolution des flux routiers de marchandises annuels

(en millions de véhicules.km)

-1,5% au total

800 Flux internes : -1% Flux d’échanges : -17 % Flux de transit : +9%
700 -23%
600
500 +22%
400
300
200 -6 % “26% %
100 2%, +9%
2019 2030 2019 2030 2019 2030

(Objectifs Plan
des mobilités)

B Vénhicules utilitaires légers

(Objectifs Plan
des mobilités)

Porteur Articulé |
Poids lourds

Simulation réalisée & partir de la base SIRENE, des enquétes TMV et TRM

(Objectifs Plan
des mobilités)
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m L'atteinte des objectifs
environnementaux

. 3.4.1 Une réduction de 26 % des émissions
de gaz a effet de serre

Cumulés, les hypothéses et objectifs définis pour le Plan des
mobilités permettent le respect de I'objectif de réduction des
émissions de gaz a effet de serre. Les travaux de simulation
réalisés par Airparif font en effet état d’'une baisse de 26 %
des émissions entre 2019 et 2030, conforme a l'objectif posé.

Ce résultat montre cependant que le cumul d'objectifs ambitieux
dans tous les domaines (baisse des circulations routiéres de
personnes et de marchandises, transition énergétique du parc)
est indispensable pour respecter la trajectoire permettant
d’atteindre la cible de « zéro émissions nettes » a horizon 2050.
Une analyse différenciée des facteurs permet par ailleurs de
constater que les baisses d’émissions de gaz a effet de serre
entre 2019 et le scénario objectif 2030 sont imputables pour
environ un tiers a la baisse du trafic automobile et pour deux
tiers al'évolution technologique du parc de véhicules routiers,
démontrant 'importance des efforts a soutenir en ce domaine.

. 3.4.2 Une forte amélioration de la qualitée
de l'air

Concernant les émissions de polluants atmosphériques dues
aux transports routiers, les simulations démontrent des baisses
importantes pour 'ensemble d’entre eux:

® une baisse de 54 % des émissions d'oxydes d’azote,
® une baisse de 26 % des émissions de PM10,

® une baisse de 35 % des émissions de PM2,5.

La baisse plus modérée des émissions de particules en
comparaison des émissions d’'oxydes d’azote s'explique par
la persistance des émissions de particules liées a I'abrasion,
qui ne sont pas réduites par I'évolution des motorisations.

Néanmoins,comme pour les émissions de gaz a effet de serre, les
baisses évaluées sont principalement imputables a I'évolution
technologique du parc de véhicules routiers. Elle est en effet
responsable d’environ deux tiers des baisses d’émissions de
particules et de 85% des baisses d’émissions d’'oxydes d’azote.

Ces baisses d’émissions ménent a des baisses des concentra-
tions auxquelles sont exposés les Franciliens sur I'ensemble du
territoire. Pour les simuler, Airparif a appliqué les baisses de
trafic sur le réseau routier et complété par des hypothéses sur
I’évolution des autres secteurs (aérien, résidentiel, industriel,
agricole).

Un scénario dit « avec mesures existantes », c’'est-a-dire tenant
compte des mesures votées ou mises en place a compter de
2020, élaboré par le CITEPA, a été considéré et modulé avec des
hypotheses fournies par les acteurs locaux pour les secteurs
aérien (ADP,ACNUSA), industriel (déclarations GEREP des grands
sites industriels) et résidentiel (bilan prospectif régional de
I'énergie réalisé par la Région ile-de-France).

En tenant compte de ces hypothéses et des objectifs du Plan
des mobilités, les valeurs limites réglementaires actuelles sont
respectées sur 'ensemble du territoire pour les trois polluants
considérés, comme le montrent les cartes de concentration
présentées ci-apreés.

Les cibles intermédiaires de I'OMS telles que rappelées dans
les objectifs environnementaux, qui sont susceptibles de
constituer les nouvelles valeurs limites a horizon 2030, ne sont,
quant a elles, pas atteintes sur 'ensemble de la région.

Toutefois, les objectifs du plan permettent de réduire drastique-
ment le nombre de personnes exposées a des concentrations
dépassant ces seuils en comparaison du scénario tendanciel.

Population exposée a des concentrations de polluants
supérieures aux cibles intermédiaires fixées par 'OMS

. Objectifs
Polluant Tendanciel Plan des mobilités
No,

20pg/m3 900 000 200 000
(cible 3)

PM,o
20pg/m3 40000 20000
(cible 4)

PMZ,S
10pg/m3 50 000 20000
(cible 3)
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Concentrations moyennes annuelles en dioxyde d’azote, particules PM1g et PM2,5 en 2030,
sous le scénario objectif du Plan des mobilités
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Stratégie d’action

m Un plan d’action en quatorze axes

. 4.1.1 Grands principes ayant guidé
la définition de la stratégie d’action

Pour atteindre son objectif premier de réduction des émissions
de gaz a effet de serre liées au secteur des transports dans
la région, et en réponse aux enjeux identifiés en lien avec les
mobilités dans la région, le Plan des mobilités en lle-de-France
2030 repose sur une stratégie d’action, fondée sur I'activation
de tous les leviers.

Concernant la mobilité des personnes :

® proposer des solutions pour tous les Franciliens, dans
toute leur diversité d’autonomie physique et économique,
et pour les non-Franciliens (visiteurs réguliers, touristes
occasionnels),

® s'appuyer sur tous les modes pour apporter un panel de
réponses aux besoins de mobilité, tenant compte des
spécificités des territoires,

® pour ce faire, renforcer 'intermodalité et la multimodalité
au travers d'aménagements physiques mais également du
développement de services,

® agir également surlademande par un accompagnement a
I'évolution des pratiques de mobilité aupres des Franciliens
en général et de publics prioritaires,

Concernant le transport de marchandises :

® contribuer al'amélioration de l'organisation de la logistique
autravers d’'une armature logistique régionale et de principes
d’aménagement permettant une insertion harmonieuse et
efficace dans I'espace public,

e favoriser la transition énergétique des flottes de véhicules
de lafiliere logistique.

Cette activation de tous les leviers d’action repose aussi sur la
mobilisation de tous les acteurs de la mobilité en lle-de-France.

' 4.1.2 Structuration du plan d’action

Le plan d’action du Plan des mobilités s’articule autour de
quatorze axes, chaque axe se déclinant en actions faisant
I'objet de fiches-actions portant diverses mesures.

Les cinq premiers axes concernent le développement des
modes de déplacements alternatifs a la voiture utilisée indi-
viduellement:

w Poursuivre le développement de transports collectifs
é attractifs

Lattractivité des transports passe par le développement de
I'offre et par 'amélioration de leur performance et de leur
fiabilité. Elle s’appuie aussi sur I'amélioration de I'expérience
voyageurs :information, sGreté, billettique.

w Placer le piéton au coeur des politiques
é de mobilité

Il s'agit de systématiser la prise en compte prioritaire du piéton
dans 'aménagement de la voirie et d’adopter une approche
globale de planification de I'amélioration de la mobilité piétonne.

w Etablir une nouvelle feuille de route
é pour I'accessibilité de la chaine de déplacements

La mise en accessibilité des transports collectifs ferroviaires et
routiers doit étre poursuivie et des efforts importants doivent
étre consentis pour améliorer I'accessibilité de la voirie.

w Conforter la dynamique en faveur
é de l'usage du vélo

Soutenir I'essor du vélo passe par une approche systémique:
développement d’infrastructures cyclables linéaires, de
stationnement vélo dans les espaces publics et privés, de
services vélo, et promotion de son usage.

w Développer les usages partagés
é de la voiture

Encourager le covoiturage dans les territoires peu denses, ou
faiblement desservis par les transports collectifs, nécessite de
lui accorder des bénéfices en termes financiers, de circulation
et de stationnement. Concernant l'autopartage, il s’agit de
I'ancrer dans les pratiques de mobilité en assurant la qualité
de I'offre et la visibilité des services.
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Les quatre axes suivants visent les infrastructures au travers
du partage de lavoirie et de I'espace public entre les différents
modes:

Ll Renforcer I'intermodalité
é et la multimodalité

Il s'agit de faciliter I'intermodalité, c’est-a-dire le passage d'un
mode a un autre lors d'un déplacement, et en particulier 'acces
aux poles de transports collectifs ferroviaires et routiers par
les différents modes. Il s'agit aussi de faciliter la multimodalité,
c’est-a-dire I'utilisation alternative de modes pour un méme
déplacement, grace a une meilleure information sur les solutions
de mobilité alternatives a la voiture individuelle.

w Rendre la route plus multimodale,
é slre et durable

Loptimisation de 'usage du réseau routier hors agglomération
repose sur une plus grande fiabilité et un usage plus multimodal
(voies réservées). Il s’agit également d’en améliorer la perfor-
mance environnementale et la sécurité pour tous les usagers.

Ll
§ b Mieux partager la voirie urbaine

Loptimisation de I'usage de la voirie urbaine repose sur un
meilleur partage entre les modes, au profit des modes
alternatifs a la voiture individuelle (marche, vélo, transports
collectifs). Pour les modes actifs, cela passe notamment par la
pacification de la voirie et la résorption des coupures urbaines.

w Adapter les politiques de stationnement
é aux contextes territoriaux

Une approche globale des politiques de stationnement est
prénée, en traitant a la fois les espaces privés (normes PLU(i)
pour les constructions neuves) et le stationnement public sur
voirie, en assurant la cohérence avec les autres politiques de
mobilité, notamment en matiere de transports collectifs, et
entre Communes voisines.

Le dixieme axe décline 'ensemble de la stratégie d’action sur
le transport de marchandises :

w Soutenir une activité logistique performante

é et durable

Cet axe actionne tous les leviers pour une logistique plus
durable: report modal depuis la route vers les modes ferré et

fluvial, optimisation des flux logistiques routiers, amélioration
de lalogistique urbaine, transition énergétique des véhicules.

Le onziéme axe s’intéresse aux véhicules et a leur évolution
vers la décarbonation:

w Accélérer la transition énergétique
é des parcs de véhicules

Cette accélération de la transition des véhicules passe
par des aides a I'achat et le déploiement d’infrastructures
d’avitaillement en énergies plus durables.

Enfin, les trois derniers axes visent a soutenir et promouvoir
des changements de comportements, individuels ou collectifs,
au travers d’actions a destination de publics cibles:

w Coordonner une politique publique partagée
é b en matiére de mobilité solidaire

Il s’agit de rendre plus inclusifs les services de mobilité pour les
Franciliens les plus vulnérables économiquement (tarification
solidaire, aides a I’écomobilité, information), et de définir le
cadre régional pour I'élaboration de plans d’action communs
pour une mobilité solidaire a I'échelle des départements.

w Agir en faveur d’'une mobilité touristique
é plus durable

Il s'agit de faciliter la mobilité des touristes pour accéder a
I'le-de-France et visiter les sites touristiques en améliorant
I'expérience voyageur, tout en les incitant a recourir a des
modes durables.

w Renforcer le management de la mobilité
é pour faire évoluer les comportements

Cet axe consiste a agir sur les comportements des Franciliens
pour les inciter a des pratiques de mobilité plus durables,
en ciblant notamment les employeurs et les publics scolaires.

. 4.1.3 Une nécessaire mise en action
de tous les partenaires

La réussite d'un plan de mobilité a I'’échelle d'un territoire tel
que I'lle-de-France (cas unique en France de plan d’échelle
régionale) repose sur la mise en action de tous les partenaires,
qu’il s’agisse des acteurs publics aux différents échelons
territoriaux ou des opérateurs économiques agissant dans le
secteur du transport de personnes ou de marchandises, ou
des bénéficiaires des services eux-mémes.

En particulier, s'il existe une autorité organisatrice unique de
la mobilité avec lle-de-France Mobilités, les compétences
ayant trait a la mobilité sont morcelées entre de nombreuses
collectivités territoriales: aménagement et gestion de la voirie,
organisation du stationnement sur voirie, création d’itinéraires
cyclables, etc. (voir CHAPITRE 1 « Préambule »).

Acet égard, le Plan des mobilités en fle-de-France se doit
d’étre le plan de tous les acteurs de la mobilité franciliens.
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Le tableau ci-aprés présente la répartition de la responsabilité ¢ EPCI/ Communes : la maitrise d'ouvrage dépend de la o Etat:cité a plusieurs titres (dont celui de gestionnaire de

de mise en ceuvre des actions pour les principaux maitres répartition des compétences entre EPCl et Communes. voirie).

d'ouvrage. EPCl recouvre : EPT, CU, CA et GC.

Certaines catégories recouvrent plusieurs maitres d’'ouvrage ® Lescatégories Départements et EPCl/ Communes peuvent ® Gestionnaires d'infrastructures (ou assimilés - hors voirie) :

ou niveaux d’intervention: recouvrir dans certains cas des syndicats mixtes (services SNCF Réseau, RATP GI, VNF, HAROPA Port, SNCF Gares &
vélo, infrastructures de charge). Connexions, SGP

Grille de lecture des actions par maitre d’ouvrage

fle-de-France Région | Départements Métropole du EPCI / Gestionnaires dolt’:r:;eu:: ;
Mobilités g epa Grand Paris Communes d’infrastructure e mzbilii)t?é

Développer le réseau de mass transit et en conforter la fiabilité et la résilience (+SGP)

Améliorer la gestion des situations perturbées et des périodes de travaux
sur le réseau de mass transit

Développer les réseaux de surface et en améliorer la performance

Déployer un nouveau réseau de Cars Express pour relier les bassins de vie

Renforcer I'offre de transports a la demande dans les territoires peu denses

Proposer une information voyageurs de qualité dans tous les transports collectifs

Améliorer la slreté dans les transports en commun

Poursuivre la modernisation de la billettique et de la tarification francilienne

Assurer le suivi des expérimentations de véhicules autonomes collectifs

Planifier 'amélioration de la mobilité piétonne ([ [ J

Accélérer la mise en accessibilité de la voirie en agglomération

Poursuivre la mise en accessibilité du réseau de transports collectifs (métro)
Développer les infrastructures cyclables [ ] [ ] [ ] [ [
Accroitre et sécuriser l'offre de stationnement vélo [ ] [ ] [

Promouvoir l'utilisation du vélo et développer les services associés [ ] [ ] [ ] [ [

Faire du covoiturage une véritable alternative de mobilité durable en lle-de-France

Renforcer les dispositifs d'autopartage

Aménager les pdles d'échange multimodaux, lieux pour une intermodalité renforcée ° ° { ® (+SGP) {
Créer des pdles d'échanges multimodaux routiers [ [ J [
m Faciliter 'accés aux services de mobilité par le développement de la mobilité servicielle [ [
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Opérateurs

ACTIONS fle-de-France Métropole du EPCI / QSshonnaires

Mobilités e Grand Paris Communes d’infrastructure LD e

mobilité

n HiAérarchiser et aménager le réseau routier francilien pour une route plus multimodale, °® °® °®
slre et durable
m Améliorer la sécurité routiére [ [ [ [ [ ]
m Mettre en ceuvre des voies réservées multimodales sur le réseau magistral [ [
m Améliorer la qualité de service pour tous les modes sur le réseau routier [ [
Améliorer la performance environnementale du réseau routier [ [ J
Définir et mettre en ceuvre des principes de partage de la voirie en milieu urbain [ ([ [
m Pacifier la voirie et résorber les coupures urbaines [ [ [ [
m Mettre en ceuvre des politiques de stationnement globales avec une approche intercommunale @ (observatoire) [
u Repenser les politiques de stationnement public pour un meilleur partage de I'espace public °®
et pour une mobilité plus durable
m Réguler l'offre de stationnement automobile dans le domaine privé [ [ [
m Améliorer la performance de I'armature logistique [ [ [ [ [ [
m Développer 'usage des modes fluvial et ferroviaire ([ [ [ ([ [ ([
m Améliorer les conditions de distribution des zones urbaines [ [ [ ] [
m Accélérer la transition énergétique des véhicules de transport de marchandises [ [ [ [ ] [
Développer le réseau régional d'infrastructures de recharge pour véhicules électriques
Développer le réseau d'avitaillement d'accés public en bioGNV a destination des poids lourds
Développer la mobilité hydrogéne bas carbone
Accompagner la mutation technologique du parc de véhicules
m Rendre plus inclusifs les services de mobilité [ [ [ [ [
m Définir une politiqu.e'plublique. coordonnée dans le cadre des Plans d’actions communs P P P P
en matiére de mobilité solidaire
m Faciliter I'accés des touristes au territoire francilien (] (] ( @ (ART) ( [ ]
m Améliorer et promouvoir la desserte des sites touristiques par des modes durables [ [ [ [ J [ ] [ ]
m Améliorer I'expérience voyageur des touristes et des visiteurs [ [ [ [ ] [ ]
m Sensibiliser les Franciliens a des pratiques de mobilité plus durable [ ([ [ [ ]
m Développer 'écomobilité scolaire [ [ [ o [
m Accolmp'agner les entreprises et les administrations pour une mobilité plus durable de leurs PY °® P
employés
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m Une stratégie déclinée
par territoire

La variété des territoires qui constituent la région et de leurs
composantes géographiques, socio-démographiques et
économiques rend impensable I'application du plan de maniere
uniforme dans tous ces territoires. Autrement dit, les actions
seront déclinées de maniére différenciée dans les différentes
typologies de territoires. Les grands principes d’action par
territoire sont présentés selon les entités territoriales définies
dans le SDRIF-E (voir CHAPITRE 2 « Enjeux »).

Pour autant, certains leviers d’action transcendent les limites
territoriales. C’est en particulier le cas de 'amélioration de
I'offre et de la qualité de service du réseau de mass transit,
qui constitue 'armature des transports collectifs franciliens.
De méme, la transition énergétique des véhicules est un
impératif sur tous les territoires, pour améliorer la qualité de
I'air dans le coeur de 'agglomération, et pour réduire fortement
les émissions de gaz a effet de serre pour la couronne de
I'agglomération et les territoires de I'espace rural, plus
dépendants a la voiture individuelle.

Concernant le transport de marchandises, dans I'agglomération
parisienne, de fagon générale, le maintien des sites logistiques
multimodaux et des entrep6ts contribue d'une part a développer
une armature logistique plus efficiente et d’autre part a offrir
des conditions pour le report modal.

. 4.2.1 Dans I'hypercentre

Pour accompagner la démotorisation des ménages déja tres
forte du fait des contraintes qui pesent sur 'usage de la voiture,
il s’agit d’accélérer I'essor de I'usage des modes actifs, en
particulier du vélo, gréace a un apaisement de la voirie urbaine
(hors réseau magistral) et a un partage de I'espace public qui
leur soit plus favorable, plus confortable et plus sécurisant.

Il s’agit également de conforter 'usage des transports collectifs
en améliorant leur attractivité, d’une part par de meilleures
conditions de circulation des bus, d’autre part par un plus grand
confort dans le mass transit rendu possible par la désaturation
liée ala mise en service du Grand Paris Express.

Il est également nécessaire de faire une place a la logistique,
en organisant les conditions de distribution et en préservant
des espaces dans les zones urbaines.

. 4.2.2 Dans le cceur de I'agglomération
parisienne

La mise en service du Grand Paris Express va constituer un choc
d'offre, qu'il faudra accompagner pour que la structure modale
des déplacements du coeur d’agglomération se rapproche
de celle de I'hypercentre. Il s’agit donc de démultiplier I'effet
du Grand Paris Express en facilitant son accés a pied, a vélo
et en bus, et de fagon plus générale de créer des conditions
attractives pour ces modes alternatifs a la voiture particuliére
pour tous les déplacements du quotidien.

Les leviers évoqués pour I'’hypercentre, d’apaisement de la
voirie, de partage de I'espace public et d’'amélioration des
conditions de circulation des bus restent valides dans le coeur
de I'agglomération. Il est également nécessaire d'y faire une
place a la logistique, en préservant des espaces dédiés et en
organisant les conditions de distribution.

Pour rendre effectif le transfert modal, il convient de réguler
l'usage de la voiture a mesure qu’'une offre alternative de qualité
émerge, notamment grace aux politiques de stationnement. Le
développement de I'autopartage permet I'accés a un véhicule
pour les déplacements ou il n'existe pas d’alternative.

. 4.2.3 Dans la couronne de I'agglomération
parisienne

Il s’agit d’amplifier la baisse des déplacements en modes
individuels motorisés, certes moins marquée en proportion
que dans le coeur d’agglomération mais importante en volume.

Faire évoluer les pratiques de mobilité vers un moindre recours
aux modes individuels motorisés requiert, outre le dévelop-
pement du télétravail, un effort conséquent pour rendre
attractives les solutions alternatives, comparativement a la
voiture individuelle : marche et vélo pour les déplacements
de proximité, transports collectifs pour les déplacements en
lien avec le reste de I'hypercentre et le coeur d’agglomération,
usages partagés de la voiture.

Cela passe par les mémes leviers d'apaisement et de partage
delavoirie.

L'usage des transports collectifs sera aussi conforté par le
fait d'orienter le développement urbain vers les transports
structurants et de développer un maillage complémentaire
structurant de tramway, BHNS et cars express. De méme pour
le vélo avec le développement d'un réseau structurant cyclable.

Larégulation du stationnement et I'encouragement aux usages
partagés de la voiture sont aussi des leviers importants pour
opérer ce transfert modal.
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Les entités territoriales du SDRIF-E

. 4.2.4 Dans les villes moyennes

Ces villes moyennes sont confrontées au défi de faire évoluer
les pratiques dans des territoires ou la voiture individuelle reste
majoritaire malgré I'existence d'offres alternatives pertinentes
sur certains segments de la mobilité. Leur problématique
se situe ainsi entre celle des communes de la couronne de
I'agglomération, avec les mémes leviers pour y diminuer le
recours a la voiture individuelle notamment dans les secteurs
bien desservis par les transports collectifs, et celle des
communes de I'espace rural pour lesquelles les alternatives
sont plus difficiles a développer.

. 4.2.5 Dans les petites villes
et les communes rurales

Dans ces territoires, les déplacements resteront fortement
dominés par I'usage de la voiture individuelle. Il est donc
essentiel d'accélérer I'évolution de la voiture et de son usage
(transition énergétique des véhicules, usages plus partagés).

Il peut également étre envisagé d'offrir des solutions
alternatives a la voiture individuelle lorsque c’est possible
et pertinent : modes actifs dans les centres bourgs, accés
aux transports en commun régionaux structurants, transport
alademande.

Le tableau ci-aprés récapitule cette vision par territoire
a l'échelle de chaque action du Plan des mobilités.
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Villes Petites villes

Hypercentre Couronne / communes
moyennes

rurales

Développer le réseau de mass transit et en conforter la fiabilité et la résilience

Améliorer la gestion des situations perturbées et des périodes de travaux sur le réseau de mass transit

Développer les réseaux de surface et en améliorer la performance

Déployer un nouveau réseau de Cars Express pour relier les bassins de vie

Renforcer l'offre de transports a la demande dans les territoires peu denses

Proposer une information voyageurs de qualité dans tous les transports collectifs

Améliorer la slireté dans les transports en commun

Poursuivre la modernisation de la billettique et de la tarification francilienne

Assurer le suivi des expérimentations de véhicules autonomes collectifs

m Planifier I'amélioration de la mobilité piétonne

m Accélérer la mise en accessibilité de la voirie en agglomération

m Poursuivre la mise en accessibilité du réseau de transports collectifs

m Développer les infrastructures cyclables
m Accroitre et sécuriser l'offre de stationnement vélo

m Promouvoir l'utilisation du vélo et développer les services associés

Faire du covoiturage une véritable alternative de mobilité durable en lle-de-France

Renforcer les dispositifs d'autopartage

m Aménager les péles d'échange multimodaux, lieux pour une intermodalité renforcée

m Créer des pdles d'échanges multimodaux routiers

m Faciliter 'accés aux services de mobilité par le développement de la mobilité servicielle

m Hiérarchiser et aménager le réseau routier francilien pour une route plus multimodale, s(ire et durable

m Améliorer la sécurité routiére

m Mettre en ceuvre des voies réservées multimodales sur le réseau magistral

m Améliorer la qualité de service pour tous les modes sur le réseau routier

m Améliorer la performance environnementale du réseau routier

L'action est a réaliser prioritairement sur le territoire.

L'action est a réaliser sur le territoire.

L'action concerne de fagon marginale le territoire.

L'action ne concerne pas le territoire.

L'action n'est pas territorialisée.
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Villes Petites villes

Hypercentre Couronne / communes
moyennes

rurales

Définir et mettre en ceuvre des principes de partage de la voirie en milieu urbain

Pacifier la voirie et résorber les coupures urbaines

Mettre en ceuvre des politiques de stationnement globales avec une approche intercommunale

Repenser les politiques de stationnement public pour un meilleur partage de I'espace public et pour une mobilité plus durable

Réguler 'offre de stationnement automobile dans le domaine privé

Améliorer la performance de I'armature logistique

Développer 'usage des modes fluvial et ferroviaire

Améliorer les conditions de distribution des zones urbaines

Accélérer la transition énergétique des véhicules de transport de marchandises

Développer le réseau régional d'infrastructures de recharge pour véhicules électriques

Développer le réseau d'avitaillement d'accés public en bioGNV a destination des poids lourds

Développer la mobilité hydrogéne bas carbone

Accompagner la mutation technologique du parc de véhicules

Rendre plus inclusifs les services de mobilité

Définir une politique publique coordonnée dans le cadre des Plans d’actions communs en matiére de mobilité solidaire

Faciliter I'accés des touristes au territoire francilien

Améliorer et promouvoir la desserte des sites touristiques par des modes durables

Améliorer I'expérience voyageur des touristes et des visiteurs

Sensibiliser les Franciliens a des pratiques de mobilité plus durable

Développer I'écomobilité scolaire

Accompagner les entreprises et les administrations pour une mobilité plus durable de leurs employés

L'action est a réaliser prioritairement sur le territoire.

L'action est a réaliser sur le territoire.

L'action concerne de fagon marginale le territoire.

L'action ne concerne pas le territoire.

L'action n'est pas territorialisée.
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Mise en ceuvre

m Le financement

du Plan des mobilités

L'article R1214-1 du code des transports dispose que :

« Le Plan de mobilité mentionné a l'article L.1214-1 est
accompagné d’une étude des modalités de son financement
et de la couverture des colts d’exploitation des mesures
qu'il contient. »

Le présent chapitre présente les principaux éléments de colits
des actions dont les contours sont définis et qui font l'objet
d'investissements importants (transports collectifs, voirie,
infrastructures de transport de marchandises), ainsi que
les principaux mécanismes de financement.

Les dépenses de fonctionnement sont explicitées pour les
transports collectifs et la voirie.

Quelques éléments complémentaires sont également fournis
pour des politiques particuliéres (vélo, stationnement sur
voirie, etc.), mais ils peuvent présenter des doubles comptes
avec les grands postes évoqués ci-avant.

' 5.1.1 Transports collectifs

B AXES CONCERNES :

e~ «Poursuivre le développement de transports
é collectifs attractif's »

e~ « Etablir une nouvelle feuille de route pour
é I'accessibilité de la chaine de déplacements »

w « Renforcer I'intermodalité
é et la multimodalité »

Les dépenses d’'investissement
Préambule : Le contrat de plan Etat-Région

Le contrat de plan Etat-Région (CPER) est un engagement finan-
cier de I'Etat et de la Région, ainsi que de leurs partenaires, sur
plusieurs années, pour financer les dépenses d’investissement
ayant trait aux infrastructures de transport ferroviaires et
routieres.

Le volet mobilités du CPER 2023-2027 a fait I'objet d’un protocole
d'accord Etat-Région sur lamaquette financiére et les grandes
orientations approuvé en décembre 2023. Ce protocole
prévoit un montant total de 8,4 milliards d’euros. Les clés de

financement de ce volet mobilités different sensiblement selon
le type d’'opération envisagée ; au global, les grands équilibres
macroscopiques sont les suivants : Etat (36 %), Région (44 %),
Autres (20 %).

Le CPER (protocole d’accord mobilités 2023-2027) est consacré
majoritairement au financement des infrastructures de
transports collectifs franciliens, a hauteur de 7,4 milliards
d’euros. Ce montant permet de financer les investissements
suivants :lamodernisation des infrastructures ferroviaires afin
de fiabiliser I'exploitation des RER et des trains franciliens et
d’accueillir les nouveaux trains, 'achevement du prolongement
du RER E & Mantes-la-Jolie, I'achévement et 'engagement de
projets de tramway et de bus a haut niveau de service, la
transformation des pdles gares majeurs et la préparation de
I'arrivée du métro du Grand Paris Express.

La création et I'extension de lignes de transports collectifs
structurants

I s’agit majoritairement de la création du Grand Paris Express, et
des autres projets de création ou de prolongements de lignes
de RER (EOLE), métro, tramway, BHNS et cable.

Le Grand Paris Express fait I'objet d’'un mécanisme de
financement particulier, porté par la Société du Grand Paris,
qui dispose en effet de ressources qui lui sont propres pour
piloter le projet qui lui a été confié par I'Etat. Ainsi, en plus des
subventions de 'Etat (notamment dans le cadre du programme
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d’investissements d’avenir) et européennes, la Société du Grand
Paris finance le Grand Paris Express par des recettes fiscales
franciliennes, le recours a 'emprunt auprés d’investisseurs
publics, et des levées de fonds sur les marchés financiers.
Cette capacité d’emprunt, adossée a des recettes fiscales
dédiées, garantit la réalisation du Grand Paris Express dans
des délais maitrisés et sécurise le financement du projet sur
le long terme. Au total, le Grand Paris Express représente un
investissement d’environ 36 milliards d’euros (conditions
économiques de 2012), dont pres de 22 milliards avaient déja
été engagés a fin 2023.

Les dépenses liées aux projets d'infrastructures de transport
hors Grand Paris Express sont financées dans le cadre du CPER
(voir plus haut). Les engagements financiers de la Région et de
I'Etat sont complétés par un engagement des Départements,
et éventuellement des EPCl et des Communes dont le territoire
est concerné par les nouvelles infrastructures, ainsi que des
opérateurs pour les projets pour lesquels une participation est
réglementairement ou volontairement prévue. La Société du
Grand Paris est également appelée au financement de certains
projets d’extension du réseau.

La modernisation du réseau et I'entretien du patrimoine

Les dépenses de modernisation et de régénération des
infrastructures contribuent a I'amélioration de la qualité de
service et de la fiabilité des réseaux.

Surleréseau ferré (train et RER), les opérations de modernisation
prévues dans les schémas directeurs des lignes sont
intégralement financées dans le cadre du CPER (maitrise
d’ouvrage RATP ou SNCF). La Région lle-de-France s’engage
également a participer a hauteur de 30 millions d’euros ala
lutte contre les nuisances sonores sur le réseau ferroviaire.
Pour sa part, 'Etat et ses opérateurs agissent en matiére de
prévention du bruit dans I'environnement lié aux transports
(plan d’action de résorption des points noirs bruit).

Les opérations de régénération du réseau ferré national
sont financées sur fonds propres par SNCF Réseau, qui tire
ses ressources, notamment, des redevances versées par
les opérateurs de transport (pour la partie SNCF Transilien en
lle-de-France) et du contrat de performance avec I'ftat. Sur le
réseau de RER RATP et de métro, ces dépenses sont financées
par la RATP sur fonds propres, dans le cadre du programme
quadriennal d’investissement (PQI-RATP) adossé au contrat
conclu entre fle-de-France Mobilités et la RATP. Ces colts de
régénération sont donc en partie supportés in fine par lle-
de-France Mobilités, dans le cadre des contrats quilalient ala
SNCF d’'une part et ala RATP d’'autre part. lls devraient représenter
environ cing milliards d’euros sur la période 2024-2030.

Surles réseaux de tramway, 'adaptation et la modernisation des
infrastructures est financée par lle-de-France Mobilités dans
le cadre des contrats conclus avec les opérateurs (PQI-RATP
et programme pluriannuel d'investissement (PPI-SNCF)) et par
le biais de subventions directes aux opérateurs.

Laménagement des péles d’échanges multimodaux

La gouvernance et les modalités de financement des poles
d’échanges multimodaux différent selon qu’il s’agit des poles
du Grand Paris Express, des poles nécessitant une intervention
sur les périmétres ferroviaire et intermodal, ou de ceux ne
nécessitant qu’une intervention sur le périmetre intermodal.

Les péles du Grand Paris Express sont financés par la Société du
Grand Paris,y compris la création de couloirs de correspondance
avec le réseau existant. En revanche, 'adaptation des gares du
réseau existant en interconnexion avec le Grand Paris Express
est financée dans le cadre du CPER, ainsi que les nouvelles gares
d’interconnexion Villiers-Champigny-Bry et Saint-Denis Pleyel.

Les opérations sur le périmétre ferroviaire des poles nécessitant
des interventions mixtes (ferroviaires et intermodales) sont
financées dans le cadre du CPER (notamment au titre de la

désaturation des espaces voyageurs), du schéma directeur
d’accessibilité (SDA), et du programme pluriannuel des gares
(PPG-SNCF) ou du PQI-RATP adossés aux contrats signés entre
lle-de-France Mobilités et les opérateurs et gestionnaires
d’infrastructure concernés. Seuls certains péles sont éligibles
aces financements.

Les autres interventions sur les péles concernent plus
spécifiquement les équipements intermodaux et font I'objet
de financements fléchés définis dans les schémas directeurs
du stationnement vélo, des parkings relais et des éco-stations
bus. Les équipements réalisés dans le cadre d'une maitrise
d'ouvrage des collectivités sont financés par ile-de-France
Mobilités (100 % de I'étude de pdle et jusqu’a 70 % des travaux
d’'aménagement). Les équipements réalisés dans le cadre d’'une
maitrise d’'ouvrage des opérateurs et/ou des gestionnaires
d'infrastructures sont financés dans le cadre du PPG-SNCF et du
PQI-RATP. Tous les pdles sont éligibles a ces financements (qui
peuvent s'ajouter aux financements sur le périmétre ferroviaire).

Le renouvellement du matériel roulant

Les dépenses d’acquisition ou de rénovation de nouvelles rames
de train, de RER, de métro, de tramway, ainsi que de nouveaux
bus et cars sont financées a 100 % par lle-de-France Mobilités.
Il s’agit d’un des principaux postes d’investissement dans les
transports collectifs, avec environ vingt milliards d’euros de
dépenses prévisionnelles pour la période 2024-2030.

L'acquisition de ces matériels roulants train, RER et métro hors
Grand Paris Express est réalisée majoritairement dans le cadre
des schémas directeurs du matériel roulant (SDMR) ferroviaire
et métro validés par le conseil d’administration d'lle-de-France
Mobilités.

Le matériel roulant du Grand Paris Express est, quant a lui,
acheté par la Société du Grand Paris puis il lui est remboursé ala
livraison par ile-de-France Mobilités qui en devient propriétaire.
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Les opérations de renouvellement des matériels roulants
ferroviaires ou de tramway s’accompagnent d’opérations
de création ou d'adaptation des ateliers de maintenance
et de remisage des véhicules ainsi que d’adaptation des
infrastructures. Ces opérations sur les ateliers et I'infrastructure
sont financées par lle-de-France Mobilités, par subvention
directe al'opérateur de transport pour la SNCF et dans le cadre
du PQl pour la RATP (chacune a hauteur d’environ 1,5 milliard
d’euros sur 2024-2030). UEtat et la Région financent également,
viale CPER, des opérations d’adaptation de I'infrastructure pour
la SNCF (renforcement électrique, quais...).

Les centres opérationnels bus (COB)

Tle-de-France Mobilités prend en charge l'intégralité
des dépenses relatives a la conversion énergétique et a
I'agrandissement de COB existants ainsi qu’a la création de
nouveaux G0B, que la maitrise d'ouvrage soit assurée en propre
ou déléguée aux opérateurs dans le cadre des contrats de
délégation de service public. Ces dépenses sont estimées
a 400 millions d’euros pour la période 2024-2030, auxquels
s'ajoute pour lle-de-France Mobilités le colt du rachat des
sites existants aux opérateurs.

Les aménagements de voirie en faveur des bus

Les aménagements ponctuels de voirie en faveur des bus
(autres que les sites propres continus pour les BHNS) sont
réalisés par les collectivités gestionnaires de voirie (Communes,
EPCl et/ou Départements) et subventionnés a hauteur de 70 %
par ile-de-France Mobilités. Le colit total de ces aménagements
est estimé a environ 50 millions d’euros sur 2024-2030.

Les voies réservées sur autoroutes et voies rapides sont
financées par I'Etat et la Région dans le cadre du CPER (avec
une enveloppe prévue de 100 millions d’euros au protocole
d’accord Etat-Région approuvé en décembre 2023), avec une
participation complémentaire possible des collectivités locales
concernées par les projets.

La mise en accessibilité des gares et points d’arrét bus
aux personnes a mobilité réduite

Le financement de la mise en accessibilité des gares SNCF a été
défini dans le cadre du Schéma directeur d’'accessibilité ferré.
La clé de répartition pour chaque gare fait porter I'effort a50 %
par lle-de-France Mobilités, 25 % par la Région, et 25 % par la SNCF.
En ce qui concerne la mise en accessibilité des points d’arrét
bus, lle-de-France Mobilités subventionne 70 % des travaux,
le solde étant a la charge des maitres d’ouvrage gestionnaires
de voirie (Communes, EPCl ou Départements). Les dépenses
prévisionnelles pour la mise en accessibilité des transports
collectifs ferrés (achevement SDA) et routiers devraient
atteindre pres d’'un milliard d’euros sur la période 2024-2030.

Les autres investissements en faveur d’'une meilleure
qualité de service aux usagers

I s’agit principalement des dépenses en matiere d’information
voyageurs, de billettique et de slreté. Elles sont financées
4100 % par ile-de-France Mobilités et représentent prés de
1,5 milliard d’euros sur la période 2024-2030.

Les dépenses de fonctionnement

Des dépenses de fonctionnement en forte croissance
d’ici 22030

Les dépenses de fonctionnement annuelles des transports
collectifs, qui sont prises en charge par lle-de-France Mobilités,
devraient fortement augmenter dans les années a venir, sous
leffet:

¢ delahausse du colt des contrats d’exploitation avec la
RATP, la SNCF et les opérateurs en contrats de délégation
de service public, principalement du fait de I'indexation
des dépenses d’exploitation réguliere, quand bien méme
I'amélioration de la productivité permet de tempérer cette
hausse : + 350 millions d'euros entre 2024 et 2030,

® de la mise en service de nouvelles infrastructures et des
colts liés a I'offre nouvelle, notamment pour le Grand Paris
Express: + 1,1 milliard d’euros entre 2024 et 2030,

® del’augmentation des frais financiers induite par la hausse
de I'endettement en lien avec le programme d’investisse-
ment et des frais de gestion du versement mobilité.

Le total des dépenses de fonctionnement annuelles passera
ainsi de 11,5 milliards d’euros en 2024 a 13,4 milliards d’euros
en 2030, soit une hausse de 1,9 milliards en six ans.

Les collectivités qui participent également au financement
du fonctionnement des transports collectifs au travers de
conventions partenariales conclues avec lle-de-France
Mobilités ou en finangant directement des services réguliers
locaux verront également leur niveau de dépenses augmenter
dans un contexte inflationniste.

Dépenses de fonctionnement d'lle-de-France Mobilités
Prévisions 2024-2030

16000 Autres (frais financiers,
frais de fonctionnement
14000 d'IDFM, tarification
scolaire, redevances
12000 ——— — et taxes...)

Offre supplémentaire
Jeux Olympiques
et Paralympiques 2024

Offre nouvelle (dont
Grand Paris Express)

. Exploitation des
transports collectifs
(hors offre nouvelle)

2024 2030

Source : fle-de-France Mobilités
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Un financement de ces dépenses assuré par I'évolution
des ressources

Cette augmentation forte des dépenses de fonctionnement
pour la prochaine décennie sera financée par les ressources
d’lle-de-France Mobilités.

En effet, un protocole de financement pérenne de I'exploitation
du systéme de transport francilien, signé par I'Etat et lle-de-
France Mobilités le 26 septembre 2023 et concrétisé dans la
loi de finances 2024, permet d’assurer |'équilibre financier du
systeme de transport francilien et de mettre en ceuvre de
nombreuses actions structurantes du Plan des mobilités en
lle-de-France.

Le protocole de 2023 prévoit en outre une clause de revoyure
en 2027 pour évaluer la situation financiére d'lle-de-France
Mobilités et déterminer les ajustements nécessaires.

Les ressources de fonctionnement des transports collectifs
en lle-de-France sont ainsi de différentes natures, dont de
nouvelles sources prévues dans le protocole :

* Recettes tarifaires (4,1 milliards d’euros en 2024) :

Elles comprennent a la fois les revenus directement liés a la
vente de titres aux usagers, a la participation financiere des
employeurs pour le forfait des employés, et a la participation
de la Région et des Départements a I'achat des titres de
transport au titre de I'action sociale.

Elles devraient augmenter d’environ 160 millions d’euros par
an pour atteindre 5 milliards d’euros en 2030 (en I'absence
de nouvelle évolution législative et de hausse tarifaire).
Le protocole de financement pérenne signé entre I'Ftat et
lle-de-France Mobilités prévoit un ajustement annuel des
tarifs tout en veillant a préserver les usagers.

* \lersement Mobilité (6 milliards d’euros en 2024) :

Cette contribution versée par les entreprises de plus de
onze salariés installées en fle-de-France continuera &
constituer la principale source de revenus de fonctionne-
ment des transports collectifs.

Le protocole de financement pérenne signé entre 'Etat et
lle-de-France Mobilités prévoit une hausse de 0,25 point des
taux du versement mobilité a Paris et dans les départements
de petite couronne.

Cette hausse permettra d’augmenter les recettes annuelles
liées au Versement Mobilité de prés de deux milliards d’euros
d’ici 2030.

Concours publics (1,6 milliard d’euros en 2024) :

lls comprennent en grande majorité les contributions
statutaires des collectivités membres d'lle-de-France
Mobilités (Région, Départements, Ville de Paris), les dotations
et compensations de I'Etat, ainsi que des subventions
d’exploitation des Départements, Communes et EPCI.

Les contributions des collectivités sont ajustées chaque
année et devraient augmenter d’environ 50 millions d’euros
par an d’icia 2030.

¢ Taxe intérieure de consommation sur les produits

énergétiques (90 millions d’euros en 2024) :

Une part de laTICPE (taxe nationale) est affectée aux recettes
dlle-de-France Mobilités.

¢ Taxe Additionnelle Régionale (nouvelle recette prévue

par le Protocole Etat / lle-de-France Mobilités) :

Le protocole de financement pérenne signé entre I'Etat
et lle-de-France Mobilités prévoit 'affectation d’une Taxe
Additionnelle Régionale (TAR) a la taxe de séjour a hauteur
de 200 %.

Cette taxe devrait générer 200 millions d’euros de recettes
annuelles pérennes.

Autres recettes:

D’autres recettes permettent de compléter les recettes de
fonctionnement des transports publics,comme la publicité,
les contraventions, la perception des loyers pour les COB,
etc.

Recettes de fonctionnement d'lle-de-France Mobilités
Prévisions 2024-2030

16000 Autres (participation
des collectivités
14000 [ a la tarification
scolaire, tarification
12000 — — — sociale...)
10000 — ] — TICPE
8000 — B Taxe additionnelle
Régionale
6000 — — —
Concours publics
4000
2000 Versement mobilité
0 . Recettes tarifaires

2024 2030

Source : flle-de-France Mobilités
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. 5.1.2 Voirie

~ « Rendre la route plus multimodale,
§ siire et durable »

1T]
§ b « Mieux partager la voirie urbaine »

Et toutes les actions concernant 'aménagement de la voirie
en faveur des différents modes:

«Développer les réseaux de surface
et en améliorer la performance »

ACTION 2.1 « Planifier l'amélioration de la mobilité piétonne »

ACTION 3.1  «Accélérer la mise en accessibilité de la voirie
en agglomération »

ACTION 4.1« Développer les infrastructures cyclables »

ACTION 9.2 « Repenser les politiques de stationnement
public pour un meilleur partage de I'espace
public et pour une mobilité plus durable »

ACTION 10.3 « Améliorer les conditions de distribution
des zones urbaines »

Les dépenses relatives a la voirie et a I'espace public constituent
un bloc bien identifié au sein des dépenses des collectivités
locales. Ces dépenses ont par nature un caractére transversal
car la voirie est support de la quasi-totalité des modes de
transport de personnes et de marchandises. Compte tenu
de la contrainte financiere, il est probable que I'enveloppe
globale soit inchangée dans les années a venir, et qu'il faille
en conséquence optimiser ces dépenses et les répartir

différemment pour favoriser I'usage de modes plus durables
et enréduire I'impact environnemental. Les éléments de colt
exposés ci-apres présentent donc potentiellement des doubles
comptes avec certaines politiques sectorielles présentées
par ailleurs.

Les dépenses d’'investissement

Les dépenses d'investissement de voirie recouvrent en réalité
des opérations tres diverses et peuvent concerner tous
les modes : chaussées et stationnement pour les voitures,
aménagements en faveur des tramways et des bus, pistes
cyclables et stationnement vélo, aménagement de I'espace
public en faveur des piétons et mise en accessibilité de la voirie,
aires de livraison, protections acoustiques et aménagements
paysagers, etc.

Ces dépenses d'investissement pour la voirie en le-de-France
s'élevaient a environ un milliard d’euros en 2021, en trées forte
baisse par rapport a 2010 mais relativement stables depuis 2015.
On peut donc considérer que les dépenses d’investissement
prévisionnelles seront du méme ordre de grandeur, soit environ
sept milliards d’euros sur la période 2024 - 2030. Suivant les
années, la voirie locale (communale et intercommunale)
représente 55 a 60 % de ces dépenses, la voirie départementale
de 25 4 30 %, et la voirie nationale non concédée, 10 4 15 %.

Le financement des projets sur le réseau routier national
(autoroutes et voies rapides) est assuré par |'Etat et la Région
dans le cadre du CPER, avec des contributions le cas échéant
de Départements et de collectivités locales. 622 millions
d’euros sont ainsi prévus dans le protocole d’accord sur le
volet mobilités du CPER 2023-2027 pour financer des opérations
ciblées sur le réseau national, mais également pour la création
de voies réservées aux bus et au covoiturage sur les autoroutes
urbaines d'lle-de-France (100 millions d’euros).

La Région s’engage également a participer a hauteur de
28 millions d’euros au financement des projets menés par
I'Etat pour la lutte contre le bruit sur le réseau routier national.

Un dispositif de financement complémentaire mis en place entre
la Région Tle-de-France et les Départements vise a accélérer
la réalisation de projets ponctuels ou de réaménagements
ainsi que d’'innovations sur le réseau routier d'intérét régional.

335 millions d’euros seront ainsi investis par la Région
dans les cing ans a venir pour la modernisation des routes
départementales, la fluidité, I'intégration environnementale
et 'innovation routiére au travers du plan « Route de demain »
(2022).

Enfin des subventions sont octroyées par les Départements
aux Communes et EPCI.

Les dépenses de fonctionnement

La qualité de service offerte par la voirie, reposant sur un
maintien en état des voies, sur leur entretien et sur leur propreté,
fait partie des enjeux majeurs de la décennie. En conséquence,
un effort particulier doit étre consenti pour les dépenses
d’entretien et de maintenance de la voirie, afin de maintenir
ou de restaurer un niveau de qualité permettant d’assurer
sécurité et confort pour tous les usagers, en particulier les plus
vulnérables (piétons, cyclistes, personnes a mobilité réduite),
en agglomération ou en dehors.

Les dépenses de fonctionnement pour la voirie en lle-de-
France s’élevaient a environ 600 millions d’euros en 2020 et
2021 (incluant les dépenses de personnel), en baisse d’environ
15 % sur la deuxieme partie de la décennie, aprés une période
de relative stabilité entre 2010 et 2015. 1l convient donc a minima
de prolonger ce niveau de dépenses, ce qui représenterait
un peu plus de quatre milliards d’euros entre 2024 et 2030.

La voirie locale (communes et EPCI, y compris Ville de Paris)
représente presque 80 % du linéaire et donc des dépenses
associées. La voirie magistrale représente une faible part
du linéaire, mais son maintien en état présente un enjeu
particulier compte tenu des vitesses qui y sont pratiquées et
de la présence de nombreux ouvrages.
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D 5.1.3 vélo

~ « Conforter la dynamique en faveur
§ de l'usage du vélo »

L'essor du vélo repose sur la mise en ceuvre d’'une politique
cyclable globale visant non seulement les aménagements
«linéaires » de voirie mais aussi la création de stationnement et
la mise en place de services dédiés au vélo, et enfin la promotion
de ce mode.

En 2019, le budget total (investissement et fonctionnement)
alloué aux politiques cyclables par habitant en France était
estimé a environ 9 euros, dont une majeure partie dédiée a
I'investissement.

Pour tripler les déplacements a vélo, on estime qu'il conviendrait
de consacrer un budget de l'ordre de 25 a 30 euros par habitant
par an pendant au moins une dizaine d’années (Source : Impact
économique et potentiel de développement des usages du vélo
en France en 2020, Ademe / Direction Générale des Entreprises).

Al'échelle de Ile-de-France, cela représenterait un budget
cible de l'ordre de 300 a 350 millions d’euros par an, dont une
part importante en investissement.

Les politiques cyclables (aménagement de voirie, création
de stationnement vélo, promotion de la pratique) sont
essentiellement de la responsabilité des Communes, des EPCI
et des Départements.

Des financements sont octroyés par la Région lle-de-France
(Plan vélo), la Métropole du Grand Paris (Plan vélo métropolitain
et par I'Etat (appels & projets).

LaRégion fle-de-France, premier financeur, a ainsi accordé prés
de 200 millions d’euros de subventions aux collectivités sur la
période 2010-2020 pour financer leurs projets a hauteur de
50 260 %, et ce montant s’est fortement accru pour atteindre
plus de 50 millions d’euros pour la seule année 2023.

Les collectivités locales, tout particulierement les Départe-
ments, sont un financeur important. Lordre de grandeur de
leur intervention est au moins équivalent a celui de la Région
(aménagements cyclables et stationnement) mais il n'est pas
possible d’isoler ces montants dans les dépenses de voirie.

Le colt de réalisation des aménagements cyclables est trés
variable (piste uni- ou bidirectionnelle, bande cyclable, avec ou
sans reprise de fil d’eau, éclairage spécifique, jalonnement...).

Lordre de grandeur pour un aménagement de type réseau
VIF est d’environ un million d’euros par kilométre (coGt 2023).
Le colt prévisionnel pour la mise en ceuvre de ce réseau
(750 km) a été estimé a 500 millions d’euros, certaines sections
étant déja aménageées.

En ce quiconcerne les réseaux cyclables programmés par les
Départements, le colit d’investissement pour les 2 700 km a
créer d’ici 2030 (hors VIF et Véloroutes) pourrait représenter
de l'ordre de 1,8 milliard d’euros (estimation).

En ce qui concerne les services vélo, le budget d'le-de-France
Mobilités pour les aides a I'achat, le service Véligo location
(achat des vélos, exploitation, commercialisation, entretien et
maintenance des vélos), atteignait presque 50 millions d’euros
en 2021.Ce budget devrait augmenter significativement dans
les prochaines années pour atteindre prés de 100 millions
d’euros & horizon 2030.

Le service de vélos partagés d’échelle métropolitaine, Vélib’,
représente quant a lui un budget d’au moins 40 millions d’euros
par an.

' 5.1.4 Stationnement public
sur voirie

ACTION 9.2 « Repenser les politiques de stationnement
public pour un meilleur partage de I'espace
public et pour une mobilité plus durable »

Le Plan des mobilités recommande la mise en place de
stationnement sur voirie payant dans 382 communes, sur
I’'ensemble de leur territoire pour 26 d’entre elles, associée
aun controle du respect de la réglementation.

En portant les pratiques aux meilleurs standards actuels
(surveillance rationalisée, passage sur toute la plage horaire
d’'application du stationnement payant, recours a des véhicules
LAPIdans les zones peu rotatives), cette politique doit permettre
de générer des revenus pour les communes:

® Lesrecettes (hors Paris) sont de 'ordre de 50042 000 euros
par place, selon le niveau de tarif et la structure de la
fréquentation, plus basse dans les zones résidentielles et
plus élevée dans les zones mixtes comprenant commerces
et bureaux,

® Lescharges (exploitation, renouvellement des horodateurs
et surveillance) peuvent étre optimisées jusqu’a un colt de
l'ordre de 200 euros par place.

La mise en place du stationnement payant apparait donc
économiquement viable pour les communes ou les EPCI,
des lors que 'exploitation est performante.
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. 5.1.5 Infrastructures de transport
de marchandises

ACTION 10.1 <« Améliorer la performance de I'armature
logistique ».

ACTION 10.2 « Développer I'usage des modes fluvial
et ferroviaire ».

ACTION 10.3 « Améliorer les conditions de distribution
des zones urbaines ».

ACTION 10.4 « Accélérer la transition énergétique
des véhicules de transport
de marchandises ».

Les principaux colts portés par les acteurs publics pour
I'amélioration de 'armature logistique francilienne concernent
les investissements pour I'amélioration des infrastructures
ferroviaires, fluviales et multimodales. Leur financement est
assuré principalement par le CPER 2023-2027, avec 119 millions
d’euros fléchés sur le fret ferroviaire dans le protocole d’accord
approuvé en décembre 2023, et par le CPIER Vallée de la Seine
(en cours de négociation a fin 2023).

Au sein des actions inscrites au Plan des mobilités, la
construction de nouveaux terminaux pour le transport combiné
rail-route constitue I'élément le plus colteux. Les estimations
ne pourront étre données qu’une fois la liste des sites et projets
stabilisée par I'Etat. Il en est de méme pour les éventuelles mises
aniveau d’itinéraires alternatifs permettant le contournement
ferroviaire de Ille-de-France pour les trains de fret dont I'étude
est préconisée dans le Plan des mobilités. Leur colt est en outre
aimputer au niveau national.

Le colt des actions portant sur la voirie (aires de livraison,
adaptation a la cyclologistique, aires de stationnement poids
lourds, jalonnements) reléve de I'enveloppe dédiée par les
collectivités a 'aménagement de la voirie, traitée plus haut.

Le financement de I'acte 2 de la Stratégie Fret et logistique de la
Région lle-de-France, doté d’un budget de prés de 115 millions
d’euros sur la période 2022-2027, permettra également de
financer 'amélioration de la connaissance, I'innovation pour la
décarbonation du transport de marchandises et la planification
de lalogistique.

' 5.1.6 Transition énergétique des parcs
de véhicules

«Développer le réseau régional
d’infrastructures de recharge
pour vehicules électriques ».

« Développer le réseau d’avitaillement
d’accés public en bioGNV a destination
des poids lourds ».

« Développer la mobilité hydrogéne
bas carbone ».

« Accompagner la mutation technologique
du parc de véhicules ».

Le Plan des mobilités vise un objectif de 100 000 points de
charge d’accés public équivalents 24kW en lle-de-France
a horizon 2030, soit I'installation d’une capacité de recharge
d’environ deux millions de kW supplémentaires par rapport
ala situation a mi 2023. Ces points de charge peuvent étre de

maitrise d'ouvrage publique ou privée, I'équilibre devant étre
trouvé pour chaque contexte territorial. Lestimation des colts
porte donc sur I'ensemble de cette enveloppe, et non sur les
seuls colits imputés aux acteurs publics.

Le colt d’installation d’un point de charge - une station de
recharge pouvant contenir plusieurs points de charge - varie
fortement en fonction de la puissance installée, de I'ordre de
3000 euros pour une recharge lente a 17 000 euros pour une
recharge rapide. Le co(t total pour parvenir al'objectif dépendra
donc fortement du choix de répartition des puissances par
les acteurs, qui sera différent selon les territoires.

En prenant une hypothése centrée sur des puissances
moyennes, le colt total est de I'ordre de 500 millions d'euros
entre 2024 et 2030, qui doit donc se répartir entre acteurs
privés et acteurs publics (maitrise d’ouvrage des réseaux de
recharge publics et aides financiéres).

Concernant les stations d’avitaillement en GNV, le coGt
d’installation est de I'ordre de deux a trois millions d'euros.
Le Plan des mobilités vise I'installation d’environ 60 stations
supplémentaires entre 2024 et 2030, portées par des acteurs
privés ou publics, ces derniers jouant un réle d'impulsion pour
le développement du réseau en investissant, notamment, dans
les zones stratégiques. Les colts d'installation de stations
hydrogéne sont aujourd’hui trés variables d’'un projet a un autre,
et sont amenés a baisser au cours de la période, a mesure que
lafiliere se structure.

La transition énergétique des véhicules s’appuie aussi
sur 'accompagnement financier des ménages et des
professionnels pour I'achat d’un véhicule a faibles ou trés
faibles émissions. Des aides a I'achat ou au rétrofit sont
ainsi mises en place principalement par I'Etat, la Région et la
Métropole du Grand Paris, sous condition de mise au rebut
d’un véhicule polluant, dont certaines sous conditions de
ressources.
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m Les prescriptions

du Plan des mobilites

La grande majorité des actions du Plan des mobilités constituent
des recommandations. Toutefois, le plan comporte cinq
prescriptions : quatre existaient déja dans le PDUIF 2010-2020
et sont pérennisées, voire renforcées, la cinquiéme, concernant
les axes bus prioritaires, est nouvelle et créée par le Plan
des mobilités en lle-de-France 2030.

. 5.2.1 Rappel des prescriptions du PDUIF
2010-2020

Dans le PDUIF 2010-2020, la quasi-totalité des actions étaient
formulées sous la forme de recommandations. Toutefois, il
comportait aussi quelques mesures prescriptives s'imposant
aux documents d’urbanisme, aux décisions prises par les
autorités chargées de la police et de la circulation, aux actes
pris au titre du pouvoir de la police du stationnement et aux
actes relatifs a la gestion du domaine public routier.

Ces mesures concernaient :

® |es normes de stationnement automobile plafond pour les
bureaux dans les PLU(i),

® les normes de stationnement minimales pour les vélos dans
les PLU(i),

® |le nombre de places de stationnement vélo a réaliser sur
I'espace public (voirie),

® l|apriorité aux tramways et aux lignes de bus Mobilien dans
la gestion des carrefours.

. 5.2.2 Une pérennisation et un renforcement
de ces prescriptions

Ces prescriptions sont conservées dans le Plan des mobilités
et leur ambition accrue.

En particulier, le Plan des mobilités :

® renforce, par rapport au PDUIF, les normes plafond de
stationnement automobile pour les bureaux dans les PLU(i),
en particulier pour le coeur de I'lle-de-France, en cohérence
avec |'évolution de la desserte transports collectifs,
notamment la mise en service a venir du Grand Paris
Express (voir ACTION 9.3 « Réguler I'offre de stationnement
automobile dans le domaine privé »),

* fixe des normes de stationnement vélo dans les PLU(i)
plus exigeantes que celles du PDUIF, notamment pour les
logements et les bureaux, mais cohérentes avec celles du
Code de la construction et de I'habitation (veir ACTION 4.2
«Accroitre et sécuriser I'offre de stationnement »),

e définit un ratio minimal de places de stationnement vélo par
rapport au nombre de places de stationnement automobile
existantes sur le domaine public plus ambitieux que
celui du PDUIF, en particulier pour Paris et ses communes
limitrophes, a hauteur de 2 places vélo pour 1 place voiture
sur voirie (voir ACTION 4.2 « Accroitre et sécuriser I'offre de
stationnement »).

La prescription visant a assurer la priorité aux tramways et
aux bus a haut niveau de service (BHNS) dans la gestion des
carrefours est conservée al'identique par rapport au PDUIF (voir

« Développer les réseaux de surface et en améliorer
la performance »).

. 5.2.3 Une nouvelle prescription en faveur
des axes bus prioritaires

Par rapport au PDUIF, une nouvelle prescription est ajoutée
concernant les axes bus prioritaires (voir «Développer
les réseaux de surface et en améliorer la performance »).

Sur les axes de voirie empruntés par plus de 300 bus par jour,
deux sens confondus, la réalisation d’aménagements de voirie
doit intégrer la résorption des points durs de circulation bus
identifiés sur 'axe concerné.

En outre, sur ces axes, les gestionnaires de voirie assurent
la priorité des lignes de bus aux carrefours.
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m Le role clé des plans locaux
de mobilite

. 5.3.1 Cadre réglementaire

Le code des transports (articles [1214-30 a 36) prévoit qu'en
lle-de-France, le plan de mobilité régional est complété par des
plans locaux de mobilité (PLM) qui en détaillent et précisent
le contenu.

Ces plans sont établis a I'initiative d’'un Etablissement Public
de Coopération Intercommunale (EPCI) ou d'un syndicat
mixte. L'élaboration de ces plans est obligatoire depuis le

1"janvier 2021 pour la ville de Paris, les établissements publics
territoriaux de la Métropole du Grand Paris, les communautés
d’agglomération et la communauté urbaine. Les communautés
de communes ne sont pas soumises a cette obligation.
Elles peuvent toutefois élaborer un PLM a titre volontaire et
suivent alors la méme procédure que les autres EPCI (décrite
au 5.3.3).

Les décisions prises par les autorités chargées de la voirie et de
la police de la circulation ayant des effets sur les déplacements
dans le périmétre du plan local de mobilité sont compatibles
avec ce dernier, ou rendues compatibles dans un délai de
six mois apres l'approbation de celui-ci (article L.1214-34 du
code des transports).

Collectivités ayant I'obligation d’établir un plan local de mobilité (PLM)

Les plans locaux d'urbanisme (PLU(i)) sont également
compatibles avec les plans locaux de mobilité. La compatibilité
des PLU(i) avec le PLM doit étre vérifiée aprées 'approbation de
ce dernier et au plus tard trois ans apres I'entrée en vigueur
du PLU(i), en vertu des articles L.131-b et L131-7 du code de
I'urbanisme.

. 5.3.2 Des plans concrets et engageants

Le PLM constitue un document de planification stratégique,
qui compléte le Plan des mobilités en fle-de-France tout en
proposant une vision locale des mobilités. L'élaboration d'un
PLM permet ainsi d’'améliorer la cohérence entre les différentes
politiques sectorielles de mobilité (vélo, stationnement, espace
public, etc.), et entre les politiques de mobilité et les autres
politiques publiques locales (aménagement, urbanisme,
éducative, sociale, etc.). Elle vise également a assurer la
cohérence de ces politiques entre communes voisines, la
question des mobilités transcendant la plupart du temps les
limites communales.

Le PLM est aussi avant tout un programme d’actions
opérationnel, qui décline et territorialise les actions retenues
au Plan des mobilités d’échelle régionale, avec des objectifs
de court terme, mesurables et évaluables. Un horizon au plus a
cing ans pour la programmation des actions d’'un PLM apparait
donc souhaitable.

Les actions d’'un PLM ne relévent pas seulement de l'instance
intercommunale qui le porte, mais aussi de I'ensemble des
acteurs de lamobilité sur le territoire concerné. En conséquence,
le processus d’élaboration du PLM doit associer étroitement
les maitres d’'ouvrage potentiels des actions sur le territoire.
Au cours de ce processus, chaque acteur est invité a s'engager
sur la mise en ceuvre des actions qui sont de son ressort. Une
fois approuvé, le PLM doit faire I'objet d’une animation forte
impliquant et responsabilisant 'ensemble des partenaires
concernés, notamment les maitres d’ouvrage, les financeurs
et tous ceux ayant pris des engagements dans ce cadre.
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' 5.3.3 Processus d’élaboration

Pour accélérer le changement des pratiques de mobilité, il est
essentiel de réduire les délais de mise en ceuvre opérationnelle
des PLM en mettant en place un processus d’élaboration
efficace, centré sur un nombre limité d’objectifs prioritaires
et associant étroitement les acteurs responsables de la mise
en ceuvre des actions.

L'initialisation de la démarche

Dans un premier temps, il s’agit de définir le périmétre du plan et
les modalités de son pilotage. Dans la plupart des cas, I'échelle
de I'EPCl apparait pertinente pour simplifier la gouvernance et
assurer le caractére opérationnel du plan et I'efficacité de sa
mise en ceuvre, tout en garantissant une cohérence territoriale.

En effet, I'échelle du bassin local de déplacements ne peut
pas toujours étre retenue : sur le territoire métropolitain, les
bassins de déplacements ne présentent pas de contours nets
compte tenu du continuum urbain ; dans les territoires peu
denses, I'’échelle peut étre beaucoup plus vaste mais conduit
a associer un trop grand nombre d’acteurs a la démarche. Ce
périmétre est fixé par arrété préfectoral dans un délai de deux
mois apres lademande formulée par I'instance intercommunale
(article L.1214-31 du code des transports).

En paralléle, il s’agit d’identifier les acteurs a associer a la
démarche : les communes concernées par le périmétre du
plan, ainsi que les organismes associés au sens du code des
transports, 4 savoir lle-de-France Mobilités, la Région fle-de-
France, le(s) Département(s) intéressé(s), les services de I'Etat
et les gestionnaires d’infrastructures de transport localisées
dans le périmétre du plan. La Métropole du Grand Paris est
associée aux PLM situés dans son périmétre, ainsi que tout
autre organisme maitre d'ouvrage potentiel d'actions du plan
(établissement public d'aménagement, opérateur de transport,
etc.). lassociation de ces acteurs peut prendre la forme de
comités de pilotage (permettant d’associer les élus, essentiels
dans le portage du PLM) et de comités techniques.

Le code des transports prévoit également que les représentants
des professions et des usagers des transports, les chambres
consulaires, et les associations agréées de protection de
'environnement sont consultés, a leur demande, sur le projet
de plan.Un comité des partenaires peut étre institué a l'initiative
du porteur du PLM afin de réunir plus largement ces acteurs
ou d’autres qu'il aura identifiés sur le territoire.

Enfin, cette phase préalable est 'occasion d’identifier les
enjeux principaux en matiére de politiques de mobilité sur
lesquels I'effort en termes d’enquéte ou d’études devra étre
porté dans le cadre du PLM. Le recensement des documents

de planification ou de programmation existants (plans locaux
d’urbanisme, plans climat air énergie territoriaux, plans vélo,
plans de mise en accessibilité de la voirie et des espaces publics
par exemple) permet de définir les thématiques sur lesquelles
I'effort a porter pourra étre moindre : les documents déja
approuvés pourront étre intégrés dans le PLM, le cas échéant
adaptés pour tenir compte de la vision multimodale. Un premier
échange avec les acteurs associés peut aussi s'avérer utile pour
préciser les objectifs communs et les attentes vis-a-vis de la
démarche. Cette phase préalable permet d’établir un cadrage
initial des travaux a mener (enquétes, études) pour garantir un
processus d’élaboration efficace.

Parties prenantes du PLM (liste pouvant étre complétée a l'initiative du porteur du PLM)

¢ Communes

¢ Départements
® Région
* lle-de-France Mobilités

* Services de I'Etat
¢ EPCl ou syndicat mixte

Parc naturel régional

¢ Métropole du Grand Paris (sur son territoire)

¢ Gestionnaires d'infrastructures de transport
localisées dans le périmétre du plan

® Le cas échéant: collectivités limitrophes,

® Représentants des professions
et des usagers des transports

® Chambres consulaires

¢ Associations agréées de protection
de I'environnement

Comité technique

¢ Comité de pilotage (élus)

¢ Comité des partenaires (mis en place
a l'appréciation du porteur du PLM)

Le cas de la révision d’un PLM

Le premier Plan de déplacements urbains d'lle-de-France
ayant été approuvé en 2000, dans certains territoires, plusieurs
générations de Plans locaux de déplacements, désormais
«Plans locaux de mobilité », se sont déja succédé.

Avant de lancer la révision d’un PLD ou PLM, il est essentiel
de réaliser une premiére phase de bilan et d’évaluation du
plan en vigueur, partagés avec les acteurs responsables des
actions du plan. Elle peut étre concomitante avec la phase
d’initialisation de la démarche décrite ci-avant.
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Un diagnostic ciblé pour dégager des priorités

Cette phase est essentielle pour construire une vision partagée
des mobilités sur le territoire et définir des priorités d’action.
Le diagnostic doit étre court, pédagogique et ciblé sur les
enjeux identifiés lors de l'initialisation de la démarche et il
est indispensable de le partager avec 'ensemble des parties
prenantes.

A cette fin, chaque partenaire porte a la connaissance du
pilote du plan les projets en cours ou envisagés sur le territoire
concerné.

Le PLM s’appuie sur ces éléments et les complete par une
analyse ciblée des données disponibles, ainsi que le cas
échéant par des dires d’expert et/ou des visites terrain sur
des secteurs potentiellement a enjeu (cumulant les usages et
donc les conflits potentiels).

Le diagnostic se décompose en deux grandes parties:

® undiagnostic transversal s'appuyant sur des analyses socio-
économiques ciblées, les flux de déplacements, les poles
générateurs de déplacements, les projets de transport et
d’aménagement connus,

® undiagnostic par mode pour mettre en exergue les points
forts et les dysfonctionnements en termes de consistance
des réseaux, d'offre de transport, de qualité de service,
d’adéquation a la demande, de freins a I'usage...

Pour certains enjeux spécifiques, le périmétre d’étude peut
étre plus large que celui du PLM afin de correspondre au bassin
de déplacements.

Pour les actions se rapportant a la voirie et a I'espace public,
le diagnostic doit permettre de faire la synthése des besoins
par mode pour identifier les secteurs ou axes présentant des
conflits potentiels.

La définition d’objectifs et d’orientations partagés

Surla base des enjeux validés al'issue de la phase de diagnostic,
il convient de définir les grands objectifs que le PLM doit
poursuivre et les orientations pour I'élaboration des actions.

Les objectifs du PLM doivent étre conformes aux objectifs
globaux du Plan des mobilités régional en tenant compte
de la spécificité du territoire couvert. Ces objectifs portent
sur I’évolution de la mobilité des personnes et des biens. La
définition d’'objectifs de mobilité chiffrés al'échelle territoriale
(par exemple, objectifs de parts modales) est tres difficilement
envisageable car elle nécessite de disposer d'un état initial de
la mobilité sur le territoire, non disponible a ce jour. Sur ce point,
I'instance pilote du PLM est invitée a se rapprocher d'lle-de-
France Mobilités pour définir ce qui est envisageable en termes
méthodologiques. Les objectifs peuvent aussi porter, selon les
enjeux du territoire, sur des thématiques spécifiques (sécurité
routiere, accessibilité des personnes a mobilité réduite, acces
al'emploietc.).

Les orientations, établies de préférence par théme afin de
préfigurer les grandes lignes des actions a définir dans la
phase suivante, doivent étre hiérarchisées et validées par
'ensemble des acteurs associés en comité de pilotage. Il s'agit
essentiellement de se mettre d'accord sur le niveau d’'ambition
des orientations.

Un plan d’action concret et engageant

Le plan d’action du PLM décline les actions du Plan des
mobilités enfle-de-France, et en particulier celles relevant de
la responsabilité des EPCl et des Communes. Les PLM établis par
la Ville de Paris et les EPCl hors communautés de communes
comprend un volet socle obligatoire reposant sur vingt actions
du Plan des mobilités, réparties en onze axes correspondant
acing grands leviers d’actions. Ces actions figurent dans le
tableau ci-aprés et doivent étre traitées dans le cadre du PLM.
Le porteur du PLM peut choisir, en lien avec les acteurs associés,

d’intégrer d’autres actions (« volet facultatif ») pour tenir
compte des enjeux spécifiques du territoire, en s'appuyant sur
le reste des actions du Plan des mobilités. Il peut par exemple
intégrer des actions sur les usages partagés de la voiture, sur la
mobilité touristique, etc. Pour les communautés de communes
qui établissent un PLM a titre volontaire, une recommandation
de volet socle a traiter est également proposée.

Afin de garantir la plus grande opérationnalité possible, il est
recommandé de prioriser un nombre réduit d’actions qui
pourront réellement se concrétiser dans les cing années suivant
I'approbation du plan. Pour ces actions, le PLM a une portée
programmatique et reprend les engagements des partenaires
en termes de maitrise d’ouvrage et de financement. A cette fin,
il est important de prévoir des temps d’échanges avec les
acteurs associés pour s’accorder sur les engagements de
chacun.

La démarche PLM est aussi 'occasion de mettre en lumiére
des sujets peu traités et pour lesquels |a réalisation d’actions
concretes dans la temporalité du plan est difficile. Pour ces
thématiques, il convient de fixer des études a réaliser pour
définir d’autres actions qui feront I'objet d’engagements
ultérieurs.

Le PLM est ainsi composé d’éléments programmatiques et
d’études. Quelle que soit leur nature, les actions du PLM doivent
toutes comporter les mentions suivantes : maitrise d’'ouvrage,
co(t estimatif, financement, calendrier de réalisation,
indicateurs de suivi.

Les attendus précis concernant le contenu des actions

du volet obligatoire des PLM sont décrits dans les
fiches-actions correspondantes et sont repérées a
I'aide d’un pictogramme spécifique.

Pour faciliter la mise en ceuvre du PLM, une déclinaison sous
forme de « feuille de route » par maitre d'ouvrage peut étre
établie, listant les actions du PLM sous sa responsabilité.
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Le dispositif de suivi et d’évaluation

Un suivi et une évaluation en continu sont essentiels pour
orienter la mise en ceuvre du PLM, mais aussi pour préparer
son éventuelle révision au bout de cing ans. En paralléle de la
définition des objectifs et du plan d’action, des indicateurs
doivent étre définis pour suivre 'avancée de la mise en ceuvre
du plan ainsi que son impact sur la mobilité. Concernant les
actions, les indicateurs de suivi définis pour le Plan des mobilités
régional peuvent servir de base, pour ceux qui peuvent étre
territorialisés (voir 5.5.1). Des observatoires territoriaux peuvent
étre constitués a cette fin (observatoire du stationnement par
exemple).

Concernant les indicateurs d'impact sur la mobilité, de méme
que pour la définition des objectifs, le porteur du PLM est invité
a se rapprocher d'lle-de-France Mobilités pour préciser les
indicateurs disponibles a I'échelle du territoire, en lien avec
I'Omnil.

L'évaluation environnementale

Les PLM sont susceptibles de faire I'objet d’une évaluation
environnementale aprés un examen au cas par cas (article
R122-17 du code de I'environnement). La démarche d’évaluation
environnementale doit donc étre engagée des le lancement
de la démarche PLM, et sa réalisation prévue en paralléle des
étapes d’élaboration du PLM.

La demande d’examen au cas par cas doit étre effectuée
aupres de l'autorité environnementale a un stade suffisamment
avancé du processus pour disposer des éléments nécessaires
a la constitution du dossier de demande : caractéristiques
principales du territoire susceptible d’étre touché par la mise
en ceuvre du plan (valeur et vulnérabilité) ; caractéristiques
principales du plan (objet, portée, contenu (incluant la
description des pistes d'actions)) ; principales incidences
de la mise en ceuvre du plan sur 'environnement ou la santé
humaine.

La demande doit donc étre effectuée aI'issue de la phase de
diagnostic et de définition des orientations, et au plus tard avant
la finalisation des actions, afin de bénéficier d'une vision des
problématiques soulevées sur le territoire et d’'une ébauche
des pistes d’actions.

L'absence de réponse de I'autorité environnementale dans
un délai de deux mois vaut obligation de la réalisation d’'une
évaluation environnementale. Lorsque le PLM y est soumis, le
rapport environnemental produit dans ce cadre est joint au
projet de PLM soumis a la concertation.

Les grandes étapes de I'élaboration d’'un PLM

Lancement de I'élaboration ou de la révision par I'EPCI, le syndicat mixte ou la Ville de Paris

Diagnostic ciblé, problématisé et enjeux

Définition des objectifs et orientations

E ation concertée du plan d’actions

En associant ou en consultant les partenaires
Code des transports- L.1214-31

Arrét du PLM par I'EPCI, le syndicat mixte ou la Ville de Paris

~

Projet soumis pour avis : Région, Communes, Départements,
Etat, lle-de-France Mobilités

Gy

[ ; Approbation du PLM par I'EPCI, le syndicat mixte ou la Ville de Paris

: Validation du périmétre du PLM par arrété préfectoral

Dossier de demande d’examen au cas par cas

Demande d’examen au cas par cas a l'autorité environnementale (AE)

Décision de I’AE sur la nécessité ou non de réaliser une évaluation environnementale

Si évaluation environnementale nécessaire

Rapport de synthése de la PPVE et publication

Réalisation du rapport environnemental

En consultant I'autorité environnementale (MRAE)
Code de I'environnement L.R122-19

Saisine de I'AE sur le projet de PLM
et le rapport environnemental annexé

L} Participation du public par voie électronique (PPVE) 4—)
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La concertation

Le projet de PLM est soumis pour avis a la Région lle-de-France,
aux conseils municipaux et départementaux intéressés, aux
représentants de I'Etat dans le(s) département(s) concerné(s),
ainsi qu'a lle-de-France Mobilités. C'est lors de cet avis que les

. 5.3.4 Contenu des plans d’action

partenaires associés peuvent s'engager sur la réalisation des
actions qui sont de leur ressort. En I'absence d’avis dans les
trois mois, celui-ci est réputé favorable. Assorti des avis des
personnes publiques consultées, le projet de PLM est ensuite

soumis & une procédure de participation du public prévue a
I'article L.123-18 du code de I'environnement. Le plan est ensuite
amendé pour tenir compte des résultats de la concertation, et
approuveé par l'instance intercommunale qui le pilote.

Volet socle obligatoire pour la Ville de Paris et les EPCl hors communautés de communes

Poursuivre le développement de transports collectifs : 13

Iattractivité du bus

Développer les réseaux de surface et en améliorer la performance

Placer le piéton au coeur des politiques de mobilité 2.1

Planifier 'amélioration de la mobilité piétonne

o Développer les modes

alternatifs a la voiture de la chaine de déplacements

Etablir une nouvelle feuille de route pour I'accessibilité 31
3.2 Poursuivre la mise en accessibilité du réseau de transports collectifs (bus)

Accélérer la mise en accessibilité de la voirie en agglomération

solo

4.1 Développer les infrastructures cyclables

Conforter la dynamique en faveur de 'usage du vélo 4.2 Accroitre et sécuriser l'offre de stationnement vélo

4.3 Promouvoir l'utilisation du vélo et développer les services associés

Renforcer I'intermodalité et la multimodalité

si le territoire en est doté.

6.1 Aménager les pdles d'échanges multimodaux, lieux pour une intermodalité renforcée.
La question du rabattement vers les péles d'échanges multimodaux routiers (6.2) peut également étre traitée dans le PLM,

Rendre la route plus multimodale, siire et durable 7.2 Améliorer la sécurité routiére

0 Partager la voirie
et I'espace public
entre les modes

Mieux partager la voirie urbaine

8.1 Définir et mettre en ceuvre des principes de partage de la voirie en milieu urbain

8.2 Pacifier la voirie et résorber les coupures urbaines

Adapter les politiques de stationnement aux contextes 9.2

territoriaux

9.1 Mettre en ceuvre des politiques de stationnement globales avec une approche intercommunale

Repenser les politiques de stationnement public pour un meilleur partage de I'espace public et pour une mobilité plus durable

9.3 Réguler l'offre de stationnement automobile dans le domaine privé

@ Optimiser la logistique
urbaine

Soutenir une activité logistique performante et durable

10.1 Améliorer la performance de 'armature logistique

0 Faire évoluer les parcs

0 Changer les
comportements

10.3

Améliorer les conditions de distribution des zones urbaines

Accélérer la transition énergétique des parcs de véhicules

ey
.y
e

Développer le réseau régional d'infrastructures de recharge pour véhicules électriques

Renforcer le management de la mobilité pour faire évoluer
les comportements

141

Sensibiliser les Franciliens a des pratiques de mobilité plus durable

14.2

Développer I'écomobilité scolaire

14.3

Accompagner les entreprises et les administrations pour une mobilité plus durable de leurs employés
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Les communautés de communes ne sont pas soumises Volet socle recommandé pour les communautés de communes
al'obligation d’élaborer un PLM. Toutefois, il leur est possible

d’engager une démarche volontaire de planification des 4 grands leviers d'action “ 10 ACTIONS

mobilités sur leur territoire. Dans cette perspective, lle-de- Poursuivre le développement de transports | 1.5 Renforcer l'offre de transports a la demande
o K L. collectifs : (bus, transports a la demande) dans les territoires peu denses
France Mobilités leur recommande de traiter a minima les - —
. . Placer le piéton au coeur des politiques 21 Planifier lamélioration de | bilité piét
actions dans le tableau ci-contre. de mobilité -1 Flanifier famelioration de la mobilite pietonne
o Développer les modes Etablir une nouvelle feuille de route 31 Accélérer la mi ibilité de la voiri lomérati
[ternatifs 3 la voiture pour Paccessibilité de la chaine . ccélérer la mise en accessibilité de la voirie en agglomération

& I de déplacements (centres-villes, bourgs) (en articulation avec les points d’arrét bus prioritaires définis au 3.2)
solo - »

. 5.3.5 Mise en ceuvre et suivi

. 4.1 Développer les infrastructures cyclables
Conforter la dynamique en faveur

Une fois le plan approuvé, il est essentiel de prévoir un pilotage de l'usage du vélo

. P . PP , X s P , P 9 9 4.2 Accroitre et sécuriser l'offre de stationnement vélo
et une animation dans la durée, afin de s’assurer régulierement
de la mise en ceuvre des actions. 6.1 Aménager les pdles d'échanges multimodaux,

lieux pour une intermodalité renforcée.
La question du rabattement vers les péles d'échanges
multimodaux routiers (6.2) peut également étre traitée dans le PLM,

Renforcer l'intermodalité
et la multimodalité

Les instances constituées avec les acteurs associés a o o ! aat ;
) s . iy . oy . Partager la voirie si le territoire en est doté
I'élaboration du plan (comité de pilotage, comité technique) et I'espace public - -
LA . . Lo s qulic entre les modes Rendre la route plus multimodale, siire 79 Améliorer la sécurité routicre
ont vocation a etre perennisees et reunies regulierement par et durable .
I'instance intercommunale pilote de la démarche, afin de faire Mieux partager la voirie urbaine - B ] i
. , . il 8.2 Pacifier la voirie et résorber les coupures urbaines
le point d’avancement des actions du plan. (centres-villes, bourgs)
® Faire évol I Accélérer la transition énergétique 11.1 Développer le réseau régional d'infrastructures
B GRS S [ des parcs de véhicules de recharge pour véhicules électriques

Cette derniére s'appuie pour cela sur le dispositif de suivi et
d’évaluation définilors de I'élaboration du PLM. l'ensemble des

ACTION a choisir en fonction du ou des publics cibles souhaités :

acteurs associés sont ainsi invités a transmettre réguliérement 0 Changer les Renforcer le management de la mobilité 14.1 Sensibiliser les Franciliens a des pratiques de mobilité plus durable
. . , . . our faire évoluer les comportements
des informations sur 'avancement des actions dont ils sont comportements P P
N ) 14.2 Développer I'écomobilité scolaire
mafitres d'ouvrage.
. 5.3.6 Un appui renforcé aux porteurs L'accompagnement technique porte sur:
Pour faciliter I'élaboration et la mise en ceuvre des PLM, et ® unappui méthodologique tout au long de la phase d’élabo- ® un appui sur I'évaluation environnementale, dans le cas ou
s'assurer de leur cohérence avec le Plan des mobilités régional, ration : cahier des charges, méthode de travail, échanges le PLM y est soumis (méthodes, indicateurs et données...),
lle-de-France Mobilités apporte un appui technique et financier réguliers sur le contenu du document aux différents stades . .
. ) . . . . ® lamise enréseau des EPCI, pour renforcer le partage de
aleurs porteurs. (diagnostic, orientations, actions), .
bonnes pratiques entre eux.
Un dialogue constant avec ile-de-France Mobilités est mis en ® latransmission de données, études clés, porté a connais- L'accompagnement financier quant a lui consiste en un
place tout au long du processus d’élaboration. sance, etc. et l'aide a I'accessibilité aux données néces- cofinancement, par lle-de-France Mobilités et la Région, de
saires pour I'élaboration et I'évaluation en continu des PLM: I'élaboration des PLM.

données de I'0Omnil, recensement des autres observatoires
intervenant sur le champ des mobilités,
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m La prise en compte

du Plan des mobilités dans
les documents d’urbanisme locaux

. 5.4.1 Le role des documents d’'urbanisme
locaux en matiére de mobilité

Le Plan des mobilités en lle-de-France s'impose aux documents
d’'urbanisme locaux dans un rapport de compatibilité, afin d'en
assurer labonne mise en ceuvre dans le respect des spécificités
locales.

En termes d’articulation des planifications (voir CHAPITRE 1
« Préambule »), le Plan des mobilités s'impose directement aux
schémas de cohérence territoriale (SCoT), qui doivent lui étre
compatibles. En I'absence de SCoT, la compatibilité avec le Plan
des mobilités doit étre assurée par les plans locaux d'urbanisme
(PLU(i)), les documents en tenant lieu et les cartes communales.

Par ailleurs, les PLU(i) et les documents en tenant lieu doivent
étre compatibles avec les Plans Locaux de Mobilité (PLM)
élaborés par les EPCI. [l convient donc de se référer également
aces documents lorsqu’ils existent. S'ils ne peuvent traiter des
déplacements qu'en termes d’'aménagement de I'espace et
d’occupation des sols, les SCoT et PLU(i), chacun a leur niveau,
permettent d’agir sur la mobilité, tant sur la demande (volume
de déplacements, origine/destination) que sur le mode de
déplacement choisi. lls constituent par conséquent des relais
pour influer sur les politiques d’'aménagement suivant les
orientations du Plan des mobilités en lle-de-France.

SCol : encadrer et organiser 'aménagement du territoire

A I'échelle d'un territoire de projet ou d’un bassin de vie
(périmetre intercommunal ou au-dela), le SCoT détermine
I'organisation de I'espace et fixe les grandes orientations de
développement d’un territoire. Il permet de relier la question
des mobilités avec les autres enjeux territoriaux qu’il aborde

(gestion économe de I'espace et lutte contre I'artificialisation
des sols, habitat, économie, commerce, énergie, climat,

paysage...).

Le Projet d’Aménagement Stratégique (PAS) exprime le projet
de territoire et définit les objectifs de développement et
d’aménagement du territoire a un horizon de vingt ans.
Ceux-ciconcourent a la coordination des politiques publiques
sur le territoire en favorisant, entre autres, une offre d’habitat,
de services et de mobilités adaptée aux nouveaux modes de
vie, ainsi qu’un équilibre et une complémentarité des polarités
urbaines et rurales.

Le Document d’'Orientations et d'Objectifs (D00) détermine les
conditions d'application du PAS, en définissant les orientations
générales d’'organisation de I'espace, de coordination des
politiques publiques et de valorisation des territoires. C’est
cette partie du SCoT qui est opposable notamment aux PLU(i)
ou cartes communales.

De maniére générale, le D00 repose sur la complémentarité
entre les enjeux du territoire, notamment entre une offre de
logements et d’habitat renouvelée, I'implantation des grands
équipements et services qui structurent le territoire, ainsi que
l'organisation des mobilités assurant le lien et la desserte de
celui-ci.

Le DOO fixe les orientations de la politique de mobilité, dans un
objectif de diminution de I'usage individuel de I'automobile.
Il détermine les grands projets d’équipements, de réseaux et
de desserte nécessaires au fonctionnement des transports
collectifs et des services. Enfin, il précise les objectifs chiffrés
de densification en cohérence avec I'armature territoriale et
la desserte par les transports collectifs.

Le DOO comprend en outre un document d’'aménagement
artisanal, commercial et logistique (DAACL) qui permet de
réguler certaines constructions et implantations commerciales,
artisanales et logistiques commerciales.

PLU(i) : réglementer et préserver

Al'échelle intercommunale ou communale, le PLU(i) détermine
les conditions d’'aménagement et d'utilisation des sols.

Le Projet d’Aménagement et de Développement Durables (PADD)
expose le projet d'urbanisme de la collectivité a I'horizon de
dix - quinze ans et définit également les grandes orientations
pour 'aménagement du territoire, notamment en matiére de
transports et de déplacements.

Les Orientations d’Aménagement et de Programmation (0AP)
permettent de décliner le PADD, notamment en termes de
transports et de déplacements, soit de fagon thématique,
soit de fagon sectorielle (i.e. géographique). Elles peuvent
notamment prendre la forme de schémas d’'aménagement et
préciser les principales caractéristiques des voies et espaces
publics.

Les OAP peuvent aussi adapter la délimitation des périmétres de
bonne desserte par les transports collectifs ou le plafonnement
du stationnement automobile s’applique. En outre, dans les
Zones d’Aménagement Concerté (ZAC), les OAP peuvent définir
la localisation et les caractéristiques des espaces publics a
conserver, a modifier ou a créer, ainsi que la localisation prévue
pour les principaux ouvrages publics, les installations d’intérét
général et les espaces verts.

Enfin, les documents réglementaires, écrits et graphiques,
permettent d’intervenir entre autres afin de réguler le
stationnement (automobile, vélo), d’encadrer la création ou
I’évolution des voies de circulation tous modes ou encore
de préserver voire réserver du foncier pour des projets
d’infrastructures ou d’équipements.
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. 5.4.2 Actions du Plan des mobilités a décliner
dans les documents d’urbanisme locaux

‘ Plusieurs fiches-actions du Plan des mobilités en
lle-de-France sont identifiées comme ayant vocation
a étre prises en compte dans les SCoT et les PLU(i). Les fiches-
actions concernées sont repérées al'aide d’un pictogramme.

Le tableau ci-contre reprend 'ensemble des actions concernées
et indique la nature de cette prise en compte:

0 : Prescription d’une norme précise (de stationnement)
areprendre obligatoirement dans le SCoT et/ou PLU(i),
ce dernier pouvant étre plus contraignant - Ces
prescriptions font partie des cinqg prescriptions du Plan
des mobilités (voir CHAPITRE 5.2),

o : Recommandation d’'une norme (de stationnement) qu’il
est conseillé de reprendre dans le SCoT et/ou PLU(i)
(stationnement, espaces de livraison),

e : Suggestion de déclinaison de I'action dans le SCoT et/
ou PLU(i), que la collectivité est libre d’adapter a sa
convenance en fonction du contexte local.

Les prescriptions o et recommandations o en matiére de
normes pour le stationnement privé automobile et celui des
vélos, ainsi que de création d’aires de livraison au sein des
espaces privés des constructions nouvelles, sont a retrouver
directement dans les fiches-actions concernées (ACTION 4.2,
ACTION 9.3 et ACTION 10.3).

Ces prescriptions et recommandations relatives aux normes de
stationnement et aux aires de livraison s’appliquent directement
aux PLU(i). Dans le cas d’un territoire couvert par un SCoT,
ilest demandé a ce dernier de les reprendre dans le document
d’orientations et d'objectifs afin d’assurer la compatibilité des
PLU(i) avec le Plan des mobilités.

Pour les autres thématiques, des suggestions Ode déclinaison
des actions du Plan des mobilités sont détaillées ci-apres, par
axe, enindiquant le cas échéant le levier mobilisable. Il est aussi

précisé en fin de paragraphe quand le théme est concerné par
une ou des orientations réglementaires (OR) du SDRIF-E (projet
arrété le 12 juillet 2023).

Actions du Plan des mobilités en lle-de-France ayant vocation a étre déclinées
dans les documents d’'urbanisme locaux

T wonons T

Transports collectifs

1.1 Développer le réseau de mass transit et en conforter la fiabilité et la résilience

attractifs . . -

1.3 Développer les réseaux de surface et en améliorer la performance
Mobilité piétonne 2.1 Planifier lamélioration de la mobilité piétonne

4.1 Développer les infrastructures cyclables
Vélo

4.2 Accroitre et sécuriser l'offre de stationnement vélo

Péles d’échanges

6.1 Aménager les pdles d'échanges multimodaux, lieux pour une intermodalité renforcée

multimodaux

6.2 Créer des péles d'échanges multimodaux routiers

Route multimodale 7.3 Mettre en ceuvre des voies réservées multimodales sur le réseau magistral

Voirie urbaine

8.1 Définir et mettre en ceuvre des principes de partage de la voirie en milieu urbain

partagée
8.2 Pacifier la voirie et résorber les coupures urbaines
Stationnement 9.3 Réguler l'offre de stationnement automobile dans le domaine privé
10.1 Améliorer la performance de 'armature logistique
10.2 Développer 'usage des modes fluvial et ferroviaire
Logistique
10.3 Améliorer les conditions de distribution des zones urbaines
10.4 Accélérer la transition énergétique des véhicules de transport de marchandises
11.1 Développer le réseau régional d'infrastructures de recharge pour véhicules électriques
Transition
énergétique 11.2 Développer le réseau d'avitaillement d’accés public en bioGNV a destination des poids lourds

des véhicules

11.3 Développer la mobilité hydrogéne bas carbone

©/0/0/00 002000000000
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. 5.4.3 Comment décliner le Plan des mobilités
dans les documents d’'urbanisme locaux ?

Transports collectifs

« Développer le réseau de mass transit
et en conforter la fiabilité et la résilience »

« Développer les réseaux de surface
et en améliorer la performance »

Les SCoT et les PLU(i) doivent reprendre, dans le PADD a minima,
les projets d’infrastructures de transports collectifs inscrits
au Plan des mobilités en lle-de-France.

Lorsque le tracé précis de ces projets est connu, les espaces
nécessaires a leur réalisation doivent faire I'objet de réserves
ou de mesures de sauvegarde,y compris pour les gares et les
installations afférentes.

Lorsque ce n'est pas le cas, les dispositions d’'urbanisme ne
doivent pas en compromettre la réalisation, ni celle des gares
et des installations afférentes, ou la rendre plus difficile et
colteuse, notamment en obérant la possibilité de nouveaux
franchissements.

En sus duréseau de transports en commun ferrés (train, RER et
métro), les documents d’urbanisme locaux doivent permettre
de développer les transports collectifs de surface, le cas
échéant en site propre (tramway et BHNS) et de renforcer la
capacité des axes bus saturés, afin de faciliter les mobilités au
sein des bassins de vie et de désenclaver les quartiers vers des
pbles d’échanges multimodaux.

A cette fin, les PLU(i) peuvent par exemple, dans le cadre
d’une 0AP thématique dédiée au partage de la voirie ou d’0AP
sectorielles, identifier les principaux axes de circulation des
bus et les points durs ou localiser les secteurs sur lesquels
des aménagements de voirie sont nécessaires pour améliorer
leur circulation.

Dans le cadre de la création d'un nouveau quartier faisant
I'objet d’une 0AP, il est souhaitable d’identifier les axes qui
accueilleront I'offre bus, les secteurs d'intérét a desservir et
la localisation préférentielle pour des points d’arrét. Le cas
échéant, il peut étre prévu au document graphique les mesures
de protection et/ou de réservation des emprises nécessaires
ala réalisation de ces aménagements pour les bus.

Enfin, afin de favoriser le bon fonctionnement des réseaux
de bus, il est indispensable que les documents d'urbanisme
locaux comportent des mesures permettant de préserver ou
de créer des centres opérationnels bus (COB), ainsi que de les
adapter aux besoins de I'exploitation (conversion énergétique).
Il est ainsi demandé de ne pas obérer la conversion énergétique
des COB existants et/ou, le cas échéant, leur extension, en
prévoyant dans les documents d’urbanisme locaux les mesures
de sauvegarde ou de réservation du foncier nécessaires eten
autorisant, dans le réeglement écrit, I'installation ou I'évolution
des installations classées pour la protection de I'environnement
(ICPE) correspondantes. En outre, en zone dense, dans les
secteurs ou il est identifié un besoin de COB, il est préconisé,
dans le cadre de la création de nouveaux quartiers mixtes faisant
l'objet d’'une OAP sectorielle et si le secteur le permet, d’étudier
l'opportunité d’implanter un GOB.

Orientations réglementaires du SDRIF-E liées :
OR 125 : Préserver / réserver les espaces nécessaires a la
réalisation des projets d’infrastructures de transport.

OR 126 : Développer les transports collectifs de surface, le cas
échéant en site propre.

Modes actifs

ACTION 2.1 « Planifier 'amélioration de la mobilité
piétonne »

ACTION 4.1 «Développer les infrastructures cyclables »

ACTION 4.2 « Accroitre et sécuriser I'offre de
stationnement vélo » (cf. fiche-action
pour le détail)

Les documents d’'urbanisme locaux doivent permettre le
développement d'itinéraires pour les modes actifs (marche, vélo,
trottinettes...), de fagon a relier, pour la mobilité quotidienne,
les zones d’habitat, les centres urbains et les points d’échanges
multimodaux, les poles de services et d’activités et les établis-
sements scolaires.

Pour ce faire, les PLU(i) peuvent par exemple comporter une 0AP
thématique dédiée aux modes actifs et/ou a I'espace public,
visanta:

® identifier les itinéraires cyclables / piétons a conserver et
localiser ceux a créer,

® cartographier les franchissements a créer pour résorber
les coupures urbaines,

e fixer les grands principes de maillage piéton des secteurs
d’aménagement, etc.

Le cas échéant, le document graphique du PLU(i) peut prévoir les
mesures de protection ou de réservation du foncier nécessaires
pour réaliser ces aménagements. Le reglement du PLU(i) peut
également contribuer a dégager de I'espace sur les trottoirs
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pour les piétons en obligeant par exemple les nouvelles
constructions a prévoir des dégagements pour présenter les
containers pour les déchets ménagers et recyclables.

En outre, concernant plus spécifiquement les infrastructures
cyclables, les SCoTl et les PLU(i) doivent prévoir les mesures de
sauvegarde et les aménagements nécessaires a la réalisation
d’itinéraires cyclables structurants, continus, capacitaires
et sécurisés, de niveau régional et suprarégional. Il est
néanmoins rappelé que ces aménagements doivent s’inscrire
en complémentarité des aménagements nécessaires aux
transports en commun et non en concurrence.

Enfin, les document d’urbanisme locaux doivent mettre en
place des mesures et définir des obligations suffisantes
pour permettre le stationnement sécurisé des vélos en ville,
en particulier a proximité des transports collectifs, dans les
zones d’habitat, dans les zones d’emplois, et a proximité des
commerces et équipements publics.

En paralléle des normes de stationnement pour les vélos dans
les constructions (cf. détail de la MIESURE 4.2.4),il est par exemple
possible de prévoir, dans les 0AP ou dans le document graphique
du PLU(i), les mesures de localisation ou de réservation du
foncier nécessaires pour installer des parkings a vélos pres des
gares ou des principaux pdles d’équipements ou d’activités.

Orientations réglementaires du SDRIF-E liées :

OR 140 : Préserver / réserver les espaces nécessaires
a la réalisation d'itinéraires cyclables structurants.

OR 141: Développer des itinéraires « quotidiens » dédiés
aux modes actifs et développer le stationnement
des vélos.

Poles d’échanges multimodaux

ACTION 6.1 « Aménager les péles d’échanges multimodaux,
lieux pour une intermodalité renforcée »

Dans le cadre de 'aménagement des quartiers de gare,
en particulier des gares du Grand Paris Express, ainsi que des
polarités identifiées par le SDRIF-E, les documents d'urbanisme
locaux doivent préserver, voire réserver des espaces néces-
saires a 'intermodalité autour des gares afin de faciliter les
correspondances avec les autres réseaux de transports.

Ces espaces, qui devront étre accessibles aux personnes
a mobilité réduite ou en situation de handicap, ont vocation
a permettre 'intégration, dans les gares routiéres ou les
stations de bus:

® de stationnement sécurisé pour les vélos,

® d’'espaces piétons apaisés,

® d’espaces de stationnement permettant d’accueillir
les nouvelles mobilités (aires de covoiturage, bornes
de recharge électrique, transport a la demande, etc.).

Pour ce faire, les PLU(i) peuvent par exemple élaborer des OAP

spécifiques aux quartiers de gare visant, dans le périmétre

opérationnel d'aménagement du péle, a identifier:

® les voies d’accés au pdle nécessitant la réalisation d’amé-
nagements pour améliorer la circulation des bus,

® lesitinéraires de rabattement cyclables a conserver, afaire
évoluer ou a créer,

® |es cheminements piétons de rabattement, accessibles aux
PMR, a conserver, a faire évoluer ou a créer.

Ces OAP peuvent également permettre de positionner les
équipements d’intermodalité, le cas échéant avec un principe
de localisation:

® leséco-stations bus, voire les arréts,

® les parkings de stationnement pour les vélos,

® les bornes de recharge électriques,

® lesaires de covoiturage, etc.

Le cas échéant, le document graphique du PLU(i) peut prévoir les

mesures de protection ou de réservation du foncier nécessaires
pour réaliser ces aménagements ou équipements.

Orientation réglementaire du SDRIF-E liée :

OR 127 : Préserver /réserver les espaces nécessaires
a l'intermodalité dans 'aménagement des quartiers
de gare.
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Route multimodale

ACTION 6.2 « Créer des péles d’échanges multimodaux
routiers »

ACTION 7.3 « Mettre en ceuvre des voies réservées
multimodales sur le réseau magistral »

Les documents d’urbanisme locaux doivent permettre
d’accroitre la multimodalité du réseau routier structurant,
en particulier en favorisant :

® |e développement ou la création d'offres de transport
partagé, et de voies réservées (cars express, covoiturage),

® l|a création de pdles d’échanges routiers multimodaux
al'interface entre réseau structurant et réseaux locaux
(rabattements marche, vélo, bus et aires de covoiturage).

Le cas échéant, le document graphique du PLU(i) peut prévoir les
mesures de protection ou de réservation du foncier nécessaires
pour réaliser ces aménagements ou équipements.

Orientation réglementaire du SDRIF-E lie :

OR 130 : Accroitre la multimodalité du réseau routier structurant.

Partage de la voirie

ACTION 8.1 « Définir et mettre en ceuvre des principes
de partage de la voirie en milieu urbain »

Les aménagements des grands axes de voirie urbaine, hors voies
rapides, doivent intégrer progressivement des voies réservées
aux transports collectifs (lignes de bus ou de cars express)
et au covoiturage et réduire les nuisances pour les riverains.

A cet effet, le PLU(i) peut par exemple comporter une 0AP
thématique relative au réseau viaire, qui propose des orienta-
tions en matiére:

¢ de hiérarchisation du réseau viaire,

® de caractéristiques des voies,

¢ de modes de déplacements prioritaires,

e d’aménagement de I'espace public et de ses abords, etc.

Le réglement du PLU(i) pourra en complément préciser le tracé
et les caractéristiques des voies de circulation a conserver,
amodifier ou a créer,y compris les rues ou sentiers piétonniers
et les itinéraires cyclables, les voies et espaces réservés au
transport public.

Orientation réglementaire du SDRIF-E liée :

OR 131: Intégrer des voies réservées pour les transports
collectifs et le covoiturage sur les grandes voies
urbaines.

Stationnement automobile

ACTION 9.3 « Réguler I'offre de stationnement automobile
dans le domaine privé » (cf. fiche-action
pour le détail)

La création de nouveaux parcs de stationnement doit étre
limitée en cohérence avec la desserte par les transports en
commun existante et en projet. Le cas échéant, la nouvelle
offre de stationnement doit prioritairement s’intégrer au bati
et, en cas d’'impossibilité technique ou a défaut de conditions
économiquement acceptables, elle doit limiter son emprise
au sol.

Afin de répondre a cette orientation, le Plan des mobilités en
lle-de-France fixe des normes pour le stationnement des
véhicules individuels motorisés dans les constructions neuves
ausage de bureaux, de logements, ainsi que dans les nouveaux
centres ou zones de commerces et/ou de loisirs, dont les
cinémas (cf. détail des mesures de la fiche-action 9.3).

Les documents d'urbanisme locaux doivent également veiller
a favoriser 'aménagement et le réaménagement de parcs de
stationnement de qualité d'un point de vue environnementtal,
en particulier en limitant leur imperméabilisation et en les
végétalisant.

Orientations réglementaires du SDRIF-E liées :

OR 138 : Limiter, en cohérence avec la desserte par
les transports, I'offre nouvelle de stationnement
automobile.

OR 139 : Aménager /réaménager des parkings de qualité
d’un point de vue environnemental.
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Marchandises et logistique

AcTion 10.1 «Améliorer la performance de I'armature
logistique »

ACTION 10.2 « Développer I'usage des modes fluvial
et ferroviaire »

ACTION 10.3 «Améliorer les conditions de distribution

des zones urbaines » (cf. fiche-action
pour le détail)

Les documents d’urbanisme locaux doivent veiller a conserver
les terrains d’emprise affectés a la logistique (ports,
infrastructures ferroviaires, aéroports, sites multimodaux)
pour ces usages. En particulier, les sites multimodaux
existants et identifiés au titre de I'armature logistique par
le Plan des mobilités en lle-de-France doivent étre maintenus
et leur emprise préservée.

Pour décliner cette armature logistique, les PLU(i) peuvent
s’appuyer sur l'article L.151-16 du code de 'urbanisme, qui
permet au reglement de délimiter, dans les zones urbaines (U)
ou aurbaniser (AU), des secteurs dans lesquels la préservation
ou le développement d’infrastructures et d’équipements
logistiques est nécessaire et définir, le cas échéant, la nature
de ces équipements ainsi que les prescriptions permettant
d’assurer cet objectif.

Les documents d’urbanisme locaux doivent également veiller a
privilégier la densification des emprises logistiques existantes
afin de permettre de contenir I'étalement des zones logistiques,
notamment le long des axes routiers. [l convient donc que les
PLU(i) conservent une sous-destination adaptée aux activités
logistiques (entrepdt) dans les zones ou elles sont situées.

Les regles de construction doivent en outre étre compatibles
avec les besoins de ces entrepdts, notamment en termes
de hauteur des constructions. Lorsque des réhabilitations
sont nécessaires, les PLU(i) doivent également prévoir les
aménagements qui les permettent.

Par ailleurs, I'accueil et la bonne intégration d'espaces
logistiques en zone dense est un enjeu majeur auquel le PLU(i)
en particulier peut contribuer. En effet, il peut délimiter des
périmetres de localisation d’équipements pour des espaces
de logistique urbaine (ELU). [l convient également d’inscrire
des régles favorisant la création de batiments logistiques en
zone urbaine qui soient particulierement exemplaires sur le
plan constructif, énergétique, environnemental et paysager, en
prévoyant notamment les dérogations nécessaires aux regles
générales selon des critéres définis par la collectivité.

De son coté, le SCol permet également de réguler les construc-
tions logistiques commerciales, notamment leurs conditions
d’implantation. Il localise les secteurs d’implantation privilé-
giés des équipements logistiques commerciaux au regard des
besoins logistiques du territoire et de la capacité des voiries a
gérer les flux de marchandises. Enfin, il peut prévoir les conditions
permettant le développement ou le maintien de la logistique
commerciale de proximité dans les centralités urbaines.

Il est également recommandé d’inscrire dans le PLU(i) des
normes de création d’aires de livraison au sein des espaces
privés des constructions nouvelles (cf. détail : VIESURE 10.3.2).

Enfin, le Plan des mobilités en fle-de-France 2030 et le SDRIF-E
partagent 'objectif de développer 'usage des modes fluvial et
ferroviaire. A cet égard, il convient d’autoriser, dans le réglement
du PLU(i), les sous-destinations adéquates pour les activités
logistiques dans les sites portuaires, en particulier les entrepots.

Orientations réglementaires du SDRIF-E liées :

OR 113: Conserver les emprises logistiques a ces usages.

OR 114 : Densifier les emprises logistiques existantes.

OR 115 : Maintenir et préserver les sites multimodaux
logistiques existants.

OR 119: Créer de nouveaux sites logistiques portuaires et
développer des embranchements ferrés sur les ports.

OR 121 : Maintenir les équipements d'interface rail / route.

OR 122 : Intégrer des espaces logistiques en zone dense.

Transition énergétique des véhicules

« Développer le réseau régional
d’infrastructures de recharge pour véhicules
électriques »

« Développer le réseau d’avitaillement
d’accés public en bioGNV a destination
des poids lourds »

« Développer la mobilité hydrogéne
bas carbone »

llestimportant que les documents d’urbanisme locaux prévoient
les espaces nécessaires au déploiement des bornes de recharge
et points d'avitaillement multi-énergies (électricité, hydrogene,
gaz naturel pour les véhicules). Les sites anciennement a usage
de stations-service, notamment, peuvent servir de support a cet
usage. Cela peut notamment passer par la création de périmetres
de servitudes de localisation pour des équipements.

Orientation réglementaire du SDRIF-E liée :

OR 132 : Prévoir les espaces pour déployer des bornes de
rechargement et points d’avitaillement multi-énergies.
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. 5.4.4 Suivi et controle de la mise
en compatibilité des documents
d’'urbanisme locaux

En application de 'ordonnance n° 2020-745 du 17 juin 2020,
les EPCl et les Communes examinent, au maximum tous les
trois ans, si de nouveaux documents de rang supérieur - dont
le Plan des mobilités en Tle-de-France et le SDRIF-E - sont entrés
envigueur, et adaptent en une seule fois leur SCoT ou leur PLU(j)
pour les mettre en compatibilité avec lesdits documents.

Par ailleurs, en tant que personne publique associée a
I'élaboration, la révision et I'’évolution de tous les documents
d’'urbanisme locaux en lle-de-France, lle-de-France Mobilités
procede a l'analyse de la compatibilité des SCoT et des PLU(i)
avec le Plan des mobilités en lle-de-France quand elle est
saisie pour avis sur I'une ou l'autre de ces procédures.

Afin d’assurer une bonne compatibilité entre les documents
d’urbanisme locaux et le Plan des mobilités, il convient
d’associer lle-de-France Mobilités de fagon systématique
au processus de révision et d’élaboration des PLU(i) et SCoT,
en particulier dans le cadre des réunions organisées avec
les personnes publiques associées.

m Un pilotage permettant de faire
évoluer la stratégie en continu

La réussite de la stratégie d’action que constitue le Plan des
mobilités enfle-de-France 2030 dépend de deux facteurs clés:

¢ Ladynamique collective d’action:

la mise en ceuvre du plan repose sur I'ensemble des acteurs
de la mobilité, dont I'action doit étre la plus coordonnée
possible eu égard, alafois, a l'enjeu de cohérence de I'action
publique, mais également au contexte d'impératif de lutte
contre le changement climatique pas toujours compris,
accepté ou jugé atteignable, et compte tenu du contexte
financier contraint.

¢ Lévolutivité du plan dans la durée:
la mise en ceuvre du plan doit pouvoir étre réorientée
régulierement pour renforcer le soutien aux actions qui
avanceraient moins vite et les adapter le cas échéant, mais
aussi pour tenir compte de |'évolution du contexte et des
opportunités disponibles en matiére de mobilité.

La gouvernance qui sera mise en place pour le pilotage et le
suivi de la mise en ceuvre du plan aura pour objectif d’en faire
une démarche en continu, tout autant qu’une planification
stratégique.

. 5.5.1 Un suivi en continu

Le suivide la mise en ceuvre des actions du plan et I'évaluation
de I'atteinte des objectifs globaux (mobilité, environnement,
etc.) seront placés sous I'égide de I'Observatoire de la mobilité
en lle-de-France (Omnil) pour ce qui concerne la mobilité des
personnes.

Le volet marchandises sera suivi en lien avec le futur Observa-
toire régional du fret et de la logistique.

Deux séries d’indicateurs sont définies :

® desindicateurs de suivi de la mise en ceuvre des actions
du plan, définis en fonction des objectifs chiffrés fixés par
action,

¢ desindicateurs d’'impact du plan sur la mobilité et I'envi-
ronnement.

L'établissement de ces indicateurs repose le plus possible sur la
compilation de données existantes, fiables, pérennes et mises
ajour réguliérement.

Les indicateurs de mise en ceuvre sont établis a I'échelle
régionale. Certains, comme le suivi de I'offre de transports
collectifs par exemple, existent déja a cette échelle. Toutefois,
la majorité des actions relevant de I'échelon local, la constitu-
tion d’indicateurs de suivi de ces actions a I'échelle régionale
nécessitera la consolidation de données territoriales, alimentées
par les collectivités. A cet égard, la constitution d’observatoires
territoriaux a I'échelle des EPCI, en lien avec I'élaboration et
le suivi des plans locaux de mobilité, sera utile. A défaut, des
réflexions seront menées pour définir des méthodes d’esti-
mation de certains indicateurs a partir de bases de données
existantes.

Un suivi des dépenses relatives aux mobilités en lle-de-France
(transports collectifs, voirie, voiture, etc.) sera également
réalisé, en lien avec I'élaboration du Compte déplacements
de voyageurs en lle-de-France.

Les indicateurs seront alimentés tout au long de la durée de
vie du plan, ce qui permettra de dresser des bilans réguliers
pour éclairer les différentes instances mises en place et
de contribuer également a I'évaluation obligatoire du plan.
En effet, conformément a I'article L.1214-8 du code des
transports, le plan de mobilité fait 'objet d’une évaluation tous
les cing ans et, le cas échéant, est révisé.

UNE STRATEGIE D'ACTION POUR UNE MOBILITE PLUS DURABLE > MISE EN CEUVRE

PLAN DES MOBILITES EN ILE-DE-FRANCE / PROJET ARRETE PAR LE CONSEIL REGIONAL DfLE-DE-FRANCE PAR DELIBERATION DU 27 MARS 2024 . 115 ‘Q



Indicateurs de suivi

Offre de transport par mode (incluant aussi les lignes express et les services de transports a la demande)
Indicateurs de régularité / ponctualité
Longueur des infrastructures nouvelles et des aménagements de voirie en faveur des bus
Poursuivre le développement de transports collectifs attractifs Age du parc de matériel roulant
Nombre de centres opérationnels bus (selon type d’énergie)
Equipement des espaces de transport et des véhicules en information dynamique
Equipement des espaces de transport et des véhicules en vidéoprotection

AXE

Placer le piéton au coeur des politiques de mobilité Part des EPCl couverts par un plan mobilité piétonne

. e Nombre de plans de mise en accessibilité de la voirie et des espaces publics élaborés
Etablir une nouvelle feuille de route pour I'accessibilité de la chaine de déplacements ® Part de la voirie autour des arréts de transports collectifs prioritaires diagnostiquée / rendue accessible
e Nombre de gares / stations / lignes de bus accessibles, Fréquentation des services dédiés

¢ Longueur des aménagements cyclables réalisés (dont aménagements structurants)
Conforter la dynamique en faveur de l'usage du vélo » Nombre de places vélos dans les pdles d’échanges, sur la voirie
Part de PLU(i) approuvés qui incluent des normes de stationnement vélo dans les constructions nouvelles

Nombre d'aires de covoiturage, de lignes de covoiturage, nombre d'utilisateurs de plateformes de covoiturage

Développer les usages partagés de la voiture A : )
PP gesp 9 Nombre de communes desservies par au moins un service d'autopartage, nombre d'abonnés

e Nombre de projets de pdles engagés et achevés, nombre de péles d'échanges multimodaux routiers

Renforcer 'intermodalité et la multimodalité . R R X
e Nombre d’éco-stations bus, de places en parkings relais

e Longueur des voies réservées multimodales sur le réseau magistral
Rendre la route plus multimodale, siire et durable e Part des opérations d'amélioration de la qualité de service réalisées
e Nombre de secteurs de bruit prioritaires traités

e Nombre de zones 30, zones de rencontre, aires piétonnes créées, Part de la voirie urbaine a 30 km/h

Mieux partager la voirie urbaine ; f
e Nombre de coupures urbaines résolues

e Nombre de communes ayant instauré du stationnement payant sur voirie

Adapter les politiques de stationnement aux contextes territoriaux
P P q Part des PLU(i) approuvés qui intégrent des normes de stationnement conformes au Plan des mobilités

e Part des sites logistiques d’accés multimodal préservés

Soutenir une activité logistique performante et durable ) - . , _—
Distance moyenne des surfaces logistiques construites au centre de I'agglomération

Nombre de points de charge, stations d’avitaillement GNV, stations hydrogéne

Accélérer la transition énergétique des parcs de véhicules
getiq P Part des véhicules électriques, hybrides rechargeables, GNV, hydrogéne (par type de véhicule)

* Nombre de bénéficiaires de la tarification solidaire

Coordonner une politique publique partagée en matiére de mobilité solidaire 1 i
P quep quep 9 o Part des Départements couverts par un plan d'action en faveur de la mobilité solidaire

Agir en faveur d’'une mobilité touristique plus durable ® Part des visiteurs et touristes utilisant les transports collectifs, la marche et/ou le vélo au cours de leur séjour

Renforcer le management de la mobilité pour faire évoluer les comportements

Nombre de grands pdles d’emplois dotés de plans de mobilité inter-employeurs

AXE | AXE | AXE | AXE | AXE | AXE | AXE | AXE | AXE |AXE | AXE | AXE | AXE
O 9 9 A= b - b > Jl ~ ) -4
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Indicateurs d'impact

OBJECTIFS DU PLAN DES MOBILITES INDICATEURS D’'IMPACT

e Part des Franciliens ayant accés a la moitié des emplois de la région en moins d’une heure en transports collectifs

Amélioration de I'accés a I'emploi

Augmentation du nombre de déplacements en transports collectifs o Trafic des transports collectifs par mode et par territoire

Diminution des déplacements en modes individuels motorisés

e Comptages du trafic journalier moyen annuel sur le réseau magistral et le réseau structurant

e Taux de motorisation
o Taux de remplissage des véhicules

Augmentation du nombre de déplacements a vélo

e Comptages vélos

Amélioration de la sécurité routiére

e Nombre d’accidents corporels de la circulation

® Nombre de tués et de blessés par mode, par territoire et par réseau (magistral, structurant, local)

Augmentation de la part modale du fret ferroviaire et du fret fluvial e Trafic marchandises selon les modes de transport (route, fer et voie d'eau)

Diminution de I'exposition des Franciliens au bruit généré par les transports

de mise a jour des cartes d’exposition au bruit)

e Nombre de Franciliens exposés a des niveaux de bruit excessifs dus a la circulation routiére et ferroviaire (selon la périodicité

Amélioration de la qualité de I'air

e Nombre de Franciliens exposés a des concentrations moyennes annuelles de dioxyde d’azote N02,
particules PM10 et PM2,5, ozone 03 et benzéne supérieures aux objectifs

2R 2R 2R 2R 2R 2R 2R 2R\Z

Diminution des émissions de gaz a effet de serre

' 5.5.2 Des instances de pilotage
au niveau régional

Deux instances seront mises en place pour suivre la mise
en ceuvre du Plan des mobilités en lle-de-France 2030:

® uncomité de pilotage stratégique,
® un comité technique.

e Niveau des émissions de gaz a effet de serre par les transports par mode (hors aérien)

Le comité de pilotage stratégique sera constitué des élus
représentant les partenaires suivants:

¢ lle-de-France Mobilités,

* Région lle-de-France,

® Départements, Ville de Paris,

® Métropole du Grand Paris,

e EPCl soumis a l'obligation d’élaborer des Plans locaux de
mobilité (établissements publics territoriaux, Communautés
d’agglomération, Communauté urbaine), Communautés de
communes,

* Etat.

Ce comité se réunira a des dates clés jalonnant la vie du Plan et
aminimatous les deux ans, pour faire le point sur 'avancement
du plan et des PLM, et orienter la stratégie d’action.

Le comité technique, miroir du comité de pilotage stratégique,
sera mis en place avec les représentants techniques des
mémes organismes.

Il se réunira tous les ans pour suivre I'avancement des actions
et des PLM, partager les éventuelles difficultés rencontrées,
faire évoluer la stratégie d’animation technique et proposer le
cas échéant des évolutions au comité de pilotage stratégique.
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. 5.5.3 Des outils d’animation pérennisés
et modernisés

Les Assises et les Trophées des mobilités
en lle-de-France

Les Assises des mobilités en lle-de-France réunissent annuel-
lement I'ensemble des acteurs concernés par les mobilités :

¢ lle-de-France Mobilités,

¢ |es Départements et la Ville de Paris,
* lesEPCI, I'AMIF,

* [Etat,

® lesopérateursdetransport et les gestionnaires d’infrastruc-
tures (dont SNCF Réseau, HAROPA Port, Voies navigables de
France),

® |eschambres de commerce et d’industrie,
e LlInstitut Paris Region, 'APUR,

® lesassociations (usagers des transports collectifs, piétons,
cyclistes, personnes a mobilité réduite, environnement),

® l|esorganisations patronales et syndicales,

¢ ['’Ademe, Airparif, Bruitparif.

Ces assises sont I'occasion de partager le bilan de I'action
réalisée chaque année par I'ensemble des partenaires et
d’échanger collectivement, pour faire remonter des difficultés
ou partager des connaissances et pratiques sur les conditions
de mise en ceuvre du Plan des mobilités.

Un autre objectif est d’en faire un lieu de sensibilisation,
de valorisation et de partage de bonnes pratiques en lien
avec les orientations du plan.

A cette occasion peuvent étre décernés, selon les années
et I'actualité, des Trophées de la mobilité, dont le but est de
récompenser des réalisations particulierement exemplaires
menées par des acteurs franciliens. Il s’agit de valoriser des
bonnes pratiques aupres des autres acteurs de la mobilité, mais
aussi de mettre en lumiere des thématiques moins avancées
afin d’inciter les partenaires a agir.

En parallele des assises régionales annuelles, la participation
ponctuelle a d’autres événements franciliens, par exemple
ceux organisés par I'AMIF, est utile pour valoriser les bonnes
pratiques et diffuser une culture de la mobilité durable.

Une animation technique en continu

En complément de ces événements ponctuels, une animation
technique sera assurée de fagon permanente par lle-de-France
Mobilités.

A cet effet, lle-de-France Mobilités a mis en place un site
internet, qui a vocation a étre le centre de ressources et la
boite a outils de référence pour les maitres d’ouvrage et
les autres partenaires. Ce site sera alimenté de I'ensemble
des informations clés du Plan des mobilités en lle-de-France
ainsi que des outils pratiques nécessaires a la mise en ceuvre
de ce dernier, a son suivi, et a son évaluation:

o les documents de référence (Plan des mobilités en fle-de-
France 2030 et ses annexes),

® des ressources telles que des guides techniques ou des
cahiers des charges type, pour faciliter la mise en ceuvre
sur certains sujets clés, notamment pour I'élaboration des
Plans locaux de mobilité,

® desinformations sur les sources et les modalités de finan-
cement,

® des éléments sur le suivi de 'avancement de la mise en
ceuvre du plan,

® des retours d’expériences et bonnes pratiques afin de
permettre la circulation de I'information entre acteurs,

® desliens vers les principales sources de données (site de
I'0Omnil, Observatoire du fret et de la logistique, recensement
d’autres observatoires régionaux ou nationaux, etc.),

Ce site sera également le support d’'un espace d’échanges
dédié aux collectivités locales, en particulier aux EPCI qui
portent |'élaboration des plans locaux de mobilité.

Il permettra d’identifier les thématiques qui nécessiteraient
des échanges approfondis voire des outils ou des ressources
complémentaires.

Enfin, des ateliers ou des groupes de travail seront organisés
en tant que de besoin pour partager les questionnements,
connaissances, réalisations et bonnes pratiques, afin de
capitaliser sur la connaissance et I'action de chacun sur des
sujets techniques précis. Ces espaces d’échanges seront
aussi une opportunité pour développer des partenariats et
des synergies.
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Impact

environnemental

UNE STRATEGIE D’ACTION POUR UNE MOBILITE PLUS DURABLE

6.1) Analyse des incidences du Plan des mobilités sur 'environnement
6.1.1 Unimpact global positif sur les enjeux majeurs

6.1.2 Desimpacts majoritairement neutres sur les enjeux importants ou modérés
6.2) Définition de mesures complémentaires améliorant

I'impact environnemental du plan

6.2.1 Des mesures complémentaires intégrées au plan d’action

6.2.2 Des mesures pour éviter, réduire ou compenser les impacts négatifs du plan
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Impact environnemental

m Analyse des incidences
du Plan des mobilités
sur 'environnement

Lanalyse desincidences notables sur I'environnement du plan
d’action du Plan des mobilités en ile-de-France 2030 a été ré-
alisée dans le cadre de son évaluation environnementale, en
s'appuyant sur la hiérarchisation des enjeux environnemen-
taux réalisée en lien avec le périmétre d'action (voir CHAPITRE 2
« Enjeux »). Elle est présentée en détail dans le rapport envi-
ronnemental annexé au plan.

Une image synthétique peut en étre donnée grace a la
comptabilisation des mesures du plan d’action en fonction
de I'ampleur de leur incidence sur les différents enjeux
environnementaux identifiés : incidence positive majeure
ou limitée, neutre, incertaine et négative limitée ou majeure.

Cette approche comptable, présentée dans le graphique
ci-aprées, ne constitue pas une vision cumulée de I'impact du
plan, lanature et I'ampleur des incidences des mesures pouvant
fortement différer. Elle ne se substitue donc pas al'analyse fine
par action, détaillée dans le rapport environnemental.

' 6.1.1 Unimpact global positif sur les enjeux
majeurs

Le profil environnemental du plan d’action montre un impact
globalement positif sur les cing enjeux environnementaux
majeurs du Plan des mobilités.

Limpact du plan sur les enjeux liés a la consommation
énergétique des transports et aux émissions de polluants
atmosphériques et gaz a effet de serre qui en découlent est
trés largement positif. Ce résultat est conforme aux objectifs
de mobilité du plan qui ont été construits pour atteindre les
cibles fixées pour les émissions de gaz a effet de serre et les
concentrations de polluants atmosphériques. Des éléments
plus précis sur I'atteinte de ces objectifs environnementaux
sont exposés dans le CHAPITRE 3 « Objectifs ».

Deux groupes d’actions contribuent aux incidences positives :
d’une part, le nombre important de mesures concourant a
la baisse du recours aux véhicules motorisés (report vers
des modes alternatifs, réduction des distances parcourues
pour le transport de marchandises, usages partagés de la
voiture) et, d’autre part, les actions accompagnant la transition
énergétique du parc de véhicules routiers.

Lenjeu de préservation de la santé - qui regroupe les impacts
de I'exposition a la pollution atmosphérique, au bruit des
transports routiers et ferroviaires, auxilots de chaleur urbains
et au stress, ainsi que la sécurité routiére et I'activité physique
-est concerné par un nombre important de mesures al'impact
positif majeur.

Lensemble des mesures contribuant a baisser le trafic
automobile et a favoriser la mutation technologique du
parc réduit en effet I'exposition des Franciliens a la pollution
atmosphérique et au bruit, minorant ainsi I'impact de ces
derniers sur leur santé.

En complément, 'ensemble des actions favorisant le dévelop-
pement des modes actifs, la pacification et I'accessibilité de la
voirie et un partage de cette derniere davantage en faveur des
piétons et des cyclistes permet une amélioration de la sécurité
routiére pour ces usagers particulierement vulnérables et de
I'activité physique pour tous, ainsi qu'une réduction du stress.

L'amélioration de la sécurité routiere pour tous les usagers,
quel que soit leur mode de déplacement, fait par ailleurs I'objet
d’une action spécifiquement destinée a réduire I'incidence
des accidents graves.

Les impacts du plan sur la biodiversité sont majoritairement
positifs, grace a la réduction de la pollution atmosphérique et
sonore, ou neutres. Toutefois, quelques mesures impliquant la
construction d’infrastructures de transport, de stationnement
ou d’avitaillement présentent, au niveau local, des impacts
incertains ou négatifs limités, dont il est par ailleurs tenu
compte dans la conception et la mise en ceuvre des projets.
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. 6.1.2 Des impacts majoritairement neutres
sur les enjeux importants ou modérés

Limpact du plan d’action sur les enjeux environnementaux
classés importants ou modérés est quant a lui principale-
ment neutre.

Une majorité des mesures inscrites au plan induisent en effet
des impacts non significatifs sur ces enjeux moins direc-
tement liés au systéme de mobilité que les enjeux majeurs.
En particulier, 'ensemble des actions traitant de services de
mobilité ou de mesures incitatives aux changements de com-
portements n'ont que peu d’incidence sur ces enjeux.

Ces derniers sont principalement affectés par les mesures
liées ala construction et a 'aménagement. Ainsi, les impacts
incertains, relativement nombreux concernant les enjeux
de réduction des consommations de matériaux, d’espace
et d’artificialisation des sols et de pollutions issues du
ruissellement pluvial, proviennent des mesures impliquant la
construction d'infrastructures de transport, de stationnement
ou d’avitaillement. Leur bilan réel (positif ou négatif) dépend de
chaque projet précis et ne peut donc étre réalisé al'échelle d'un
plan de mobilité régional. Il s'agit ainsi de conserver une vigilance
sur ces enjeux lors de la conception et de la réalisation des
projets.

m Définition de mesures complémentaires
améliorant I'impact environnemental
du plan

' 6.2.1 Des mesures complémentaires intégrées
au plan d’action

Des mesures pour renforcer les effets positifs du plan ont
été définies et intégrées directement dans les fiches-actions
grace a un travail itératif entre I’élaboration du plan d’action
et I'analyse de ses incidences environnementales.

Elles visent par exemple a veiller ala prise en compte des enjeux
environnementaux dans les projets impliquant une construction
(choix des matériaux, gestion des eaux pluviales et des risques
de crue, végétalisation, prise en compte de la Trame verte et
bleue etc.), a maintenir 'accessibilité de la voirie lors des travaux
pour garantir la continuité des cheminements pour les piétons
et les personnes a mobilité réduite a tout moment, ou encore
a mieux prendre en compte le stress lié aux déplacements.

' 6.2.2 Des mesures pour éviter, réduire
ou compenser les impacts négatifs
du plan

Lensemble des actions entrainant des impacts
incertains ou négatifs font I'objet de mesures « ERC »
(Eviter / Réduire / Compenser) recensées dans le
rapport environnemental et dont I'existence est
signalée dans le plan par un pictogramme qui invite

les maitres d'ouvrage a se reporter au rapport
environnemental pour I'explicitation de ces mesures.

Ces mesures concernent par exemple les aménagements
et les processus permettant une meilleure prise en compte
des risques naturels, en particulier du risque d’'inondation,
une meilleure gestion des matériaux et déchets liés aux
constructions sur leur cycle de vie ou encore une compensation
des impacts sur les espaces naturels (reboisement et
restauration écologique) et la biodiversité (aménagements
en faveur de la mobilité des espéces, végétalisation).
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Profil environnemental du plan d’action du Plan des mobilités en ile-de-France

Nombre de mesures
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GRILLE DE LECTURE DU PLAN D’ACTION

Structure et contenu du plan d’action

Le plan d’action constitue la partie opérationnelle du
Plan des mobilités en ile-de-France 2030. Il décrit le plus
précisément possible les actions a mettre en ccuvre par
I'ensemble des acteurs franciliens des mobilités pour
atteindre les objectifs fixés.

Le plan d’action se décline en quatorze AXES, comportant
chacun une ou plusieurs ACTIONS, elles-mémes subdivisées
en MESURES.

D LES AXES

Le plan d’action est présenté en quatorze chapitres,
correspondant aux AXES :

w « Poursuivre le développement de transports collectifs

é attractifs »

w «Placer le piéton au cceur des politiques
é de mobilité »

w « Etablir une nouvelle feuille de route
é pour I'accessibilité de la chaine de déplacements »

de l'usage du vélo »

E D « Conforter la dynamique en faveur

w «Développer les usages partagés
é de la voiture »

w « Renforcer I'intermodalité
et la multimodalité »

w « Rendre la route plus multimodale,
siire et durable »

137
é « Mieux partager la voirie urbaine »

w « Adapter les politiques de stationnement
aux contextes territoriaux. »

e~ « Soutenir une activité logistique performante
é et durable »
Ll

«Accélérer la transition énergétique
é des parcs de véhicules »

w « Coordonner une politique publique partagée
é en matiére de mobilité solidaire »

-] « Agir en faveur d’'une mobilité touristique
é plus durable »

e~ « Renforcer le management de la mobilité
é pour faire évoluer les comportements »

N Chaque axe fait I'objet d’'un chapitre constitué :

e d’une partie introductive qui présente les principaux ensei-
gnements de ['évaluation du PDUIF 2010-2020 et les enjeux qui
en découlent, puis les principes d’action retenus pour traiter
I'AXE dans le Plan des mobilités en lle-de-France 2030,

e d'uneou plusieurs fiches-actions.
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D LEs acTIONS

Chaque axe se décline en une ou plusieurs ACTIONS faisant
chacune I'objet d’'une fiche-action.

Le plan d’action comporte quarante-six ACTIONS en tout.

Chaque fiche-action est structurée de la méme fagon,
avec une introduction puis des fiches par mesure.

L'introduction présente succinctement des éléments
de constat et d’enjeux, des objectifs et les différentes
mesures pour y parvenir.

En particulier, les actions ont vocation a répondre a une
série d’'objectifs spécifiques a horizon 2030 présentés
enintroduction. Dans la mesure du possible, les objectifs
sont chiffrés (hombre ou pourcentage cible). Toutefois, la
construction d’'indicateurs numériques n'est pas possible
pour I'’ensemble des actions ; dans ce cas, des objectifs
d’évolution (augmentation, diminution, maintien..) ont
été privilégiés. Ces indicateurs permettront de suivre
I'avancement de la mise en ceuvre du plan tout au long
de la décennie et de faciliter la conduite d’'une évaluation
a échéance de celui-ci.

Les actions entrainant des impacts incertains
ou négatifs font I'objet de mesures « ERC »
(Eviter, Réduire, Compenser) recensées dans
le rapport environnemental et dont I'existence est signa-
Iée dans le plan par un pictogramme qui invite les maitres

d’ouvrage a se reporter au rapport environnemental pour
I'explicitation de ces mesures.
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D LES MESURES

Les actions sont elles-mémes déclinées en MESURES,
qui constituent le niveau opérationnel du plan d’action.

Toutes les mesures sont présentées de la méme fagon
afin d’en faciliter la lecture par ceux qui doivent les
mettre en ceuvre. Elles comportent systématiquement
une description de leur contenu et des modalités de
leur mise en ceuvre, I'identification des responsables et
des financeurs ainsi que, le cas échéant, la déclinaison
a prévoir dans les documents de planification locale.

PRESCRIPTIONS ET RECOMMANDATIONS

La quasi-totalité des mesures sont des recommandations
qu’il est souhaitable de suivre. Toutefois, le plan comporte
cing prescriptions, qui sont repérées par la mention
«Prescription » dans les fiches et font I'objet d’encadrés
spécifiques.

Elles concernent:

« les normes de stationnement automobile plafond pour
les bureaux dans les PLU(i),

« lesnormes de stationnement minimales pour les vélos
dans les PLU(i),

« le nombre de places de stationnement vélo a réaliser
sur I'espace public (voirie),

PLAN D'ACTION

« lapriorité dans la gestion des carrefours aux tramways
et aux lignes de BHNS, ainsi qu’aux bus pour les axes
empruntés par plus de 300 bus par jour,

« larésorption des points durs de circulation bus a
I'occasion des aménagements de voirie réalisés sur
les axes empruntés par plus de 300 bus par jour.

IDENTIFICATION DES RESPONSABLES ET DES FINANGEURS

Pour chaque mesure, un encadré identifie les acteurs
responsables de la mise en ceuvre et du financement.

Les mesures ont été construites de sorte que le nombre
de responsables de mise en ceuvre et de financeurs soit
limité, pour s’assurer de leur opérationnalité. Les listes
présentent|'étendue des intervenants possibles, toutefois
les responsabilités et les modalités de financement
peuvent différer d’un territoire a I'autre, notamment du
fait de la répartition des compétences.

Lorsqu’une mesure reléve de plusieurs responsables et/
ou financeurs, le role des différentes entités concernées
est précisé.

Les mécanismes de financement et I'implication des
différents financeurs sont présentés de maniére plus
précise dans le chapitre 5.1 « Le financement du plan
des mobilités ».

DECLINAISON DANS LES PLANS LOCAUX DE MOBILITE

Les mesures devant étre déclinées dans un plan

. local de mobilité (PLM) sont signalées par un

pictogramme dédié. Elles font également I'objet

d’un encart « Déclinaison dans les PLM » qui précise les
modalités demandées ou suggérées de cette déclinaison.

La liste des actions a traiter dans un PLM est précisée dans
le chapitre 5.3 « Le réle clé des Plans locaux de mobilité ».

DECLINAISON DANS LES DOCUMENTS D’URBANISME LOCAUX

Les mesures pouvant étre déclinées dans un
schéma de cohérence territoriale (SCoT) ou
un plan local d'urbanisme (PLU(i)) sont signalées
par un pictogramme dédié. Les suggestions de déclinai-
sons ne sont pas explicitées directement dans la mesure,
mais elles sont détaillées dans le chapitre 5.4 « La prise

en compte du Plan des mobilités dans les documents
d’urbanisme locaux ».

Seules trois ACTIONS font I'objet d’'une déclinaison détaillée
directement dans les mesures:

@ETTFI «Normes de stationnement pour les vélos »,
@STITEDP <« Normes de stationnement automobile »,

@ETIELED « Création d’aires de livraison au sein des
espaces privés des constructions nou-
velles ».
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LES RENVOIS ENTRE MESURES ET/0U ACTIONS

Certaines actions ou mesures relévent de plusieurs enjeux
présentés dans le plan et pourraient trouver leur place
dans deux axes différents.

Par exemple:

o La MESURE 4.2.2 « Développer le stationnement vélo
dans les gares et stations de transport en commun »
se rapporte a la fois a la politique vélo « AXE 4 > et au
développement de l'intermodalité « AXE 6 ».

« De méme, I'’ACTION 10.4 « Accélérer la transition éner-
gétique des véhicules de transport de marchandises
« concerne a la fois I'activité logistique « AXE 10 » et
la transition énergétique des véhicules

Par ailleurs, certaines actions ou mesures sont indisso-
ciables d’autres actions ou mesures ailleurs dans le plan.

C’est par exemple le cas de I’ACTION 6.2 « Créer des péles
d’échanges multimodaux routiers » qui est indissociable
de I'’ACTION 7.3 « Mettre en ceuvre des voies réservées
multimodales sur le réseau magistral ».

Aussi, afin d’éviter les répétitions au long du plan, des
renvois sont faits, en tant que de besoin, vers d’autres
MESURES ou ACTIONS concernées.

Grille de lecture par territoire

Le tableau ci-aprés, présente en quoi chaque entité territoriale définie au SDRIF-E (projet arrété par le Conseil régional
d'lle-de-France le 12 juillet 2023) est concernée par la mise en ceuvre des 46 actions du Plan, selon la légende suivante :

L'action est a réaliser prioritairement sur le territoire. ‘ L'action ne concerne pas le territoire.

L'action est a réaliser sur le territoire. ‘ L'action n'est pas territorialisée.

L'action concerne de fagon marginale le territoire.

Les entités territoriales du SDRIF-E
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Petites villes

Hypercentre Couronne / communes
moyennes
rurales

Villes

Développer le réseau de mass transit et en conforter la fiabilité et la résilience

Améliorer la gestion des situations perturbées et des périodes de travaux sur le réseau de mass transit

Développer les réseaux de surface et en améliorer la performance

Déployer un nouveau réseau de Cars Express pour relier les bassins de vie

Renforcer l'offre de transports a la demande dans les territoires peu denses

Proposer une information voyageurs de qualité dans tous les transports collectifs

Améliorer la slireté dans les transports en commun

Poursuivre la modernisation de la billettique et de la tarification francilienne

Assurer le suivi des expérimentations de véhicules autonomes collectifs

m Planifier I'amélioration de la mobilité piétonne

m Accélérer la mise en accessibilité de la voirie en agglomération

m Poursuivre la mise en accessibilité du réseau de transports collectifs

m Développer les infrastructures cyclables
m Accroitre et sécuriser l'offre de stationnement vélo

m Promouvoir l'utilisation du vélo et développer les services associés

Faire du covoiturage une véritable alternative de mobilité durable en fle-de-France

Renforcer les dispositifs d'autopartage

m Aménager les péles d'échange multimodaux, lieux pour une intermodalité renforcée

m Créer des pdles d'échanges multimodaux routiers

m Faciliter 'accés aux services de mobilité par le développement de la mobilité servicielle

m Hiérarchiser et aménager le réseau routier francilien pour une route plus multimodale, s(ire et durable

m Améliorer la sécurité routiére

m Mettre en ceuvre des voies réservées multimodales sur le réseau magistral

m Améliorer la qualité de service pour tous les modes sur le réseau routier

m Améliorer la performance environnementale du réseau routier

L'action est a réaliser prioritairement sur le territoire.

L'action est a réaliser sur le territoire.

L'action concerne de fagon marginale le territoire.

L'action ne concerne pas le territoire.

L'action n'est pas territorialisée.
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Définir et mettre en ceuvre des principes de partage de la voirie en milieu urbain

Pacifier la voirie et résorber les coupures urbaines

Mettre en ceuvre des politiques de stationnement globales avec une approche intercommunale

Repenser les politiques de stationnement public pour un meilleur partage de I'espace public et pour une mobilité plus durable

Réguler l'offre de stationnement automobile dans le domaine privé

Améliorer la performance de I'armature logistique

Développer 'usage des modes fluvial et ferroviaire

Améliorer les conditions de distribution des zones urbaines

Accélérer la transition énergétique des véhicules de transport de marchandises

Développer le réseau régional d'infrastructures de recharge pour véhicules électriques

Développer le réseau d'avitaillement d'accés public en bioGNV a destination des poids lourds

Développer la mobilité hydrogéne bas carbone

Accompagner la mutation technologique du parc de véhicules

Rendre plus inclusifs les services de mobilité

Définir une politique publique coordonnée dans le cadre des Plans d’actions communs en matiére de mobilité solidaire

Faciliter I'accés des touristes au territoire francilien

Améliorer et promouvoir la desserte des sites touristiques par des modes durables

Améliorer I'expérience voyageur des touristes et des visiteurs

Sensibiliser les Franciliens a des pratiques de mobilité plus durable

Développer I'écomobilité scolaire

Accompagner les entreprises et les administrations pour une mobilité plus durable de leurs employés
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Petites villes
Couronne / communes

Villes

moyennes

L'action est a réaliser prioritairement sur le territoire.

rurales

L'action est a réaliser sur le territoire.

L'action concerne de fagon marginale le territoire.

L'action ne concerne pas le territoire.

L'action n'est pas territorialisée.
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Grille de lecture par acteur

Le tableau ci-aprés présente la répartition de larespon- Certaines catégories recouvrent plusieurs maitres « Etat:cité a plusieurs titres (dont celui de gestionnaire de

sabilité de mise en ceuvre des actions pour les principaux d’ouvrage ou niveaux d’intervention: voirie).

T 06 MU s o EPCI/ Communes : la maitrise d'ouvrage dépend de la « Gestionnaires d’infrastructures (ou assimilés - hors
répartition des compétences entre EPCl et Communes. voirie) : SNCF Réseau, RATP GI, VNF, HAROPA Port, SNCF Gares
EPCl recouvre : EPT, CU, CA et CC. & Connexions, SGP.

o Lescatégories Départements et EPCl/ Communes peuvent
recouvrir dans certains cas des syndicats mixtes (services
vélo, infrastructures de charge).

fle-de-France Région | Département Métropole du EPCI / Gestionnaires dol:ﬂ:tem:/
Mobilités egio epartements Grand Paris Communes d’infrastructure en::bisI'i)tZ

Développer le réseau de mass transit et en conforter la fiabilité et la résilience (+SGP)

Améliorer la gestion des situations perturbées et des périodes de travaux
sur le réseau de mass transit

Développer les réseaux de surface et en améliorer la performance

Déployer un nouveau réseau de Cars Express pour relier les bassins de vie

Renforcer I'offre de transports a la demande dans les territoires peu denses

Proposer une information voyageurs de qualité dans tous les transports collectifs

Améliorer la slrreté dans les transports en commun

Poursuivre la modernisation de la billettique et de la tarification francilienne

Assurer le suivi des expérimentations de véhicules autonomes collectifs

Planifier 'amélioration de la mobilité piétonne [ [ J

Accélérer la mise en accessibilité de la voirie en agglomération

Poursuivre la mise en accessibilité du réseau de transports collectifs (métro)
Développer les infrastructures cyclables (] ] ( [ J [ J
Accroitre et sécuriser l'offre de stationnement vélo [ ] [ ] [

Promouvoir l'utilisation du vélo et développer les services associés [ ] [ ] [ ] [ [

Faire du covoiturage une véritable alternative de mobilité durable en lle-de-France

Renforcer les dispositifs d'autopartage

Aménager les pdles d'échange multimodaux, lieux pour une intermodalité renforcée ( ° { ® (+SGP) (]
Créer des pdles d'échanges multimodaux routiers [ [ J [
m Faciliter 'accés aux services de mobilité par le développement de la mobilité servicielle [ [
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ACTIONS

fle-de-France
Mobilités

Départements

Métropole du
Grand Paris

EPCI /

Communes

Opérateurs
de transport /
mobilité

Gestionnaires
d'infrastructure

Hiérarchiser et aménager le réseau routier francilien pour une route plus multimodale,
slre et durable

Améliorer la sécurité routiére

Mettre en ceuvre des voies réservées multimodales sur le réseau magistral

Améliorer la qualité de service pour tous les modes sur le réseau routier

Améliorer la performance environnementale du réseau routier

Définir et mettre en ceuvre des principes de partage de la voirie en milieu urbain

Pacifier la voirie et résorber les coupures urbaines

Mettre en ceuvre des politiques de stationnement globales avec une approche intercommunale

@ (observatoire)

Repenser les politiques de stationnement public pour un meilleur partage de I'espace public
et pour une mobilité plus durable

Réguler l'offre de stationnement automobile dans le domaine privé

Améliorer la performance de I'armature logistique

Développer 'usage des modes fluvial et ferroviaire

Améliorer les conditions de distribution des zones urbaines

Accélérer la transition énergétique des véhicules de transport de marchandises

Développer le réseau régional d'infrastructures de recharge pour véhicules électriques

Développer le réseau d'avitaillement d'accés public en bioGNV a destination des poids lourds

Développer la mobilité hydrogéne bas carbone

Accompagner la mutation technologique du parc de véhicules

Rendre plus inclusifs les services de mobilité

Définir une politique publique coordonnée dans le cadre des Plans d’actions communs
en matiére de mobilité solidaire

Faciliter I'accés des touristes au territoire francilien

@ (ART)

Améliorer et promouvoir la desserte des sites touristiques par des modes durables

Améliorer I'expérience voyageur des touristes et des visiteurs

Sensibiliser les Franciliens a des pratiques de mobilité plus durable

Développer 'écomobilité scolaire

Accompagner les entreprises et les administrations pour une mobilité plus durable de leurs
employés
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ACTION D DEVELOPPER LE RESEAU DE MASS TRANSIT
ET EN CONFORTER LA FIABILITE ET LA RESILIENCE

ACTION 82D AMELIORER LA GESTION DES SITUATIONS PERTURBEES
ET DES PERIODES DE TRAVAUX SUR LE RESEAU DE MASS TRANSIT

ACTION J##8D DEVELOPPER LES RESEAUX DE SURFACE ET EN AMELIORER
LA PERFORMANCE

ACTION J#8D DEPLOYER UN NOUVEAU RESEAU DE CARS EXPRESS
POUR RELIER LES BASSINS DE VIE

ACTION J##8D RENFORCER L'OFFRE DE TRANSPORT A LA DEMANDE
DANS LES TERRITOIRES PEU DENSES

ACTION [#8D PROPOSER UNE INFORMATION VOYAGEURS DE QUALITE
DANS TOUS LES TRANSPORTS COLLECTIFS

ACTION ¥ AMELIORER LA SURETE DANS LES TRANSPORTS EN COMMUN

ACTION 8D POURSUIVRE LA MODERNISATION DE LA BILLETTIQUE
ET DE LA TARIFICATION FRANCILIENNE

ACTION 88D ASSURER LE SUIVI DES EXPERIMENTATIONS DE VEHICULES
AUTONOMES COLLECTIFS




Poursuivre le développement de transports collectifs attractifs

Pendant la décennie 2010, I'amélioration des transports
collectifs a reposé sur de trés nombreux axes afin de
répondre aux attentes des Franciliens : développement
de l'offre de transport, amélioration de la qualité de service,
amélioration de I'intermodalité, renforcement de I'information
voyageurs, évolution de la tarification et modernisation de la
billettique.

Une trés forte croissance
de I'offre de transports collectifs

La décennie 2010-2020 a été marquée par une forte hausse
de l'offre de transports collectifs sur I'ensemble du territoire
francilien (+ 22 % de véhicules-kilometres commandés aux
opérateurs par lle-de-France Mobilités chaque année),
sous |'effet combiné de la mise en service de projets
d'infrastructures (métros et tramways notamment), de
renforts sur des lignes existantes et d'un développement sans
précédent de I'offre bus, en particulier en grande couronne.
Et cela, malgré le retard de nombreux projets d'infrastructures
du fait de leur complexité et de leur colt (seuls 30 % des
projets inscrits au PDUIF avaient été mis en service a fin 2020).

Offre commerciale théorique annuelle sur le réseau
francilien (en millions de véhicules x km)

600

500 —

A11L1RRARRRA

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

. RER et trains
+2 % depuis 2010

Bus a Paris et petite couronne
+12 % depuis 2010

Métro Bus en grande couronne
+6 % depuis 2010 +41 % depuis 2010
Tramway Noctilien

+204 % depuis 2010 +54 % depuis 2010

Source : lle-de-France Mobilités

Un reseau de mass transit en cours
de modernisation, des améliorations
de qualité de service a conforter

Des efforts massifs ont été réalisés sur les lignes de train /
RER pour lutter contre des dysfonctionnements récurrents et
restaurer une qualité de service. Le renouvellement du matériel
roulant (84 % du matériel roulant mis en service il y a moins de
15 ansourénovéily amoins de 10 ans en 2021, contre 62 % en
2010) et la mise en place de démarches de schémas directeurs
sur certaines lignes ont permis d’'améliorer le confort, la fiabilité
et la ponctualité sur la plupart des lignes.

De méme, les actions menées sur le réseau métro ont permis
d’améliorer sa performance : renouvellement du matériel
roulant et des systémes d’exploitation sur plusieurs lignes,
automatisation des lignes 1 et 4, prolongement de la ligne 14
au Nord ayant permis de désaturer la ligne 13... Des renforts
d’'offre ont en outre été entrepris, notamment en heure creuse
et en soirée.

Pour autant, la qualité de service du réseau de mass transit
reste fragile et elle doit continuer a s'améliorer au cours de
la décennie. Il conviendra donc de poursuivre les actions
entreprises pour améliorer la fiabilité (renouvellement du
matériel roulant, schémas directeurs, opérations sur les
infrastructures...) et de renforcer la résilience du réseau face
aux aléas causés par le déréglement climatique (canicules,
inondations, orages...). |l s'agira également de limiter les impacts
des nombreux travaux entrepris a cet effet sur les voyageurs,
et d’améliorer la gestion des situations perturbées.
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Le Grand Paris Express avance
vers sa mise en service

Les travaux de 'ensemble des lignes du Grand Paris Express
sont désormais engagés. Toutefois, le projet a connu une
augmentation significative de son co(t prévisionnel et des
ajustements successifs de calendrier, qui ont conduit a retarder
I'achévement des premiers trongons. Sa mise en service sera
I'un des événements majeurs impactant 'ensemble du systeme
de mobilités francilien d’ici 2030.

Le tramway, un mode désormais
structurant

La croissance du réseau de tramway a été I'un des faits
marquants de la derniere décennie pour le réseau de transports
collectifs. Les deux lignes existantes en 2010 ont été prolongées,
et de nouvelles lignes ont été créées pour constituer un
réseau de treize lignes en 2023. Le tramway a aussi permis la
requalification urbaine des axes sur lesquels il est implanté.

Lenjeu de ladécennie a venir portera sur la poursuite de I'exten-
sion de ce réseau, mais aussi sur le maintien de la qualité de
service sur les lignes existantes, en engageant le renouvelle-
ment du matériel roulant mais aussi en assurant des conditions
d’exploitation optimales sur le tracé des lignes.

Le bus, un mode renouvele

C’est une politique globale d’amélioration du bus qui a été
menée sur ladécennie 2010-2020, notamment a partir de 2016
dans le cadre du Plan Bus d'lle-de-France Mobilités, s'appuyant
sur la forte capacité d’adaptation de ce mode.

Loffre bus s’est tres fortement développée, en particulier
en grande couronne dans les réseaux des bassins de vie et
avec la création de lignes express. Elle s’est en outre adaptée
ala demande, au rythme des mises en service des projets de
transport structurants, mais aussi avec des renfortsimportants
en soirée, la nuit (réseau Noctilien), en heures creuses et

le week-end sur tous les réseaux. Le transport a la demande
compléte I'offre réguliere dans de nombreux secteurs de
grande couronne, avec prées de 40 services labellisés en 2023.

Sil'attractivité du bus s'est renforcée grace aux développements
d'offre, alatransformation des gares routieres en éco-stations
bus ou au renouvellement du matériel roulant vers des bus
propres et plus confortables, sa performance globale s'est
fortement dégradée, en particulier en zone dense, sous
I'effet des aménagements de pacification de la voirie, des
aménagements cyclables et des travaux sur la voirie.

Evolution du nombre de stops x bus par période horaire*
(en milliers de stops x bus)

3000 +27 %

/\

2500
/ +58 %
7

2000 — \

+21 %
1500 — % +46 %
+23%
+26%
1000 — = /V / +73% [
+24 % +38 %
500 e —
+22 % +38 %

l =
.+19% 142%
el |

2010 2020 2010 2020 2010 2020

Mardi Samedi Dimanche

@ 6h-10h 10h-16h 16h-20h 20h-6h

*Total des arréts réalisés par I'ensemble des bus du réseau.

Source : lle-de-France Mobilités - Offre de transport théorique déclarée
par les transporteurs pour les calculs d'itinéraire

Par ailleurs, prés de vingt-cing expérimentations de navettes
autonomes ont été menées depuis 2017 enlle-de-France, dans
des contextes différents, permettant de tester leur potentiel
pour les transports collectifs en en identifiant les avantages
mais aussi les limites, notamment technologiques.

L'enjeu majeur pour la décennie sera d’ceuvrer pour un
regain d’attractivité du mode bus, en assurant une meilleure
performance d’exploitation et la bonne insertion des bus et de
leurs équipements (gares routiéres, centres opérationnels bus,
équipements d’exploitation) dans I'espace urbain.

Une expérience voyageur en amélioration

Au-dela de 'amélioration de la réalisation de 'offre et de la
qualité de service, de nombreuses politiques ont été menées
dans la décennie pour améliorer I'expérience voyageur.

De nombreux progrés ont ainsi été réalisés en matiére
d’information voyageurs, avec le déploiement d'un réseau unifié
sous la marque lle-de-France Mobilités, d’'une signalétique
homogene sur 'ensemble du réseau et d'information dynamique
dans la majorité des espaces de transport (gares, arréts de bus
et véhicules).

Il conviendra de poursuivre ces efforts en achevant le déploie-
ment d’une information (statique et en temps réel) fiable et
accessible a tous dans tous les espaces de transport et dans
tous les territoires.

La décennie a également été marquée par une modification
importante de la tarification, avec la mise en place de forfaits
toutes zones, dont la gamme s’est étoffée avec des forfaits
a tarifs préférentiels (Imagine R, Solidarité, Sénior, Junior).

La tarification a 'usage a commencé a étre déployée, offrant
plus de souplesse aux usagers occasionnels qui ont désormais
acces au support Navigo pour leurs titres de transport,
préfigurant la disparition en cours des tickets « t+ ».

PLAN D'ACTION .~ AXE 1
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La modernisation de la billettique est pour sa part largement
engagée. Lobjectif est de diversifier les supports de titres et
de paiement pour faciliter 'usage des transports collectifs et
anticiper le développement des services de mobilité (ou mobilité
servicielle, en anglais Maa$S pour « Mobility as a Service »).

Enfin, la sGreté du réseau a été renforcée grace au déploiement
de lavidéoprotection et a l'augmentation des effectifs. La mise
en place d’équipes de cynodétection a permis de réduire les
perturbations dues aux objets délaissés.

Il s’agit de poursuivre toutes ces politiques au profit d'une
meilleure expérience voyageur, pour l'attractivité des
transports collectifs.

De nouvelles modalités de contractualisation
de I'exploitation des réseaux

Louverture a la concurrence des contrats d’exploitation
des transports collectifs, engagée au début de la décennie
2020 pour les réseaux de bus de grande couronne, s’étend
progressivement a 'ensemble des réseaux de bus, des lignes
de tramway, de train et RER d’ici a 2030.

Cette obligation Iégale constitue une opportunité pour
Tle-de-France Mobilités de poursuivre le développement
d’un réseau unifié et d’assurer un meilleur suivi de la qualité
de service, en homogénéisant I'application des politiques
entre les réseaux:information voyageurs, slreté, billettique...

Un enjeu particulierement important pour la prochaine
décennie sera donc d’offrir a 'usager un parcours sans
coutures et une expérience voyageur améliorée quels que
soient le réseau emprunté et 'opérateur concerné.

L'offre de transports collectifs va connaitre un nouveau
choc d'offre avec la mise en service du Grand Paris Express
et des autres projets d’infrastructures (RERE prolongé a
I'Ouest, tramways, bus a haut niveau de service), complété
par le développement de nouvelles offres adaptées
aux besoins des territoires (cars express, Transport a la
demande).

Quel que soit le mode, il s’agira surtout, au-dela du
développement de 'offre, de rendre les transports
collectifs plus fiables, plus attractifs et plus résilients,
en agissant sur 'ensemble du systeme : modernisation
des infrastructures, renouvellement du matériel
roulant, systéemes d’exploitation, gestion des travaux
et des situations perturbées. Si pour le mass transit,
les actions relévent surtout d'lle-de-France Mobilités,
des gestionnaires d’infrastructures et des opérateurs,
I'attractivité du réseau de surface (bus et tramway)
requiert aussi I'implication des gestionnaires de
voirie pour faciliter leur circulation et I'intégration des
équipements nécessaires a leur exploitation.
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Cing actions du plan visent ainsi a créer ce choc d’offre
et de qualité de service pour 'ensemble des modes de
transports collectifs :

« Développer le réseau de mass transit eten
conforter la fiabilité et la résilience »,

« Améliorer la gestion des situations
perturbées et des périodes de travaux dans le réseau
de mass transit »,

« Développer les réseaux de surface et en
améliorer la performance »,

« Déployer un nouveau réseau de cars
express pour relier les bassins de vie »,

«Renforcer I'offre de transport a lademande
dans les territoires peu denses ».

Elles seront complétées par trois actions visant a améliorer
I'expérience voyageur :

« Proposer une information voyageurs de
qualité dans tous les transports collectifs »,

« Améliorer la siireté dans les transports
encommun »,

« Poursuivre lamodernisation de la billettique
et de la tarification francilienne ».

Enfin, il sagira de mieux tirer parti des expérimentations
de véhicules autonomes collectifs par un suivi a l'échelle
régionale (voir «Assurer le suivi des expérimen-
tations de véhicules autonomes collectifs »).

Les actions relatives aux pdles d’échanges multimodaux

sont décrites dans I’AXE 6 « Favoriser I'intermodalité et
la multimodalité ».
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IBJECTIFS

9

dont les 200 km

de métro du Grand Paris Express

9

pour I'ensemble des lignes

9

il ya moins de 15 ans ou rénové

ilyamoins de 10 ans

9

il ya moins de 15 ans ou rénové

il yamoins de 10 ans

9

dans les enceintes

ferroviaires souterraines

Le réseau de mass transit (métro, train, RER) va connaitre un
développement sans précédent avec la mise en service du
Grand Paris Express (200 km de nouvelles lignes, 68 gares)
mais aussi d’autres grands projets d’infrastructure comme le
prolongement du RER E aI'Ouest. Loffre de mass transit va ainsi
continuer a se développer, principalement sous I'effet de ces
extensions et des adaptations d’offre des lignes existantes
en interconnexion.

En parallele, des opérations de grande envergure seront
mises en ceuvre pour moderniser ou a minima régénérer
I'infrastructure et renouveler les systémes d’exploitation.
La modernisation passe aussi par le renouvellement et la
rénovation du matériel roulant, qui nécessite d’'importants
travaux d’adaptation des infrastructures pour accueillir les
nouveaux matériels.

Enfin, certains enjeux environnementaux majeurs doivent
étre pris en compte dans les politiques concernant le réseau
de mass transit pour en minimiser les conséquences sur les
usagers ou les riverains: adaptation du réseau et renforcement
de sa résilience face aux conséquences du changement
climatique (canicules, inondations...),amélioration de la qualité
de I'air dans les enceintes ferroviaires souterraines, réduction
des nuisances sonores.

Lenjeu de sécurisation des passages a niveau considérés
comme prioritaires est traité dans I’ACTION 7.2 « Améliorer
la sécurité routiére ».
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Les lignes du Grand Paris Express (GPE) seront progres-
sivement mises en service d’ici aI’horizon 2030, représentant
environ 200 kilomeétres de lignes nouvelles:

@ Prolongement Nord : Mairie de Saint-Ouen > Saint-Denis Pleyel
Prolongement Sud: Olympiades > Aéroport d’Orly

Sud:  Pont de Sévres <> Noisy-Champs
@ Ouest: Pont de Sévres <> Saint-Denis Pleyel
Est: Saint-Denis Pleyel <> Champigny Centre

16 Saint-Denis Pleyel <> Noisy-Champs

17 Saint-Denis Pleyel <> Le Mesnil-Amelot

@ Versailles Chantiers <> Aéroport d'Orly

La mise en service du Grand Paris Express et sa bonne intégration
au réseau des transports collectifs francilien nécessite un
engagement de toutes les parties prenantes. Cela implique :

d’achever le projet d’infrastructure (y compris les gares) afin
d’assurer une mise en service du métro dans les délais prévus,

d’acquérir le matériel roulant et de mettre en place le systeme
d’exploitation,

de mettre en ceuvre l'offre attendue en garantissant une
qualité de service optimale,

d'assurer la bonne insertion des pdles d’échanges
multimodaux dans leur environnement urbain afin de faciliter,
selon les gares, leur accés a pied, a vélo, en bus ou tramway,
envoiture (voir ACTION 6.1 « Aménager les péles d’échanges
multimodaux, lieux pour une intermodalité renforcée »),

d’assurer la facilité et la fluidité des cheminements de
correspondance dans les gares d’interconnexion avec les
lignes de métro, de train / RER et de tramway existantes (voir
ACTION 6.1 « Aménager les péles d’échanges multimodaux,
lieux pour une intermodalité renforcée »),

d’aménager de nouvelles correspondances, en particulier :
création de la gare Villiers-Champigny-Bry sur les lignes Eet
P eninterconnexion avec la ligne 15 et aménagement de la
gare Stade de France-Saint Denis pour permettre un arrét
de laligne H en interconnexion avec les lignes 14, 15, 16 et
17 a Saint-Denis Pleyel,

d’adapter 'offre sur les lignes existantes (notamment les
lignes de train / RER) en interconnexion avec le GPE,

d’assurer la bonne maintenance des infrastructures des
leur mise en service.

Certains de ces critéres de réussite nécessitent d’intégrer aux
documents d’'urbanisme locaux les mesures de sauvegarde
nécessaires (conformément a l'orientation réglementaire 127
du projet de SDRIF-E arrété par le Conseil Régional le 12 juillet
2023).

Les réseaux de bus devront également étre adaptés al'arrivée
du Grand Paris Express, a la fois pour assurer le rabattement
local et I'acces au GPE des territoires de grande couronne (voir

En application du SDRIF-E, des prolongements ou compléments
au réseau du Grand Paris Express pourront faire I'objet d’études
dans une perspective de réalisation a plus long terme, au-dela
de I'horizon 2030.

La définition de ces projets respectera la trame verte et bleue
et I'enveloppe de consommation fonciere de la trajectoire ZAN
définies pour I'lle-de-France dans le projet de SDRIF-E.

Maitrise d’'ouvrage : Société du Grand Paris, RATP
(gestionnaire d'infrastructure)

Acquisition du matériel roulant : Société du Grand Paris
Définition de l'offre : lle-de-France Mobilités
Exploitation : opérateurs de transport

Construction : Société du Grand Paris et Etat
Exploitation, maintenance, matériel roulant :
fle-de-France Mobilités
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Outre la réalisation du Grand Paris Express, I'offre
de mass transit va se développer d'ici 2030, notamment grace
ala mise en service d’autres projets d’infrastructures.

Le prolongement du RER E & I'Ouest (projet EOLE) jusqu’a
Mantes-la-Jolie permettra une connexion rapide entre I'Est et
I'Ouest francilien, et offrira une desserte nouvelle du quartier de
La Défense, ainsi qu’'une meilleure desserte du territoire de
Seine Aval tout en déchargeant le RER A.

Afin d’intégrer pleinement le Grand Paris Express dans le réseau
de mass transit, I'offre de trains sur les lignes concernées
par des correspondances sera adaptée au cas par cas pour
assurer au mieux les connexions sans allonger de maniére
trop importante les temps de parcours des usagers de grande
couronne.

D’autres évolutions importantes de desserte seront également
mises en ceuvre d’ici @ 2030 sur les lignes de train et de RER
existantes:

augmentation de |'offre sur I'axe Paris - Melun du RER D (ajout
de quatre missions par heure a I'heure de pointe),

prolongement du terminus de certaines missions du RER E
de Villiers-sur-Marne a Roissy-en-Brie (projet RER E Est+),

amorce d'une liaison directe Paris - Malesherbes indépen-
dante des missions actuelles du RER D.

D’autres projets d’extension, d’adaptation du réseau de mass
transit ou de développements d'offre, listés au CPER ou inscrits
dans le SDRIF-E (projet arrété par le Conseil Régional le 12 juillet
2023, orientation 126) sont actuellement a I'étude ou pourront
étre mis aI'étude pour une mise en service au-dela de 2030.

La définition de ces projets respectera latrame verte et bleue
et I'enveloppe de consommation fonciere de la trajectoire ZAN
définies pour I'lle-de-France.

Les liaisons interrégionales

lle-de-France Mobilités soutient le renforcement, a horizon
2030, des dessertes des gares de grande couronne par les
TER de régions limitrophes afin d’offrir aux habitants de grande
couronne des liaisons directes vers les gares parisiennes.

Ces potentielles évolutions de desserte (et les solutions de
tarification et de billettique adaptées) seront étudiées entre
lle-de-France Mobilités et les régions limitrophes, et les liaisons
actuellement existantes devront étre maintenues.

La réalisation de ces projets nécessite la préservation des
emprises fonciéres, de la part des collectivités, pour les besoins
de I'exploitation ferroviaire (infrastructures de maintenance et
remisage, centres opérationnels, etc.).

Maitrise d’'ouvrage des projets d'infrastructures :
fle-de-France Mobilités, SNCF Réseau

Définition du plan de transport :
lle-de-France Mobilités

Exploitation : opérateurs de transport (SNCF et RATP)

Gestionnaires d’infrastructures

Travaux d’infrastructure :
Société du Grand Paris, Etat et Région

Exploitation et matériel roulant :
lle-de-France Mobilités
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Projets de Mass transit mis en service entre 2020 et 2030
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Les travaux de régénération du réseau de train / RER vont
se poursuivre a un rythme soutenu. Ces interventions sur les
rails, les caténaires, les quais, etc., relevant de la responsabilité
des gestionnaires d’infrastructures, permettent de limiter a
terme les incidents et perturbations liés a la vétusté du réseau,
mais elles impliquent un nombre important de fermetures de
lignes ou portions de lignes tout au long de la période.

En paralléle, les démarches de « Schémas directeurs » seront
poursuivies. Ces documents d’orientation proposent des
améliorations de court, moyen et long termes, tant en termes
d’exploitation que d'investissement sur une ou plusieurs
lignes de RER ou de train. Ces schémas permettent d’assurer
I'adéquation de I'offre aux besoins ainsi que la résilience de
la ligne en cas de situations perturbées. Des évolutions de
I'infrastructure sont étudiées afin d’évaluer leur faisabilité et
opportunité, et le cas échéant, réalisées dans une trajectoire
cohérente pour la ligne (par exemple : créations de voies de
garage, d’installations de retournement, création de centres
de commandement, désaturation des espaces voyageurs).

Schémas directeurs en cours de revoyure :
RERC, RERD.

Schémas directeurs en cours d’élaboration:
Ligne K.

Poursuite de la mise en ceuvre:

RER A (projet d’'aménagement a Chessy), RER B (projet de
garages de Saint-Rémy, projet de retournement au Bourget),
RERE / Ligne P, Ligne H (projet d’arrét de la ligne H a Pleyel,

projet de retournement & Epinay), Lignes N/U (projet de
retournement et d’'augmentation de I'offre a Clamart,
amélioration du site de Trappes).

Enfin, de nouveaux systémes d’exploitation seront déployés
d’ici 2030 afin d'améliorer la performance, la robustesse et la
fiabilité des lignes, de gagner en ponctualité / régularité, de
résorber plus rapidement les incidents, mais aussi d’améliorer
I'information voyageurs:

déploiement du systéme d’exploitation et de signalisation
NEXTEO et de systémes de supervision et de régulation ATS+
(SNCF Réseau) et SAE+ (RATP) sur les lignes de RER B, D et
E, amorce des réflexions pour la création d’un centre de
commandement unique pour les lignes Bet D,

déploiement du systeme de conduite 0CTYS sur sept lignes
de métro,

modernisation des postes de commande centralisée sur
cinqg lignes de métro.

Par ailleurs, en complément des lignes déja automatisées
(lignes 1,4, 14 et le GPE), des études sur I'automatisation de
la ligne 13 sont engagées pour une mise en service en 2035.
Des études prospectives sont également menées pour
analyser I'opportunité et les conditions de réalisation de
I'automatisation d’autres lignes de métro, a un horizon plus
lointain.

Elaboration des schémas directeurs de lignes :
lle-de-France Mobilités, opérateurs de transport

Travaux de régénération du réseau :
gestionnaires d'infrastructures

fle-de-France Mobilités, gestionnaires d'infrastructures

Pour les schémas directeurs et NEXTEO :
Etat, Région
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Pour que les renforts d’offre de mass transit profitent
pleinement aux usagers, les opérateurs de transport doivent
assurer leur mise en ceuvre effective ainsi qu'un haut niveau de
qualité de service, en déployant les moyens nécessaires pour
assurer une disponibilité de personnel suffisante (recrutement
et fidélisation des agents: conducteurs, agents de maintenance,
etc.), mais aussi du matériel et des équipements.

Pour suivre les engagements des opérateurs de transport, les
contrats passés entre ces derniers et lle-de-France Mobilités
fixent des objectifs chiffrés de réalisation de |'offre et de qualité
de service s’appuyant sur trois catégories d’indicateurs :

la réalisation de l'offre et la qualité de I'offre : production
kilométrique, ponctualité voyageurs par ligne et par axe,
régularité par axe sur le RER, respect de la composition
des trains, etc.

la qualité de service produite : mesurée grace aux remontées
automatiques des données des opérateurs, aux enquétes
client mystére pilotées par ile-de-France Mobilités et aux
tours de gare effectués par les opérateurs. Les indicateurs
sont répartis aujourd’hui en six thématiques:

- information voyageurs statique et dynamique, en situation
normale ou perturbée (dont travaux et mouvement social),

abord des véhicules et dans les gares et stations,

- propreté des trains et des gares/stations,

contact voyageurs : délai et qualité du contact, en gare /
station et a distance, disponibilité des bornes d’appel,

accessibilité des espaces aux personnes malvoyantes,
sourdes et malentendantes, ascenseurs et escaliers
mécaniques fonctionnels et information sur leur
indisponibilité,

présence et disponibilité des équipements de vente et
de validations (automates de vente, bornes/lignes de
validation),

sQreté :disponibilité de la vidéoprotection en gare/station
et abord des trains, des bornes d’appels d’'urgence. Pour
la mise en ceuvre de la politique de sireté,

«Améliorer la siireté dans les transports en commun ».

la qualité de service pergue par les voyageurs, mesurée via
I'enquéte perception, réalisée par questionnaire auprés
des voyageurs réguliers dans les gares/stations avec pour
objectif d’évaluer leur satisfaction et de recueillir leur
sentiment sur I'évolution de la qualité de service (mémes
thématiques que pour la mesure de la qualité de service
produite).

Afin d’intéresser les opérateurs a I'atteinte de ces objectifs,
un dispositif de bonus / malus est intégré dans les contrats
d’exploitation. La proportion de leur rémunération des
opérateurs sujette a variation en fonction de la qualité de

service augmentera dans les futurs contrats et délégations
de service public.

En outre, la contractualisation par ligne offrira la possibilité
de moduler cette proportion et le poids des différents
indicateurs de qualité, en fonction des spécificités de la ligne
et de I'importance relative de ces derniers du point de vue
des usagers.

Enfin, des mécanismes de remboursement des voyageurs sont
prévus en cas de situations de ponctualité ou de niveau d'offre
de transport dégradés en cas de mouvement social (sur les
réseaux de train / RER).

Définition de l'offre, des critéres de qualité
de service et suivi de la qualité de service:
fle-de-France Mobilités

Réalisation de I'offre et déploiement d'un service
de qualité aux voyageurs : Opérateurs de transport

{le-de-France Mobilités
(rémunération variable des opérateurs en fonction
des indicateurs de qualité de service)
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Leffort de renouvellement du matériel roulant engagé
dans la décennie 2010-2020 dans le cadre des schémas
directeurs du matériel roulant (SDMR) sera poursuivi.

Le métro va notamment connaitre un renouvellement sans
précédent, avec la poursuite du déploiement des métros
MP14 (lignes 4, 11, 14), I'arrivée du nouveau matériel MF19
sur de nombreuses lignes, ainsi qu’avec les lignes du Grand
Paris Express qui seront toutes dotées d’'un matériel roulant
automatique spécialement congu pour le nouveau métro.

Les métros MP89 des lignes 4 et 6 seront également rénovés
sur la période.

Evolution du parc de matériel roulant
sur le métro

Sur le réseau Train / RER et & horizon 2030, le renouvellement
sera également marqué par I'arrivée des MI20 sur le RER B et
du RER NG sur le RER D et E. Des rénovations seront poursuivies
surles Z2N (RER C, Ligne P) et les rames NAT (Lignes H, K, J et L).

Au-dela de 2030, les rames Z2N NG remplaceront les actuels
Z2N. Le projet d’électrification de la branche La Ferté-Milon
de laligne P se traduira par des évolutions de matériel roulant
sur la ligne.

Ces renouvellements s'accompagnent d’'une adaptation
de l'infrastructure au nouveau matériel (gabarit, ouvrages,
installations électriques, signalisation, etc.).

Evolution du parc de matériel roulant
sur le train / RER

2%

16 %

34 %
54 %
22 %
12%
44 %
34 %
2021 2030 2021 2030
0-15 ans + 15 ans rénové il y a moins de 10 ans Autre . 0-15 ans + 15 ans rénové il y a moins de 10 ans Autre

Source : lle-de-France Mobilités

Source : lle-de-France Mobilités

lls nécessitent également d’importants travaux d’adaptation
des ateliers de maintenance et de remisage, avec plusieurs
opérations importantes (voir tableaux ci-apres).

Pilotage du renouvellement du matériel roulant :
lle-de-France Mobilités

Acquisition du matériel roulant :
fle-de-France Mobilités et/ou opérateurs de transport

Déploiement des nouvelles rames et exploitation :
opérateurs de transport

Travaux d’adaptation (ateliers, quais, installations

ferroviaires...) : opérateurs de transport
et gestionnaires d'infrastructures

fle-de-France Mobilités

Travaux d’adaptation de I'infrastructure
pour les lignes SNCF : Etat, Région (CPER)
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Opérations sur les ateliers de maintenance Opérations sur les ateliers de maintenance et technicentres
et technicentres des métros du réseau de train / RER
Cugnes I projets [ gnes |Projets
Démolition / reconstruction B B Modernisation des ateliers de maintenance patrimoniaux de Sucy et Rueil
e ‘ de 'Atelier de maintenance des trains (AMT)

de Saint-Fargeau B | Création d'un AMT & Mitry

‘ Création d'un AMT a La Courneuve B Modernisation de 'AMT de Massy

. Création d’'un AMT a Créteil C Modernisation de l'atelier des Ardoines

@ Modernisation de 'AMT de Vaugirard C Création des sites de maintenance et de garage en ligne de Gennevilliers et Brétigny

. Création d'un AMT & Chatillon E . Villeneuve Demain : modernisation du technicentre

E m m Modernisation du technicentre de Joncherolles

G . Création du site de maintenance et de garage en ligne de Pantin
Poursuite de la modernisation du technicentre de Noisy

Modernisation du technicentre de Val Notre-Dame

Modernisation du technicentre de Levallois

Modernisation du technicentre de Montrouge

Modernisation du technicentre de Trappes
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L'adaptation du réseau aux aléas climatiques
(inondations, crues, canicules, vents violents, orages) se
décline a deux niveaux:

I'adaptation du réseau a long terme pour le rendre plus
résilient a ces phénomeénes et avoir moins d’'impact sur
I'environnement,

la gestion des situations de crise liées a ces phénomeénes.

Une étude, pilotée par la Région ile-de-France dans le cadre de
son Plan régional d’adaptation face au Changement Climatique
(PRACC - approuvé en 2022), lancée en 2024 en partenariat avec
lle-de-France Mobilités et le Cerema, vise & approfondir les
connaissances des acteurs du transport francilien en matiere de
résilience des réseauxferrés, a évaluer les risques et a éclairer
la décision politique sur les actions a mettre en ceuvre pour
accompagner I'adaptation du réseau ferroviaire francilien.

lle-de-France Mobilités assure le relais des actions des
opérateurs et des gestionnaires d'infrastructures, et gére aussi
les infrastructures dont elle est propriétaire avec ces objectifs
d’adaptation aux phénoménes extrémes. Les opérateurs de
transport et les gestionnaires d’'infrastructures prennent des
mesures de prévention afin de limiter les conséquences de ces
aléas sur le bon fonctionnement du réseau:

contre les fortes chaleurs et la dilatation des rails, surveillance
permanente des infrastructures afin de prévenir d’éventuels
dysfonctionnements, qui peut s'accompagner le cas échéant
de petites opérations d’adaptation des rails,

entretien de la végétation autour des voies de train / RER
pour éviter lesincendies lors de fortes chaleurs et les chutes
d’arbres lors d’épisodes d'orages,

formation en continu des agents a la protection du réseau
contre les crues et inondations (au travers d’exercices de
simulation notamment). Actuellement, 70 stations de métro
font I'objet d’'une surveillance et protection accrues.

Des aménagements sont également réalisés en gare afin
de protéger les voyageurs, notamment des fortes chaleurs
(végétalisation des équipements et des batiments, création
d’abris...).

Il convient également d’adapter I'exploitation des réseaux
en période d’aléas climatiques. En cas d’inondations sur le
réseau, les opérateurs mettent en place différents scénarios
tenant compte principalement du lieu de I'inondation et
des installations de retournement des trains dans les gares
encadrantes, permettant ainsi de maintenir un service sur
les portions de lignes non concernées par les inondations et
d’anticiper les itinéraires de substitution.

Ces scénarios d’exploitation concernent particulierement
les lignes de métro sensibles aux crues de la Seine, ou encore
lesRERC et DouleslignesRet J.En cas de fortes chaleurs et de
dilatation des rails, les agents en charge des travaux et de la
maintenance du réseau doivent étre mobilisés pour intervenir
rapidement et limiter les aléas d’exploitation.

Enfin, le renouvellement du matériel roulant offrira un plus
grand confort aux voyageurs, avec des rames ventilées et/
ou climatisées et plus spacieuses, permettant de limiter les
incidents (malaises voyageurs, mouvements de foule en sortie
des trains dus ala chaleur...) et contribuant ainsi a la meilleure
performance du réseau en cas de canicule.

Mise en ceuvre des mesures de prévention,
réalisation des éventuels travaux, exploitation

en période perturbée : gestionnaires d’infrastructures
et maitres d'ouvrage

En lien avec : lle-de-France Mobilités dans la définition
des scénarios d'exploitation.

Pilotage de I'étude sur la résilience des infrastructures
ferroviaires et création d'un observatoire régional
de l'adaptation au changement climatique : Région

Opérateurs de transport, gestionnaires d'infrastructures
et Région
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La qualité de I'air dans les enceintes ferroviaires
souterraines, particuliérement sujettes a la pollution aux
particules fines, fait I'objet d’un suivi rapproché et d’'un plan
d’actions approuvé par lle-de-France Mobilités en mai 2022,
s'appuyant sur trois grands axes:

Poursuivre I'acquisition de connaissances, renforcer
I'information du public et améliorer les dispositifs de
mesures des particules: il s'agit d’établir une cartographie
des émissions, de renforcer les mesures des particules PM, ,

et PM, ., de développer des capteurs pour la surveillance
des particules ultrafines, d’identifier les sources d’émission

et les facteurs d'influence.

Faire évoluer le matériel roulant en diminuant les sources
d’émissions: au-dela du renouvellement de matériel prévu,
des expérimentations et développements sont entrepris sur
les systémes de freinage des réseaux métro et RER afin de
limiter les émissions de particules fines qui leur sont liées.
Les mesures a déployer seront déterminées au vu des
résultats de ces expérimentations.

Mettre en ceuvre des dispositifs de ventilation et d'amélioration
delaqualité de I'air au sein des espaces voyageurs en gares
et stations : cet axe vise principalement a renouveler et a
augmenter la capacité de ventilation dite de confort, souvent
liee a la ventilation de sécurité incendie. En complément,
des expérimentations de modules de traitement de l'air
dans les stations gréce a des solutions innovantes doivent
permettre d’en tester 'efficacité a I'échelle de 'ensemble
d’'une station (volume des quais) et d’estimer précisément
les gains en termes de concentration particulaire. Le retour
d’expérience devra permettre d’envisager les conditions
techniques et financieres de mise en ceuvre dans plusieurs
gares ou stations.

Pilotage des démarches et expérimentations visant
a limiter les émissions de particules fines :
lle-de-France Mobilités et Région

Mise en ceuvre opérationnelle des expérimentations
et renforcement des mesures de particules fines:
opérateurs de transport

Renouvellement du matériel roulant :
lle-de-France Mobilités

Expertise et soutien technique dans la surveillance
de la qualité de l'air : Airparif

Opérateurs de transport, Région
et lle-de-France Mobilités
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Le niveau de bruit généré par une infrastructure
ferroviaire dépend:

du niveau de trafic,

des vitesses de circulation des rames,

des courbures du tracé des lignes,

du matériel roulant utilisé, de son systéeme de freinage
et de son état,

de I'état des infrastructures ferroviaires (armature
des voies),

de la topographie environnante.

Les moyens de lutte les plus efficaces contre les nuisances
sonores liées aux transports en commun ferrés sont le
changement de matériel roulant ou, a minima, des systémes de
freinage utilisés, ainsi que la régénération des infrastructures.
Les efforts qui seront entrepris sur ces deux aspects (voir

permettront de limiter les nuisances.

En complément, des interventions ciblées pour réduire
I'exposition au bruit ferroviaire devront étre mises en ceuvre
dans des secteurs prioritaires ou le niveau sonore dépasse
significativement les normes en vigueur (valeurs limites
réglementaires), au moyen de techniques adaptées au
contexte : murs anti-bruit, isolation des fagades des batiments
exposés aux nuisances sonores...

La directive européenne 2002/49/CE impose aux Etats membres
I'établissement, tous les cing ans, de cartes d’exposition au
bruit, dites cartes stratégiques de bruit, pour les grandes
infrastructures de transport ferroviaire (plus de 30 000 passages
de trains par an) ainsi que pour les agglomérations de plus de
100 000 habitants (14 EPCl concernés en ile-de-France). Elles
doivent permettre d'identifier les secteurs exposés au bruit
au-dela des normes en vigueur.

Des plans d’action, dits « plans de prévention du bruit dans
I'environnement » (PPBE) doivent étre établis et arrétés par les
Préfets de départements pour les infrastructures ferroviaires,
et par les organes délibérant des EPCI (Métropole du Grand Paris
sur son territoire, communautés urbaine et d’agglomération
en dehors) pour les PPBE d’agglomérations. Les PPBE doivent
présenter les actions engagées ou a venir dans les cing ans
suivant I'arrét du plan pour résorber les nuisances sonores,
en évaluant leur impact sur I'exposition au bruit.

En complément de ces travaux qui doivent se poursuivre
par la mise en ceuvre des PPBE étabilis, I'élaboration de ceux
restant a établir et la révision de ceux arrivant a échéance,
des secteurs prioritaires de bruit ferroviaire sont identifiés
al'échelle régionale afin de prioriser les opérations au-dela
de I’échelle de I'infrastructure ou de I'intercommunalité.
Des études acoustiques d'identification des points noirs du bruit
ferroviaire doivent étre réalisées et des mesures de résorption
adaptées doivent étre réalisées ou planifiées pour chacun de
ces secteurs prioritaires.

Renouvellement du matériel roulant :
lle-de-France Mobilités

Changements des systémes de freinage :
opérateurs de transport

Pose de murs anti-bruit, isolation acoustique

des fagades : gestionnaires d’infrastructures
et collectivités locales

Infrastructures : gestionnaires d'infrastructures
et Région

Matériel roulant : lle-de-France Mobilités

Murs anti-bruit, isolation acoustique des fagades :
Etat, Région, Communes et EPCI
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IBJECTIFS

en mettant le voyageur au centre
du dispositif

ne pas impacter les périodes de pointe,

ne pas créer d'irrégularité d’exploitation :

limiter les ralentissements
et les restitutions tardives

Afin de restaurer et d’améliorer la qualité de service sur le
réseau de mass transit, ce dernier va faire I'objet de nombreuses
opérations de régénération et de modernisation tout au long
de la décennie (voir «Développer le réseau de mass
transit et en conforter la fiabilité et la résilience »).

Les travaux liés a ces opérations peuvent avoir un impact
significatif sur le plan de transport et donc sur les déplacements
quotidiens des usagers:interruption des circulations en soirée,
le weekend, etc. Les travaux doivent ainsi étre planifiés de sorte
a pénaliser le moins possible les usagers, tout en assurant
leur efficacité. Il est également essentiel de proposer le cas
échéant des solutions de mobilité alternatives de qualité et
fonctionnelles et de fournir une information de qualité sur les
conséquences des travaux et les solutions alternatives.

Par ailleurs, le réseau de mass transit connait régulierement des
situations perturbées, inhérentes aux conditions d’exploitation.
Qu’elles soient dues a des causes internes a 'opérateur
(incident d’exploitation, absence de personnel, etc.) ou externes
(incidents voyageurs, obstruction des voies, etc.), il convient
de limiter au maximum ce type d’événements (voir

« Développer le réseau de mass transit et en conforter la
fiabilité et la résilience ») et il est essentiel d’avoir la capacité
de mettre en ceuvre les moyens de revenir rapidement a une
situation nominale tout en améliorant la gestion de I'impact de
ces perturbations sur les usagers.
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La planification des travaux sur les lignes de train
et métro est établie de sorte a limiter leur impact sur les
voyageurs, selon les principes suivants:

ne pas impacter les périodes de pointe,

ne pas impacter sur de trop longues durées ou a des
fréquences trop rapprochées les usagers des lignes
concernées,

pour les opérations impliquant des fermetures de lignes,
privilégier, lorsque cela est possible et pertinent, les
travaux les week-ends ou sur une période limitée et éviter
I'étalement des travaux sur plusieurs soirées, qui impacte
des voyageurs captifs des transports en commun le soir et
disposant de moins d’alternatives,

veiller a ne pas programmer simultanément de travaux
sur deux lignes dans un méme secteur afin d'assurer le
rabattement de I'une vers l'autre,

ne pas créer d’irrégularité : éviter les limitations temporaires
de vitesse, allongeant les temps de parcours et pouvant
provoquer de l'irrégularité (moins de battement aux
terminus) et les restitutions tardives.

Lorsqu’une adaptation des plans de transport pour cause de
travaux est nécessaire, celle-ci est définie en respectant les
regles de prise en charge suivantes:

prendre en charge I'intégralité des voyageurs touchés par
les travaux, quelle que soit leur origine - destination,

prendre en charge les voyageurs sur 'ensemble de I'offre
de référence (du premier au dernier train),

pour les trajets directs ou semi-directs Paris-banlieue, offrir
une fréquence au moins égale a la fréquence des trains
sur les bus de substitution, en adaptant, si possible, les
itinéraires au plus prées des besoins des voyageurs.

Lorsqu’une offre alternative (ferrée ou de surface) permettant
de limiter les pertes de temps existe, une information claire
est fournie suffisamment a'avance aux usagers par les outils
numériques et physiques. Lorsque le réseau ne permet pas
d’envisager une alternative crédible, 'opérateur de transport
exploitant la ligne concernée par les travaux met en ceuvre,
en lien avec fle-de-France Mobilités, une offre de substitution
fiable, efficace et prodiguant a 'usager un niveau de service
le plus proche possible de la situation initiale.

Enfin, I'information voyageurs sur les travaux impliquant des
fermetures de lignes, sur les itinéraires alternatifs existants
(ferrés ou de surface) et sur les éventuelles solutions de
substitution proposées (notamment la localisation des arréts
de bus de substitution) est diffusée suffisamment a l'avance et

sur un périmetre élargi (au-dela de laligne concernée - sur les
supports numériques mais également in situ) pour permettre
aux usagers de s'organiser en conséquence (voir

« Proposer une information voyageurs de qualité dans tous
les transports collectifs »).

Dans le cadre des contrats avec les opérateurs exploitant les
lignes de mass transit, des diagnostics travaux sont réalisés
par lle-de-France Mobilités afin d’évaluer la qualité du plan de
transport mis en place lors de travauximpactant les circulations
du réseau ferré francilien. Ces diagnostics se traduisent par
une incitation financiére sous la forme de bonus / malus dans
la rémunération des exploitants.

Planification des travaux: opérateurs de transport
et gestionnaires d'infrastructures (en lien avec
les collectivités et ile-de-France Mobilités)

Définition de 'offre alternative et des solutions
de substitution, diffusion de I'information voyageurs :
opérateurs de transport et ile-de-France Mobilités

Gestionnaires d'infrastructures, ille-de-France Mobilités,
Etat, Région (projets de développement)
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Si 'objectif premier d'lle-de-France Mobilités et
des opérateurs de transport est d’assurer la fiabilité du
réseau et de limiter les causes d’incidents (voir
« Développer le réseau de mass transit et en conforter la
fiabilité et la résilience »), il est impossible d’empécher
totalement la survenance d’incidents affectant les lignes de
train ou de métro, qu’il s’agisse de causes externes (incident
voyageur, aléa climatique...) ou de causes internes (avarie
sur le matériel roulant ou I'infrastructure). |l est toutefois
possible d’en minimiser I'impact sur les voyageurs, d'une
part en adaptant l'infrastructure en amont pour renforcer
sarobustesse et offrir de la souplesse d'exploitation et d’autre
part en mettant en ceuvre des processus pour une gestion
rapide et maitrisée de ces incidents.

Concernant I'action préventive, certains projets réalisés dans
le cadre des schémas directeurs de lignes ont pour but de
limiter les conséquences d’une situation perturbée (voir

« Développer le réseau de mass transit et en
conforter la fiabilité et la résilience »). Cela concerne
notamment les projets d'infrastructures pour le retournement
de trains, qui permettent de favoriser le maintien d’une offre
minimale sur un secteur le plus étendu possible, et de faciliter
les correspondances avec le reste du réseau.

Concernant la gestion des incidents, des scénarios
d’exploitation en cas de situation perturbée sont construits
en mettant le voyageur au centre du dispositif, avec pour
objectif d’assurer une partie de l'offre de transport sur la ligne
concernée tout en travaillant au rétablissement le plus rapide
possible de la situation nominale.

Ces scénarios, dont les principes d’élaboration sont prévus dans
les contrats entre ile-de-France Mobilités et les opérateurs,
permettent a ces derniers de réagir rapidement et efficacement
aux aléas sur les réseaux.

lls integrent a la fois :

des principes de plan de transport adapté sur la ligne
concernée,

les logiques de prise en charge (incluant des dispositions
spécifiques pour les personnes a mobilité réduite) et de
report multimodal (incluant le cas échéant des principes de
coordination avec d’autres opérateurs), voire dans certains
cas de mise en place de moyens de substitution, lorsqu’il
n'existe pas d’alternative et que I'interruption de trafic est
particulierement longue,

les modalités d’'information voyageurs correspondant a
'ensemble de ces dispositions : I'information voyageurs en
temps réel doit étre adaptée le plus rapidement possible,
avec une information claire et juste immédiatement, donnée
sur I'application lle-de-France Mobilités, en gare et dans
les véhicules.

Gestion des situations perturbées, définition
des scénarios d’exploitation et le cas échéant,
organisation de l'offre de substitution :
opérateurs de transport

Construction et diffusion de I'information voyageurs :
{le-de-France Mobilités

Opérateurs de transport, lle-de-France Mobilités
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IBJECTIFS
9

9

avec des aménagements de voirie
en faveur des bus

9

a chaque ligne de bus

_>

9

a l'échelle de I'lle-de-France

Les transports collectifs de surface (tram-train, tramway et
bus en particulier, mais aussi transport par cable aérien ou
navettes fluviales) jouent un role essentiel dans I'accés au
réseau de mass transit mais aussi dans la structuration de la
desserte des bassins de vie. lls constituent en outre des modes
universels, accessibles a tous, représentant souvent le point
d’entrée dans le réseau de transports collectifs.

Loffre sur le réseau de surface continuera a se développer d’ici
2030 sous I'effet de la mise en service de nouvelles lignes ou de
prolongements de lignes bénéficiant d'infrastructures dédiées,
mais aussi sous l'effet de I'adaptation liée au développement
du réseau de mass transit et au développement urbain. A cet
effet, il est indispensable de créer ou de préserver dans le
tissu urbain les espaces nécessaires a la bonne desserte par
les transports collectifs de surface.

Outre le niveau d'offre, la fiabilité des réseaux est également
un facteur essentiel de leur attractivité, il convient donc
de la préserver voire de 'améliorer en agissant tant sur les
conditions de circulation sur la voirie que sur la qualité du
service délivrée parles opérateurs. Pour les lignes en site propre
telles que les trams, il convient aussi d’anticiper les opérations
de régénération de l'infrastructure et de renouvellement du
matériel roulant nécessaires au maintien de leur performance
along terme.

L'attractivité du réseau de bus dépend également de sa
lisibilité et de I'information voyageurs offerte aux usagers
(voir « Proposer une information voyageurs de
qualité »).

Enfin, le développement du réseau de surface et sa nécessaire
transition énergétique pour en réduire les émissions de
polluants atmosphériques et de gaz a effet de serre requiérent
la conversion des centres opérationnels bus mais aussi
la création de nouveaux centres. La conversion du parc de
matériel roulant bus et cars est traitée dans

« Accompagner la mutation technologique du parc de
véhicules .
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Le réseau de surface francilien sera complété d’ici 2030
par la mise en service de tramways, de tram-trains, de bus
ahaut niveau de service (BHNS* - voir définition ci-apres) et de
céble figurant dans le tableau ci-apres.

Les gestionnaires de voirie concernés prendront les mesures
nécessaires pour garantir la réalisation de ces projets, et
notamment les dispositions dans les documents d’urbanisme
locaux afin de réserver les emprises nécessaires a leur bonne
insertion (conformément aux orientations réglementaires
125 et 126 du projet de SDRIF-E arrété par le Conseil Régional
le 12 juillet 2023).

lle-de-France Mobilités définira l'offre sur ces nouveaux projets
et pilotera I'exploitation des lignes, confiée a des opérateurs de
transport. Les gestionnaires de voirie veilleront a leur offrir des
conditions d’exploitation optimales (notamment les mesures
de police de circulation et de stationnement visant a éviter les
entraves a la circulation des véhicules de transport en commun)
de fagon pérenne.

Enfin, des projets complémentaires d'extension ou d’adaptation
du réseau de transport de surface, listés au CPER ou inscrits
au SDRIF-E (projet arrété par le Conseil Régional du 12 juillet
2023) pourront faire l'objet d'études dans une perspective de
réalisation a plus long terme, au-dela de 'horizon 2030.

Des études pour la création de lignes de navettes fluviales (une
ligne sur le Canal de I'Ourcq en priorité, et deux autres sur la
Seine a plus long terme) seront lancées au cours de la décennie.

* Le terme « Bus a Haut lliveau de Service » (BHIIS) désigne un service
de bus a haute fréquence (assuré par une ou plusieurs lignes) et
présentant une haute qualité de service grace & une infrastructure
en site propre sur une section importante de son linéaire.

Lors de la réalisation de projets de transports collectifs de
surface, il conviendra d’éviter au maximum I'abattage d’arbres
existants et, le cas échéant, de systématiquement mettre en
ceuvre des mesures de compensation. Par ailleurs, les maitres
d’'ouvrage des projets veilleront a construire des infrastructures
adaptées au changement climatique : végétalisation des
équipements (notamment des équipements voyageurs),
désimperméabilisation des sols, utilisation de matériaux
résistants, lutte contre lesilots de chaleur... Il conviendra enfin
de veiller au maintien de franchissements piétons et cyclables
le long du tracé des projets en travaux.

Maitrise d’ouvrage : lle-de-France Mobilités

(peut désigner un ou des maitre(s) d'ouvrage
délégué(s) a l'issue des études préliminaires :
département, exploitant...)

Définition de I'offre, choix de I'exploitant :
lle-de-France Mobilités

Assurer la bonne insertion des projets dans la ville
et la bonne intégration des prescriptions
d'lle-de-France Mobilités en matiére de performance
d’'exploitation : collectivités locales gestionnaires
de voirie

Exploitation : opérateurs de transport

Infrastructure : lle-de-France Mobilités, Région, Etat,
Départements, EPCI, Communes
Matériel roulant, exploitation :Tle-de-France Mobilités

T

Projets mis en service entre 2020 et 2030 :

Prolongement Est a Montreuil - Rue de Rosny (phase 1)
puis & Val-de-Fontenay (phase 2)

Prolongement Quest a Colombes puis a Rueil-Malmaison

LEL] Prolongement a Porte Dauphine (mis en service en 2024)
T4 Boucle dans le centre de Montfermeil
E Prolongement Sud a Juvisy
T8 Prolongement Sud a Rosa Parks
E Porte de Choisy - Orly (Gaston Viens)
T10 La Croix de Berny - Jardin Parisien (mis en service en 2023)
E Massy-Palaiseau - Evry (mis en service en 2023)
E Prolongement a Achéres
E Saint-Germain-en-Laye - Saint-Cyr (mis en service en 2022)
C__1 Cable Créteil - Villeneuve-Saint-Georges
E Canal de I'0urcq
Tzen2 Carré Sénart - Melun
Tzen3 Paris Porte de Pantin - Gargan
Tzend4 Viry-Chatillon - Corbeil-Essonnes (mis en service en 2024)
Tzen5 Bibliotheque Frangois Mitterrand - Les Ardoines - Choisy

Altival

Aulnay - Sevran - Villepinte - Tremblay

Bus Bords de Marne (Val-de-Fontenay - Chelles-Gournay)

Bus Entre Seine (Argenteuil - Bezons - Sartrouville)

EVE (Esbly - Val d’Europe)

Grand Roissy

Mantois

Sénia - Orly

Trappes - La Verriére
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ACTION 13 DEVELOPPER LES RESEAUX DE SURFACE ET EN AMELIORER LA PERFORMANCE

Tramway, Bus a haut niveau de service et Cable a horizon 2030
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Loffre bus fait I'objet d’adaptations en continu, pour tenir
compte de I’évolution des besoins a I'échelle des territoires.
Les adaptations peuvent se faire:

lors de la mise en service des projets de mass transit :
cela nécessite une évolution significative du réseau de
bus environnant pour éviter les doublons sur les portions
paralléles et pour répondre a de nouveaux besoins de
rabattement vers la nouvelle infrastructure. C'estle cas en
particulier des lignes du Grand Paris Express qui vont mailler
le coeur d'agglomération,

pour desservir les nouveaux quartiers et équipements d’un
territoire. A cet égard, il convient de préserver des emprises
lors de la conception et de 'aménagement de ces nouveaux
quartiers pour permettre le passage, I'arrét et le terminus
des bus dans de bonnes conditions d’exploitation, ainsi
que I'implantation des locaux d’exploitation nécessaires
(voir

pour améliorer le maillage du territoire et la qualité du
niveau d'offre, en cas de décalage avéré entre I'offre bus
et lademande sur un territoire.

En outre, le réseau de bus de nuit sera complété pour répondre
aux besoins de mobilité nocturne des Franciliens, notamment
de ceuxtravaillant en horaires décalés. Il s'agira en particulier
de développer des liaisons en rocade afin d’assurer un maillage
étendu des petite et grande couronnes.

Ces adaptations résultent d’un travail conjoint entre fle-de-
France Mobilités, les collectivités locales et les opérateurs pour
I'identification des besoins d’adaptation de I'offre et I'étude
des différentes opportunités. Elles doivent se faire le plus
possible a colit constant, par la réaffectation d’offre et par
l'action sur la régularité des bus pour améliorer la performance
d’exploitation (voir Sur les lignes en
difficulté, identifiées par lle-de-France Mobilités grace a des
indicateurs de mesure de la performance des lignes, les
développements d'offre peuvent étre envisagés lorsque les
opérations menées sur la voirie afin d’'améliorer la circulation
des bus ont été réalisées, mais qu'un besoin de renfort reste
constaté malgré 'amélioration de la performance de ces lignes.

Des conventions partenariales avec les collectivités locales
peuvent étre mises en place dans le cadre d’un objectif commun
et partagé de développement de 'offre et de la performance
opérationnelle du réseau.

Enfin, les collectivités peuvent mettre en place des services
réguliers locaux (navettes locales), sous réserve de leur
complémentarité avec I'offre bus réguliére organisée par
lle-de-France Mobilités.

Travail conjoint entre fle-de-France Mobilités,

les collectivités locales et les opérateurs pour
l'identification des besoins d’adaptation de l'offre
et 'étude des différentes opportunités

Définition de l'offre, choix des exploitants
et contractualisation : lle-de-France Mobilités

Exploitation : opérateurs de transport

fle-de-France Mobilités
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Il s’agit de définir puis de mettre en ceuvre les mesures
nécessaires sur 'infrastructure et le matériel roulant des lignes
de tramway et de BHNS pour en préserver ou en restaurer le
bon fonctionnement.

Cela consiste en premier lieu a faire évoluer le matériel roulant,
avec les mesures suivantes:

déploiement du nouveau matériel roulant sur le T1, avec
adaptation des stations,

réflexion quant al'avenir du tramway sur pneu (T5 et T6), afin
de définir une stratégie d’évolution pour ces lignes (fin de
vie du matériel roulant prévue vers 2045) et de déterminer
comment continuer a les exploiter et les maintenir dans les
meilleures conditions possibles,

réflexion sur la modernisation du parc de matériel roulant
et des systémes d’exploitation des lignes de tramway plus
anciennes (T2 et T3 notamment) et du TVM. Il s’agira de
trouver les solutions permettant d’accroitre la capacité
des lignes et de gagner en souplesse d’exploitation.

Par ailleurs, une réflexion plus générale sera entamée quant
au maillage du réseau de tramway, notamment sur les
possibilités de raccordement entre les lignes permettant de
garantir I'exploitabilité du réseau en offrant plus de souplesse
pour la gestion de l'offre, I'exploitation, la maintenance et le
renouvellement du matériel roulant.

Enfin, il convient d’assurer la performance d’'exploitation de tous
les transports collectifs de surface en site propre (tramways
et BHNS), en leur offrant des conditions de circulation fluides
a tout moment. A cette fin, les collectivités gestionnaires de
voirie et/ou titulaires du pouvoir de police de la circulation et
du stationnement doivent s'engager a mettre en ceuvre les
moyens pour limiter les effets de la circulation automobile et
du stationnement sur leur circulation :

des mesures préventives : travaux aux carrefours, priorité
aux feux, ajustement des temps de feux pour éviter la
congestion au milieu des carrefours sur les voies de tramway
ou sur les voies réservées aux bus,

des mesures coercitives : plus grand controle et plus grande
répression du stationnement génant ou des comportements
des automobilistes bloquant la circulation.

Cette réflexion peut étre menée dans le cadre d'un plan local
de mobilité et doit étre menée en concertation avec tous les
gestionnaires de voirie, notamment les Départements.

Les gestionnaires de voirie assurent la priorité des lignes
de tramway et des BHNS aux carrefours.

Renouvellement du matériel roulant, études pour
l'avenir du tramway sur pneu: lle-de-France Mobilités

Opérations de voirie ou de police afin d’assurer
les bonnes conditions de circulation des tramways :
Communes, EPCl et Départements (gestionnaires

de voirie et titulaires du pouvoir de police)

Opérateurs de transport

fle-de-France Mobilités,

Collectivités gestionnaires de voirie
(Communes, EPCI, Départements)

DECLINAISON DANS LES

D Identifier les points durs de circulation des tramways

et bus en site propre ainsi que leurs causes

D Définir un programme de résorption de ces points
durs pour la période du PLM
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Le bus étant le mode de transport collectif le plus
universel, accessible a tous, son attractivité doit étre améliorée
par de meilleures conditions de circulation, pour lui assurer
une bonne vitesse commerciale, une bonne régularité et une
bonne ponctualité.

Cet objectif concerne I'ensemble des lignes de bus et des
axes de voirie empruntés par des lignes de bus. Une attention
particuliere devra étre portée sur les axes prioritaires bus,
axes de voirie accueillant plus de 300 passages de bus par
jour deux sens confondus (voir AXE 8 « Mieux partager la voirie
urbaine »).intensité de 'usage de ces axes par les bus justifie
la mise en place de mesures fortes en faveur de la circulation
de ces derniers et leur maintien dans le temps.

Les gestionnaires de voirie prendront les mesures suivantes :

ameénager la voirie pour résorber les points durs de
circulation des bus, soit ponctuellement, soit par la
redéfinition plus en profondeur du partage de la voirie sur
les axes concernés,

déployer la priorité aux feux la ou c’est nécessaire : sur les
portions de lignes qui pourraient en bénéficier et par une
vérification de I'efficacité de la mesure sur les conditions
de circulation des bus. lle-de-France Mobilités finance et
fournit aux collectivités le systeme permettant de déployer
la priorité aux feux,

limiter 'impact des travaux de voirie sur la circulation des
bus : il conviendra en particulier d’éviter les opérations
répétées sur les axes prioritaires en privilégiant le
regroupement des travaux d’'un méme axe a des périodes
définies, et de limiter les impacts sur la desserte bus en
étudiant les modalités d’adaptation de celle-cien lien avec
lle-de-France Mobilités et les opérateurs de transport,

lors de la réalisation d’'aménagements cyclables, éviter ou
limiter le plus possible la réduction de la place accordée
aux aménagements bus,

accentuer le controle des mésusages sur les aménagements
bus (voies bus, abords des points d’arrét et points d’arrét,
terminus) : stationnement illicite, véhicules de livraison,
circulationillicite de véhicules motorisés ou non, présence
d'obstacles, véhicule entravant les carrefours... Le recours
a la vidéo-verbalisation doit étre envisagé lorsqu’il est
techniguement possible,

adapter ladistance entre les arréts d’'une méme ligne: dans
certains cas oU les arréts sont proches et ou le contexte
urbain s’y préte, et sous réserve de ne pas pénaliser les
usagers a mobilité réduite, I'allongement de la distance
inter-arréts permet d’'augmenter la vitesse moyenne des bus.

Les dispositions a prendre dans les Plans locaux d’urbanisme
sont a consulter dans «La prise en compte du
Plan des mobilités dans les documents d’urbanisme locaux ».

Les modalités de traitement des points durs de la circulation
bus (identifiés par lle-de-France Mobilités, les opérateurs de
transport et/ou les collectivités) par des mesures sur la voirie
seront intégrées a I'élaboration des plans locaux de mobilité.

Laménagement des points d’arrét confortables, accessibles aux
personnes a mobilité réduite ainsi que des cheminements pour
y accéder depuis la voirie environnante participe également a
I'attractivité du mode bus.

Toutes ces opérations doivent se faire en concertation (en
amont, pendant les travaux et en aval) avec lle-de-France
Mobilités et les opérateurs de transports sur le territoire, et
en adéquation avec les recommandations et préconisations
du Guide des aménagements en faveur des transports en
commun routiers réguliers, publié par ile-de-France Mobilités.
En outre, les gestionnaires de voirie peuvent apporter leur
concours pour le maintien de I'offre de qualité en période de
travaux sur la voirie.

Les gestionnaires de voirie assurent la priorité des lignes
de tramway et des BHNS aux carrefours.

Sur les axes de voirie empruntés par plus de 300 bus
par jour, 2 sens confondus:

La réalisation d’aménagements de voirie
doit intégrer la résorption des points durs
de circulation bus identifiés sur 'axe concerné.

Pour mettre en ceuvre cette prescription, lle-de-France
Mobilités doit étre consultée par le gestionnaire de voirie
lors de la conception de tout projet d’'aménagement de
voirie conduisant a modifier les conditions de circulation
sur ces axes.

Les gestionnaires de voirie assurent la priorité
des lignes de bus aux carrefours.
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Aménagements de voirie et autres mesures
d’exploitation (priorités aux feux, etc.) :
Collectivités gestionnaires de voirie, en dialogue
avec les opérateurs et lle-de-France Mobilités
Controle des mésusages des aménagements bus
en agglomération : Communes ou EPCI

(au titre du pouvoir de police)

fle-de-France Mobilités (modalités de financement
détaillées dans le Guide des aménagements en
faveur des transports en commun routiers réguliers),
collectivités et gestionnaires de voirie

DECLINAISON DANS LES

D Recenser les axes prioritaires bus sur le territoire

D Identifier les points durs de circulation
ainsi que leurs causes

D Définir un programme de résorption de ces points
durs pour la période du PLM

D Lancer une réflexion sur l'opportunité de la mise
en place de priorités aux bus pour le franchissement
des carrefours

D Définir une charte de gestion des travaux pour
en limiter 'impact sur les bus, réunissant 'ensemble
des gestionnaires de voirie

La qualité de service sur les réseaux de surface
repose également sur un suivi et un controle rapproché,
par l'autorité organisatrice, de 'exécution de |a prestation
de transport par les opérateurs.

Dans le cadre des contrats de délégation de service
public pour I'exploitation des réseaux de bus (DSP), les
opérateurs s’engagent a fournir une qualité de service
optimale sous peine d'impacts sur leur rémunération
en cas de non-respect des objectifs et obligations
contractuelles.

La mesure de la qualité de service repose a la fois:

sur des indicateurs de qualité de service produite:
ambiance a bord (propreté, confort de conduite,
conducteur), information statique et dynamique a
bord des véhicules et aux points d’arréts, information
en situation perturbée, ...

sur une mesure de la qualité de service pergue al'aide
d’enquétes perception aupres des usagers,

sur un suivi de la production de l'offre de transport et
du respect des horaires théoriques.

Les opérateurs doivent veiller a maintenir un niveau d'offre
et de régularité optimal, en traitant d’abord les causes
internes (pénurie des conducteurs, immobilisations
de matériel...). lls mettront donc en ceuvre les moyens
nécessaires pour assurer la disponibilité et la qualité

des effectifs de conduite : campagnes de recrutement
ouvertes a tous les profils, formation initiale et continue tout
au long du contrat, qualité de vie au travail... Par ailleurs, afin
de garantir un niveau d’offre minimale, les contrats de DSP
prévoient la mise en place de plans de transport adaptés
déployés en cas de gréves ou d’aléas. Ces plans élaborés
en étroite collaboration avec les collectivités partenaires
définissent les lignes et courses a prioriser en cas de difficultés
de réalisation de I'offre.

La qualité de service dépend aussi de la bonne gestion par
les opérateurs du patrimoine quileur est confié dans le cadre
des contrats de DSP : matériel roulant, sites propres, centres
opérationnels bus, bornes d'information voyageurs, etc.

Garants de la qualité de service du réseau,

a la fois dans la réalisation de I'offre commandeée
et dans l'atteinte des objectifs contractuels

de qualité produite et pergue:

opérateurs de transports

Suivi des résultats des opérateurs :
{le-de-France Mobilités

fle-de-France Mobilités
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Les opérations d’'aménagement de nouveaux quartiers
doivent anticiper une possible desserte future par les bus,
al'achevement du projet. ll convient donc de créer, au sein de
ces opérations d'aménagement, les conditions d'une bonne
desserte par les bus, en particulier:

en préservant les emprises nécessaires a l'installation de
points d’arréts et de terminus bus, dans une logique de
couverture rationalisée de ces quartiers avec des distances
inter-arréts permettant le bon équilibre entre proximité et
performance (cf. Guide des aménagements en faveur des
transports en commun routiers réguliers). Ces points d'arrét
nécessitent en général une surlargeur ponctuelle de voirie
pour ne pas empiéter sur I'espace dédié aux autres modes,
et en particulier au piéton,

Les centres opérationnels bus (COB), lieux de remisage
des bus et cars, qui permettent également d’en effectuer
la maintenance et de les alimenter en énergie, sont des
équipements indispensables au fonctionnement des réseaux
de bus. Il convient donc de préserver leur existence et de les
adapter aux besoins de |'exploitation.

Pour faire face aux enjeux de transition énergétique du parc
d’autobus et d’autocars et permettre une évolution de l'offre
bus, I'objectif est de disposer a I'horizon 2030 d’environ
130 centres opérationnels bus a I'échelle de I'lle-de-France,
tous adaptés a l'accueil de véhicules au biométhane ou

en veillant a dimensionner de fagon suffisante les axes de
voirie structurants du quartier, potentiels supports de la
desserte bus. Une attention particuliere sera ainsi portée
aux gabarits des voies, a la configuration des carrefours
pour permettre la giration des bus, a I'implantation du
mobilier urbain, etc. Dans certains cas, quand le besoin est
aveéré, il conviendra de prévoir les emprises nécessaires a
I'implantation d'un bus en site propre,

en intégrant les espaces nécessaires a I'exploitation
notamment pour le remisage (centre opérationnel bus :
voir et pour les locaux d’exploitation indis-
pensables notamment aux terminus (locaux de pause des
conducteurs).

électriques (voir « Accompagner la mutation
technologique du parc de véhicules » pour le détail des
mesures prévues pour la transition énergétique des bus).

Cela se traduit par deux leviers principaux:

Préserver les COB existants et réaliser leur conversion
énergétique pour permettre I'accueil de véhicules propres:

Les collectivités doivent veiller a préserver I'emprise et
la fonctionnalité des COB présents sur le territoire, ainsi que
leurs éventuels besoins d’évolution, le cas échéant en prenant

A cet effet, les porteurs de projets urbains et les collectivités
locales se rapprochent d'lle-de-France Mobilités dés la
conception des projets afin de prendre connaissance des
préconisations générales en matiére d’aménagement en faveur
des bus et le cas échéant, d’'identifier en premiére approche
les pbles et/ou les itinéraires a desservir.

Définition de régles de préservation du foncier
dans les projets d'aménagement : Communes et EPCI
Insertion des bus dans les projets urbains :
aménageurs et promoteurs

les mesures adéquates dans les documents d’urbanisme
locaux. Elles doivent en particulier permettre la conversion
énergétique des COB qui ne l'ont pas encore été.

Construire de nouveaux C0B, ou agrandir les COB existants :

Limplantation ou I'agrandissement de COB requiert la libération
de foncier. Il revient aux collectivités locales, communes et/ou
EPCI, de saisir les opportunités de libération de foncier afin d'y
permettre I'implantation de COB. Dans certains secteurs tendus
(voir tableau ci-aprés), les développements de I'offre bus sont
désormais conditionnés a I'augmentation des capacités des COB.
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ACTION 13 DEVELOPPER LES RESEAUX DE SURFACE ET EN AMELIORER LA PERFORMANCE

Ainsi, les collectivités locales doivent se rapprocher d'lle-de- Centres opérationnels bus existants et projetés a I'horizon 2030 et secteurs en tension
France Mobilités afin d’identifier des terrains potentiels pour
accueillir des COB, et d’en mesurer leurs besoins en capacité.

Principaux secteurs en tension en matiére de COB

COB alimentés préférentiellement
o A electriaue

Brie-Comte-Robert (77), Brunoy (91), Boucle Nord de Seine (92-93),

Carriéres-sous-Poissy (78), Est Ensemble (93),
CC des deux vallées (77), Grand Paris Seine Quest (92),
Chambourcy (78), Dourdan (91), Nord-Ouest parisien
Maule (78), Montesson (78), (16° et 18° arrondissements),
Nemours (77), Verneuil-sur-Seine (78) Montesson (78)

En application de I'objectif « Zéro Artificialisation Nette »
a horizon 2050 a I'échelle de la région, défini dans le projet
de SDRIF-E arrété par le Conseil Régional le 12 juillet 2023,
il conviendra de privilégier le plus possible I'agrandissement
ou la création de COB sur des zones déja artificialisées.

RESPONSABLES DE LA MISE EN EUVRE :

Maitrise d’ouvrage des COB : lle-de-France Mobilités
(déléguée le cas échéant aux opérateurs de transport)
Mesures de libération du foncier : définition

de dispositions dans les Plans locaux d'urbanisme
(voir CHAPITRE 5.3 « La prise en compte du Plan des
mobilités dans les documents d'urbanisme locaux »)
Communes et EPCI

FINANCEUR : lle-de-France Mobilités
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a horizon 2030

_>

pour les usagers
sur toutes les lignes Express

La décennie sera marquée par une trés forte évolution du
réseau de cars express, afin de constituer une nouvelle offre
de transport adaptée aux territoires situés en dehors du coeur
de I'agglomération parisienne.

Elle s'appuiera sur la refonte totale label Express d'lle-de-France
Mobilités et sur la création de plus d’une quarantaine de
lignes de cars express, en complément du renforcement et
des modifications des lignes existantes pour assurer leur
performance et leur qualité de service.

Les lignes de cars express doivent servir les trois objectifs
prioritaires suivants:

la création d’une offre complémentaire au réseau de mass
transit sur des liaisons entre centralités de grande couronne
reliées par un axe routierimportant, en particulier les liaisons
orbitales,

la création de liaisons directes vers le coeur du réseau de
transports collectifs pour renforcer le rabattement vers le
mass transit, en particulier le réseau du Grand Paris Express,

le désenclavement de certains territoires moins denses
situés a proximité des axes routiers et ne bénéficiant pas
encore de liaison de transports collectifs structurante.

Les facteurs de réussite qui en découlent sont simples mais
exigeants:

une offre de transport performante, fiable et une desserte
cohérente (nombre limité de points d’arréts, voies dédiées,
pobles d’échanges de qualité) afin de pouvoir concurrencer
la voiture particuliere,

un service confortable sur toute la chaine de déplacement
(a bord des véhicules et aux points d’arréts),

une visibilité et une lisibilité de I'offre Express qui la distingue
de I'offre bus traditionnelle.

La création de lignes express est indissociable :

de la mise en ceuvre de pdles d’échanges multimodaux
routiers (voir ACTION 6.2 « Créer des pdles d’échanges
multimodaux routiers ») qui assureront la facilité d’acces
auréseau et I'efficacité des correspondances entre modes,

de voies réservées sur le réseau routier magistral (voir
ACTION 7.3 « Mettre en ceuvre des voies réservées multimo-
dales sur le réseau magistral »), sur lesquelles reposent la
performance et la fiabilité des lignes,

du développement du covoiturage et des alternatives a la
voiture individuelle (voir « Faire du covoiturage
une véritable alternative de mobilité durable »).

Les objectifs précis de déploiement du réseau de
cars express et ses conditions de mise en ceuvre
sont détaillés dans le Schéma directeur des lignes
de cars express en lle-de-France, approuvé par
lle-de-France Mobilités en décembre 2023.
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Les lignes express doivent obéir a un standard régional
garantissant un niveau de service attractif pour le voyageur.
Ce standard, défini pour le label « cars express », est bati autour
des trois objectifs : la performance, le confort et la visibilité
des lignes Express, qui se traduisent par les critéres suivants:

Performance :le temps de parcours de terminus a terminus
d’une ligne Express ne doit pas excéder de 50 % le méme
trajet en voiture (sile temps de trajet est de 30 minutes en
voiture, le temps de trajet de la ligne Express doit étre au
maximum de 45 minutes). Les itinéraires des lignes sont
donc pensés sans détour entre les polarités desservies.

lle-de-France Mobilités, en concertation avec les
collectivités locales de grande couronne, a déterminé les
liaisons offrant un potentiel important de développement de
cars express au cours de la prochaine décennie.

Au total, a horizon 2030:

45 lignes Express nouvelles seront créées,

Confort : utilisation d’'un matériel roulant propre (alimenté
au biogaz) et de qualité. Les autocars offrent des conditions
de voyage optimales (espace d’assises, ports USB, liseuses,
WIFI), la possibilité d’accéder aux soutes, et des racks
d'emport de vélos (sous réserve des modalités d’'accrochage-
décrochage de vélos de maniere sécurisée aux points
d’arréts).

Visibilité et lisibilité : livrée spécifique aux Lignes Express,
avec affichage de l'itinéraire, permettant de facilement
identifier le service.

neuf lignes Express actuelles seront remodelées et
renforcées a court terme, sans préjudice d’autres renforts
aprogrammer ultérieurement dés lors que la fréquentation
le justifie.

Les tracés et I'offre des lignes Express nouvelles et renforcées
sont définis dans le Schéma directeur des lignes des cars
express en lle-de-France, approuvé par lle-de-France Mobilités
en décembre 2023.

La lisibilité et la visibilité du service sont également renforcées
gréace adesitinéraires clairs et lisibles, une numérotation unique
al'échelle régionale et des contenus d’'information voyageurs
complets (indiquant notamment les correspondances avec
le reste du réseau).

lle-de-France Mobilités (responsable de la mise a jour
des critéres du label)

Création des lignes, définition de 'offre, acquisition
du matériel roulant, suivi de la qualité de service:
fle-de-France Mobilités

Exploitation des lignes : opérateurs de transport

fle-de-France Mobilités
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ACTION 1.4 DEPLOYER UN NOUVEAU RESEAU DE CARS EXPRESS POUR RELIER LES BASSINS DE VIE

Lignes de cars express et poles d’échanges multimodaux routiers
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9

dans tous les secteurs avec un besoin
identifié, en complémentarité
de l'offre réguliere

Loffre classique de lignes de bus régulieres ne permet pas de
répondre al'ensemble des besoins de mobilité dans les secteurs
les moins denses de Ille-de-France car la demande y est plus
diffuse. Développer un service public régional de Transport ala

Des services de TaD sont mis en place dans les zones
d’lle-de-France ou un besoin de desserte complémentaire a
I'offre réguliere de transports en commun est identifié.

Ce développement peut se faire a l'initiative des collectivités
locales ou d'lle-de-France Mobilités, la conduite d’études
permettant de déterminer quel type de service est le plus
adapté aux situations considérées: TaD zonal, lignes virtuelles
ou TaD divergent.

Demande (TaD) vise a proposer une solution de mobilité dans
ces territoires, accessible aux conditions tarifaires habituelles
du réseau de transports collectifs francilien, et qui s'adapte
ala demande du point de vue géographique et temporel.

Les services de TaD desservent des points d'arrét prédéfinis
au sein d’'un périmeétre, mais la réalisation des courses est
déclenchée uniquement a la demande. lls peuvent prendre
plusieurs formes selon les besoins de desserte du territoire:

TaD zonal : entre deux points d’arrét, quels qu’ils soient,
al'intérieur d'une zone délimitée,

Lignes virtuelles : parcours de lignes régulieres, sur
certaines plages horaires (généralement en heures
creuses) ou parcours spécifiques, disponibles uniquement
sur demande,

Pour obtenir le label « TaD lle-de-France Mobilités », un service
doit remplir les critéres suivants:

un service ouvert a tous,

un service non redondant avec les lignes régulieres de
transports collectifs,

une optimisation des moyens alloués,

une prise en charge et une dépose a des points d’arrét
prédéterminés,

TaD divergent : de n'importe quel point d’arrét d’origine
vers des lieux d’intérét, ou I'inverse. Il s’agit d’'un TaD de
rabattement.

Lefficacité et la qualité des services de TaD franciliens sont
garantis par le label « TaD lle-de-France Mobilités », qui
assure que le service soit ouvert a tous, performant, lisible, et
accessible par la centrale de réservation commune.

Les réseaux de TaD doivent en outre, pour étre attractifs, gagner
en disponibilité et toucher de nouveaux publics.

Certains réseaux de TaD sont confrontés a une proportion non
négligeable d'annulations tardives, de réservations multiples
par un méme usager et d'usagers ne se présentant pas au
moment de la course. Cela dégrade la capacité du service
arépondre pleinement aux demandes d'autres usagers.

une grille horaire ou une plage horaire définie,

des critéres et une mesure de la qualité de service,
I'application de la livrée régionale « TaD » sur les véhicules,
un recours a la centrale de réservation

lle-de-France Mobilités,

I'application de la tarification francilienne,

un systeéme billettique suivant les prescriptions
d'fle-de-France Mobilités.
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Al'instar des lignes réguliéres, les services de TaD labellisés par
lle-de-France Mobilités font 'objet d’un suivi de la qualité de
service dans le cadre des contrats passés avec les opérateurs
de transport.

Les réseaux de TaD existants peuvent par ailleurs, lorsque cela
est nécessaire, étre concernés par des évolutions d’offre,
notamment en lien avec I'urbanisation et les développements
d'offres de transports collectifs réguliers.

Loffre de TaD peut encore conquérir de nouveaux publics,
en particulier les actifs pour leurs trajets hors domicile / travail,
ainsi que les usagers occasionnels.

Pour accroitre leur visibilité, les services de TaD sont progres-
sivement intégrés dans le calculateur d’itinéraires du site
et de l'application lle-de-France Mobilités, ce qui permettra
la suppression a terme de l'application dédiée au TaD.

Par ailleurs, plusieurs leviers vont étre mis en ceuvre afin de
renforcer lafiabilité du réseau et limiter les annulations tardives:

optimisation des trajets : paramétrage de la plateforme de
réservation pour éviter les multi-réservations par un usager
ades horaires proches pour une méme origine / destination,
meilleure mutualisation des trajets d'utilisateurs ayant des
demandes relativement proches,

Définition de I'offre et des secteurs d’implantation

de services de TaD, attribution du label,

choix de I'exploitant pour les services labellisés,
pilotage de la centrale de réservation:

lle-de-France Mobilités

Services de TaD non labellisés par lle-de-France Mobilités::
Communes, EPCI

Exploitation du service : opérateurs de transport

lutte contre les annulations tardives et les personnes ne
se présentant pas lors de la course : envoi de rappels aux
utilisateurs avant la course, sanctions pour les utilisateurs
récidivistes en matiére d’annulations tardives.

Un suivi de la mise en ceuvre des services de TaD (remplissage
des courses, satisfaction client) est assuré grace aux données
issues de la centrale de réservation.

Des campagnes de communication seront menées régu-
lierement autour du service TaD : campagnes d’affichage
dans les transports et dans I'espace public, communication
d'lle-de-France Mobilités (via le site internet), des opérateurs
de transport (notamment dans les véhicules), des collectivités
locales, des associations locales et CCAS, via les réseaux
sociaux... Cette communication vise a faire connaitre le service
au plus grand nombre et notamment aux Franciliens ayant
pour le moment peu recours au TaD, mais aussi a réduire les
annulations tardives et a rendre plus disponible le TaD lorsque
l'usager en a besoin.

fle-de-France Mobilités
Pour les réseaux de TaD non labellisés
par lle-de-France Mobilités : Collectivités locales

Intégration de I'offre TaD dans l'application

et la communication autour du service :
lle-de-France Mobilités

Mise en ceuvre de solutions permettant de fiabiliser
le service : lle-de-France Mobilités

et opérateurs de transport

Communication locale autour du service :
Communes, EPCI, Départements

fle-de-France Mobilités, Communes, EPCI
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ACHONN 1.5

RENFORCER L'OFFRE DE TRANSPORT A LA DEMANDE DANS LES TERRITOIRES PEU DENSES

m Renforcer et développer les offres de bus de soirée depuis certaines gares

de grande couronne

» Les usagers des transports en commun de certaines
villes de grande couronne ne disposent parfois pas de
lignes réguliéres en soirée, depuis les gares vers les zones
résidentielles. En effet, la faible demande rend difficile la mise
en place de lignes régulieres qui ne permettent pas forcément
de répondre aux besoins et sont colteuses a mettre en ceuvre.

Dans certaines villes de grande couronne, des solutions de
transport a la demande divergent de soirée sont mises en
place:apréslafin duservice deslignesréguliéres, les usagers
peuvent, a leur arrivée en gare et sans réservation, emprunter
des navettes leur permettant de rejoindre I'un des arréts
proposés par le service.

Cette solution, dénommée « bus de soirée » par lle-de-France
Mobilités, permet par ailleurs aux navettes, n'étant pas
contraintes par des horaires fixes, de s’adapter en cas de
retard des trains. Il existe, au 1°"janvier 2024, une quarantaine
de services de la sorte.

Dans le cadre des contrats d’exploitation des réseaux,
les opérateurs de transport sont tenus de mettre en ceuvre ces
services de bus de soirée dans certaines gares structurantes
de leur secteur, identifiées par lle-de-France Mobilités.

RESPONSABLES DE LA MISE EN EUVRE :

Définition de I'offre et des secteurs d'implantation
de services divergents de soirée :

fle-de-France Mobilités

Exploitation du service : opérateurs de transport

FINANCEUR :

fle-de-France Mobilités
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9

plan de réseau et horaires de passage

plan de ligne,

théoriques

_>

9 (tous modes
de transports en commun confondus)

9

9

Linformation voyageurs est 'une des composantes essentielles
de I'expérience des voyageurs dans les transports collectifs. En
situation nominale comme en situation perturbée, il convient
de donner a ces derniers une information fiable, harmonisée
et de qualité sur I'ensemble du réseau.

Cette information doit d’abord étre dispensée dans tous
les espaces de transport (véhicules, infrastructures), sur
des afficheurs, permettant de fournir une information com-
pléete et en temps réel, mais aussi via des supports papier.
Il conviendra d’assurer un déploiement équitable des contenus
et équipements d’information voyageurs dans toute la région,
y compris dans les zones les moins denses.

Le développement de I'information voyageurs dynamique
sera en outre poursuivi par une amélioration continue des
contenus diffusés sur I'ensemble des médias « dynamiques »
(smartphone, site internet). 'application et le site lle-de-France
Mobilités sont des outils essentiels pour aider les voyageurs
a préparer leurs trajets en amont et pour mieux les informer
en temps réel, en situation normale ou lors de situations
perturbées (pour informer sur les itinéraires de substitution
disponibles).

Le Schéma directeur de I'information voyageurs (SDIV) d'lle-de-
France Mobilités définit le cadre des politiques d’information
voyageurs. Sa mise en ceuvre s'appuie fortement sur les
opérateurs de transport et sur des chartes et des prescriptions
définies par lle-de-France Mobilités et qui reflétent 'expression
des besoins voyageurs. Le SDIV est également structuré autour
de plans d’action pluriannuels.

Le plan 2025-2030 traitera des grands objectifs suivants :

poursuivre le déploiement des nouveaux systémes
d’information voyageurs dans les espaces de transport
et les véhicules,

accentuer les efforts de mise en accessibilité des contenus
et supports d’information voyageurs,

poursuivre le déploiement généralisé de I'information
voyageurs en temps réel,

finaliser le déploiement des outils nécessaires a la diffusion
et I'harmonisation de I'information voyageurs en situation
perturbée,

poursuivre la construction de I'information voyageurs pour
les nouvelles mobilités,

concevoir les nouvelles chartes et prescriptions de
I'information voyageurs (sonore, circonstancielle, etc.).

Le développement du contenu intégré aux médias lle-de-France
Mobilités est détaillé dans 'ACTION 6.3 « Faciliter I'accés aux
services de mobilité par le développement de la mobilité
servicielle ».
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Al'horizon 2030, tous les véhicules et les espaces de
transport doivent étre couverts par de I'information voyageurs
statique (plans de réseau, horaires, signalétique, jalonnement)

ajour et accessible a tous.

Celaimplique de pérenniser les supports papiers qui ne peuvent
étre remplacés par des écrans ou d’autres médias, afin de
prodiguer une information voyageurs théorique de base aux
arréts de bus, dans les gares, dans les véhicules.

Linformation voyageurs dynamique en temps réel dans
les bus sera généralisée, avec 100 % de bus équipés a horizon
2030. Dans les trains et métros, cela se fera en lien avec le
renouvellement de matériel roulant. En station, la diffusion
d’information voyageurs en temps réel (sonore et visuelle)
doit étre garantie sur 'ensemble du réseau, harmonisée et
quel que soit I'opérateur de transport (toutes les informations
doivent étre diffusées).

Pour cela, des moyens sont mis en ceuvre par lle-de-France
Mobilités afin de collecter les informations en temps réel
de I'ensemble des opérateurs et de les consolider sur
la plateforme régionale de référence PRIM. Les opérateurs
de transport doivent ensuite se charger de la diffusion de
ces informations sur leur réseau. En paralléle, un relais,
opéré directement par lle-de-France Mobilités, diffusera
I'information voyageur transmise par les opérateurs sur

Cette information devra se présenter de maniére uniforme sur
tout le territoire, a partir d’'une charte graphique harmonisée.

La standardisation des supports papiers et la création d'un
langage transport unique a I’échelle de la région permet
d’optimiser la lecture et la compréhension des informations
par tous les voyageurs, et notamment ceux ne disposant pas
de support digital.

I'’ensemble des arréts de bus de Paris et petite couronne,
de maniére fiable et homogénéisée (quel que soit I'arrét et
I'opérateur concernés).

L'usage de l'information en temps réel sera encore développé
au sein du calculateur d'itinéraire d'lle-de-France Mobilités
afin qu'en cas de perturbation, les usagers puissent identifier
rapidement des itinéraires de substitution crédibles et
minimisant le temps perdu.

Par ailleurs, un travail sera mené pour offrir une information
voyageurs plus compléte, incluant des éléments permettant
derenforcer le confort et I'expérience voyageurs tout au long
dutrajet: affluence a bord des trains, position exacte des bus,
optimisation des déplacements en gare, état de fonctionnement
des ascenseurs et escaliers mécaniques, des toilettes en gare,
I'ensemble en temps réel.

Définition des objectifs de diffusion de I'information
voyageurs, constitution des chartes et prescriptions
d’information voyageurs : lle-de-France Mobilités

Diffusion de I'information voyageurs théorique
dans les véhicules et en gare : opérateurs de transport
et gestionnaires de gares

fle-de-France Mobilités

Définition des objectifs de diffusion de I'information
voyageurs, diffusion a travers 'application
lle-de-France Mobilités : lle-de-France Mobilités

Diffusion de I'information voyageurs en temps réel
dans les véhicules et en gare, transmission

en temps réel des données d'exploitation a l'autorité
organisatrice : opérateurs de transport

et gestionnaires de gares

fle-de-France Mobilités
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Les contenus papier d’information voyageurs ont été
standardisés pour les différents types de travaux: train / RER,
métro, tramway, bus, ainsi que pour les bus de substitution.
De méme, une information standardisée est intégrée dans les
supports d'information temps réel et dans les différents médias
numériques. |l conviendra de s’assurer du déploiement de
contenus d’'information voyageurs respectant ces standards,
dans tous les espaces de transport ou il est pertinent de le faire.

La lisibilité et I'identification des lignes de bus sera
améliorée par le biais de trois leviers::

la mise a jour des contenus d’information voyageurs,

I'installation progressive d’'une gamme de mobilier
Tle-de-France Mobilités dont le poteau Francilien.
Ces mobiliers porteront a la fois les contenus d’information
voyageurs et 'identité du réseau de transport en commun.
L'objectif est de permettre aux voyageurs un repérage
simplifié des infrastructures de transport et des points
d’arrét bus sur 'ensemble du territoire,

la renumérotation de I'ensemble des lignes de bus
d'lle-de-France afin que chacune soit identifiée par un
numeéro unique, au vu du caractére régional des outils de
recherche d’horaires et d'itinéraires : a 2 chiffres a Paris,

En ce qui concerne les situations perturbées « imprévues »
liées aux incidents survenant sur le réseau de transport,
le déploiement et la modernisation des outils de saisie
des perturbations permettront de produire et de diffuser
rapidement une information harmonisée sur I'ensemble des
médias pour ces perturbations. Les usagers auront donc acces,
a mesure de la modernisation des outils, a une information la
plus rapide et en temps réel possible.

3 chiffres en petite couronne et 4 chiffres en grande
couronne. A cette fin, I'lle-de-France a été découpée par
départements et secteurs, avec chacun un code spécifique.
Ce travail, entamé en 2023, devrait s'achever d’ici 2030.

Numérotation des lignes de bus en grande couronne

12

Sous-secteur

e Secteurd’appartenance de ligne

Définition des objectifs de diffusion de I'information
voyageurs, diffusion a travers 'application
lle-de-France Mobilités : lle-de-France Mobilités

Diffusion de I'information en temps réel dans

les véhicules et en gare, transmission en temps réel
des données d'exploitation a l'autorité organisatrice :
opérateurs de transport et gestionnaires de gares

fle-de-France Mobilités

Conception des plans, renumérotation des lignes
et conception du Poteau bus Francilien:
lle-de-France Mobilités

Installation des poteaux bus franciliens :
opérateurs de transport

fle-de-France Mobilités
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IBJECTIFS
9

(GPSR, SUGE, agents de sécurité privée et nouvelle brigade des transports
d'lle-de-France Mobilités)

9

dés leur création

et équipement progressif des pdles existants

9

9

sur 'ensemble des réseaux bus en lle-de-France

9

a l'ensemble des réseaux en lien avec les opérateurs de transport

Le sentiment de sécurité et la slireté effective dans les
transports en commun sont des leviers importants d’incitation
au report modal et de diminution du stress généré par
I'utilisation des transports en commun. Cela passe en premier
lieu par un renforcement et une meilleure coordination des
équipes de slireté pour accroitre I'efficacité de I'action sur
le terrain. Dans I'attente d’éventuelles évolutions Iégislatives
permettant le regroupement de toutes les forces de sécurité
dans les transports au sein d’'une force unifiée, la création
du Centre de coordination opérationnelle de sécurité (CCOS)
a la préfecture de police et d’'une équipe dédiée au sein
d'le-de-France Mobilités chargée de coordonner la politique de
slreté et de déployer une brigade régionale de sécurité dans
les transports franciliens contribuent a améliorer I'efficacité
du dispositif.

La sécurité des usagers passe également par la généralisation
de la vidéoprotection dans les espaces de transport. Son
déploiement dans les véhicules (bus, trains, métros) se
généralise au fil des renouvellements et modernisations de
matériel roulant. Par ailleurs, la qualité et I'entretien des espaces
de transport (propreté, éclairage) participent a renforcer le
sentiment de sécurité.

Enfin, il est essentiel de lutter contre les violences sexistes
et sexuelles, qui touchent neuf fois sur dix des femmes et
peuvent méme les amener arenoncer a utiliser les transports
en commun : c'est le cas de 5 % des Franciliennes dgées de
15 ans et plus.
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Les effectifs des équipes de slireté seront renforcés
dans les espaces de transport et a bord des véhicules,
que ce soit au sein des services internes de sécurité de la RATP
(GPSR (Groupe de Protection et de sécurité des réseaux), chargé
également de la sUreté sur les lignes du Grand Paris Express
et de la SNCF (SUGE (SGreté Ferroviaire)), ou par le déploiement
supplémentaire d’agents de sécurité de sociétés privées
employés par les opérateurs de transport sur les réseaux
ferrés et de surface.

La formation de ces agents de sécurité privée intervenant
dans les transports en commun franciliens sera renforcée par
un module complémentaire, prenant en compte le contexte
particulier des transports en commun. Une évolution des
prérogatives de ces agents, aujourd’hui plus limitées que
celles des autres agents, serait souhaitable pour renforcer
leur efficacité, mais elle nécessite une évolution législative
actuellement a'étude.

Aterme, le regroupement de toutes les forces de sécurité
dans les transports (hormis les forces de la police et de la
gendarmerie nationales évoquées dans les mesures suivantes)
au sein d’une structure régionale serait souhaitable pour une
meilleure coordination entre les services internes de sécurité
de la RATP et de la SNCF et les agents de sécurité privée
intervenant dans les autres réseaux. La création d’'une telle
force unifiée requiert toutefois des évolutions législatives.

Dans cette attente, de premiéres étapes ont été franchies:

la mise en place du Centre de Coordination Opérationnelle
de Sécurité dans les transports collectifs (CCOS) enjuillet
2022,

la création en 2023 de la direction sireté au sein d'lle-
de-France Mobilités, chargée de coordonner la politique
de slreté des opérateurs et ayant pour objectif également
d’intégrer le CCOS afin de représenter les opérateurs n'y
étant pas actuellement. La direction aura aussi pour role de
déployer la brigade régionale de sécurité des transports,
composée d’'une centaine d’agents qualifiés capables
d’intervenir partout en lle-de-France sur des périmétres
ayant un besoin en renfort sur une durée donnée.

D’autres forces de sécurité interviennent pour la sreté des
transports. Ainsi, le niveau des effectifs de la sous-direction de
la police régionale des transports (SDPRT), que la préfecture
de police s’est engagée a augmenter pour les Jeux olympiques
et paralympiques de Paris 2024 pour assurer la sécurisation
du réseau de transports en partenariat avec les équipes
de la RATP et de la SNCF (environ 1 350 policiers), doit étre a
minima maintenu, et adapté si nécessaire pour tenir compte
de I'extension du réseau francilien dans les années a venir
et notamment de la mise en service du Grand Paris Express.

Déploiement d’'une brigade régionale de sireté :
lle-de-France Mobilités

Déploiement des effectifs GPSR, SUGE
et sécurité privée : opérateurs de transport

Gestion du CCOS, déploiement des effectifs
de la SDPRT : Etat (Préfecture de police)

fle-de-France Mobilités et Etat (Préfecture de police)
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Au-dela des effectifs présents dans les réseaux
(agents de la SUGE, du GPSR, agents de sécurité privée des
opérateurs) et des forces de sécurité intérieure (SDPRT),
lle-de-France Mobilités souhaite développer le continuum
de sécurité en s’appuyant sur une meilleure implication et
coordination de I'ensemble des acteurs pouvant intervenir
sur les réseaux selon leur fonctions et prérogatives propres.

lle-de-France Mobilités a notamment décidé, en décembre
2023, d’'autoriser I'accés des policiers municipaux et
intercommunaux, en uniforme et exclusivement lors de leurs
missions, au réseau de transport francilien. Cette autorisation
leur permet d’intervenir et de constater les infractions relatives
alapolice des transports, comme le non-respect du réglement
de la compagnie de transport (accés aux voitures, musique,
propreté...), ou 'outrage envers les agents verbalisateurs.

Concernant la gendarmerie nationale, des patrouilles de
réservistes opérationnels sont déployées sur le réseau
francilien en coopération avec les différents acteurs de la
slreté des transports, en particulier dans les réseaux de bus
des départements de grande couronne et sur les extrémités
de lignes de trains. Avec la création récente d’'une réserve
opérationnelle de la police nationale, il conviendra d’étudier

avec la préfecture de police la possibilité de mettre en place
un dispositif similaire a Paris et dans les départements de la
petite couronne.

Le CCOS rassemble aujourd’hui la sous-direction régionale
de police des transports, avec des agents de liaison GPSR et
SUGE. A I'aune de I'ouverture a la concurrence du réseau bus
parisien, lle-de-France Mobilités a engagé une réflexion avec
la préfecture de police pour permettre sa présence au seindu
CCO0S afin de coordonner I'action de 'ensemble des opérateurs
de sécurité sur les réseaux. Cette démarche s’inscrit dans un
travail au long cours pour continuer d’améliorer la coordination
et les actions conjointes entre les policiers de la brigade des
réseaux franciliens (BRF) et les agents des opérateurs.

Enfin, des Contrats d’'objectifs départementaux de slreté
dans les transports, tels que prévus par la loi Savary, pourront
&tre conclus entre lle-de-France Mobilités, les opérateurs de
transports, le préfet de police et les préfets des départements
de grande couronne. Ces contrats détermineront notamment
« les objectifs de slreté des différents réseaux et services
de transport ainsi que les moyens mis en ceuvre pour les
atteindre ».

Communes et EPCI (police municipale
ou intercommunale)

Coordination : ile-de-France Mobilités

Etat (Ministére de I'Intérieur, Préfecture de police)

fle-de-France Mobilités, Communes et EPCI
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Concernant les espaces de transport, la vidéoprotection
s’étant déja généralisée dans les espaces ferroviaires et le
métro, il s'agit d’augmenter I'’équipement des gares routieres
et des éco-stations bus. Dans le méme temps, ile-de-France
Mobilités étudiera avec les opérateurs la faisabilité technique
d’une augmentation de la durée de conservation des images
issues des caméras de vidéoprotection. Concernant le matériel
roulant, I'ensemble des bus et tramways sont déja équipés, et
les trains, RER et métros sont progressivement équipés au fur
et a mesure des renouvellements de matériel.

Pour une meilleure efficacité du traitement des images
vidéo, des expérimentations ayant recours a lI'intelligence
artificielle seront poursuivies, tout en s’interrogeant sur les
évolutions possibles du droit en la matiere (par exemple, la
reconnaissance faciale utilisée de fagon trés ciblée pour la
recherche de terroristes). La loi olympique du 19 mai 2023
autorise jusqu’au 31 mars 2025 I'expérimentation de la
vidéoprotection « intelligente » pour assurer la sécurité des
manifestations sportives ou culturelles particulierement
exposées a des risques. Des expérimentations de logiciels
permettant par exemple la détection de bagages délaissés,
I'intrusion dans des espaces interdits au public, ou encore
un mouvement de foule seront menées dans ce cadre avec
les opérateurs.

Par ailleurs, la loi Savary du 22 mars 2016, et la LOM, ont autorisé
I'expérimentation du port des « caméras-piétons » par les
agents du GPSR et de la SUGE, ainsi que par les agents de
contrble des opérateurs de transports. Cette mesure permet
de prouver le bien-fondé d’'une intervention, de recueillir la
preuve d’'une agression verbale ou physique d’un agent,
mais aussi d’éviter que certaines situations ne dégénerent.
[l convient désormais de pérenniser dans la loi cette mesure,
mais aussi de I'étendre aux agents de sécurité privée opérant
dans les transports en commun.

Des transports et stations propres et éclairés
pour renforcer le sentiment de siireté

Laménagement, la propreté et |'éclairage dans et aux abords
des gares sont des facteurs importants de renforcement du
sentiment de sécurité des usagers. Il revient notamment aux
gestionnaires de gares et aux collectivités locales d’assurer un
éclairage suffisant sur les chemins d’acces aux gares depuis les
centres-villes, les parkings et les stations bus / gares routieres,
ainsi que dans les tunnels sous les voies, et ce a toute heure de
la journée et de la nuit. Les transporteurs doivent également
poursuivre les efforts d'entretien des espaces de transport,
et veiller a maintenir des gares et stations propres en toute
circonstance.

Equipements sur I'espace public aux abords
des gares et propreté : Communes, EPCI

Equipements et propreté dans les gares :
opérateurs de transport

Evolution du cadre réglementaire :
Etat

fle-de-France Mobilités, Communes
et EPCI (pour les éco-stations bus)
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Il s’agit en premier lieu d’accroitre et d’'améliorer la prise
en charge des victimes de ces violences par le numéro d'alerte :

accessible 7j/7 et 24h/24
sur 'ensemble des réseaux SNCF et RATP

Des campagnes réguliéres de communication sont mises
en ceuvre afin d'inciter les victimes et les témoins de violences
a contacter ce numéro. En paralléle, son fonctionnement fait
I'objet d'une amélioration continue pour mieux traiter I'urgence,
orienter et accueillir les victimes selon le type de violence
rencontré, en particulier gréace a la formation des opérateurs
au recueil de la parole des victimes de violences sexistes et
sexuelles.

La pertinence et les conditions d’une extension de ce numéro
d’alerte al'ensemble des réseaux franciliens seront également
étudiées.

En paralléle, le suivi judiciaire des atteintes sexistes et sexuelles
dans les réseaux de transports doit étre amélioré, en facilitant
le dépbt de plainte grace a la possibilité d’effectuer des pré-
plaintes en ligne.

De fagon plus générale, il est nécessaire de renforcer I'efficacité
de la verbalisation en améliorant les outils permettant d’aug-
menter le taux de recouvrement des amendes des infractions
relatives a la police des transports, et en particulier la mise en
ceuvre effective de la plateforme de fiabilisation des données
introduite par la loi Savary.

La descente a la demande sur les lignes de bus en soirée
(dispositif permettant aux usagers de s’arréter au plus proche
de leur destination) est généralisée sur I'ensemble des lignes
régulieres (hors lignes Express) du réseau francilien,y compris
sur les lignes Noctilien, a partir de 22h tous les soirs.

Enfin, il convient de poursuivre, d’intensifier et d’étendre a
'ensemble des opérateurs le dispositif de marches exploratoires,
déja conduites par la RATP et la SNCF. Cette démarche permet
aux opérateurs de recueillir, lors d’'une déambulation sur le
réseau de transport, le ressenti des usagers et des associations
sur les espaces potentiellement générateurs d’'un sentiment
d’insécurité, puis aux opérateurs et aux collectivités de définir
les aménagements a réaliser pour améliorer par exemple
I'éclairage et la propreté, ou d’adapter la présence humaine.

Définition des objectifs en matiére de sireté
dans les transports collectifs :
lle-de-France Mobilités

Fonctionnement et amélioration du 3117 :
opérateurs de transport (SNCF et RATP)

Descente a la demande:
opérateurs de transport bus

Procédure de dépdt de plainte :
Etat (Ministére de I'Intérieur)

fle-de-France Mobilités, opérateurs de transport,
Etat (Ministére de I'Intérieur)
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IBJECTIFS
_>

_>

sur 'ensemble du réseau

Le réseau de transports collectifs franciliens offre une
palette de tarification assez large, couvrant les besoins de
tous les Franciliens :

des forfaits pour les voyageurs les plus fréquents,
particulierement destinés aux actifs (Navigo annuel, mois
et semaine) et aux jeunes scolarisés ou étudiants (Imagine
R junior, scolaire et étudiants),

des forfaits solidaires pour les publics plus vulnérables ou a
revenus modestes (Navigo Sénior, Navigo Améthyste, Navigo
Solidarité, Jeunes en insertion, Personnes en situation de
handicap et accompagnants, Volontaires du service civique),

Tle-de-France Mobilités méne depuis 2013 un ambitieux
programme de modernisation de la billettique du réseau
de transport francilien qui vise a tirer parti des nouvelles
technologies pour répondre a deux enjeux majeurs :

simplifier 'acces des voyageurs aux transports collectifs,
offrir de nouveaux services et enrichir I'offre tarifaire pour
I'adapter a la diversité des besoins des voyageurs,

adapter I'organisation du systéme billettique a l'ouverture a
la concurrence de I'exploitation des réseaux de transport, en
reprenant progressivement au sein d'ile de France Mobilités
les activités billettiques portées historiquement par les
exploitants, notamment en s’équipant d’'un systeme central
piloté par lle-de-France Mobilités, capable d’accueillir de
nouveaux entrants.

des tarifs a la journée ou pour de courtes durées, donnant
acceés a tout ou partie du réseau (Navigo jour, Forfait jeunes
week-end, Paris Visite),

des titres a l'unité, tickets t+ et billets origine-destination,
qui existent également a tarif réduit.

Les principes tarifaires concernant les forfaits seront maintenus
sur la décennie.

La gamme tarifaire sera complétée par les nouvelles solutions
de paiement a l'usage permises par la télébillettique, afin de
répondre a de nouveaux besoins de mobilité entrainant un

Ce programme s’est d’'ores et déja traduit par une évolution
majeure des services offerts aux usagers: mise en service de la
billettique sur smartphone et de la nouvelle carte télébillettique
Navigo Easy, lancement du Navigo Liberté+,...

La tarification est un levier important pour faciliter I'accés
au réseau de transports collectifs, en s’ajustant aux besoins
et aux capacités de chacun, mais elle constitue également
une variable de I'’équation du financement des transports
franciliens.

Il convient donc de poursuivre la modernisation de la
billettique et de la tarification afin de profiter des évolutions
technologiques pour s’adapter aux nouvelles pratiques de
mobilité des Franciliens, tout en gardant a I'esprit la soutenabilité
financiére du systéme de transport francilien.

usage plus irrégulier des transports collectifs (télétravail,
développement de la multimodalité, éclatement des lieux de
travail...).

Les principes d’évolutions tarifaires des titres de transport a
I'unité sont en cours de réflexion et pourront étre intégrés au
plan selon leur calendrier de mise en ceuvre.

fle-de-France Mobilités (définition des forfaits,
des différents titres de transport a l'unité
et des tarifs)

174 PLAN DES MOBILITES EN TLE-DE-FRANCE / PROJET ARRETE PAR LE CONSEIL REGIONAL DILE-DE-FRANCE PAR DELIBERATION DU 27 MARS 202

PLAN D'ACTION .~ AXE 1



L'ensemble des forfaits sont déja disponibles
sur des supports sans contact, dits « télébillettiques ».
La modernisation de la billettique francilienne va se pour-
suivre avec la généralisation progressive des supports
télébillettiques pour les voyageurs occasionnels, destinés
aremplacer 'ensemble des supports magnétiques dans
le courant de la décennie.

Le passage du ticket a la carte de transport (sans contact)
répond a la fois a des enjeux environnementaux (moins
de déchets), sanitaires, et permet en outre un véritable gain
de temps pour les voyageurs occasionnels.

A cet égard, la distribution automatique des cartes Navigo
Easy (cartes anonymes destinées aux voyageurs occasionnels
et aux touristes, permettant de charger plusieurs titres
de transports), sur des supports rigides dans un premier
temps puis sur des supports souples (plus économiques et
écologiques) sera mise en place progressivement.

La modernisation de la billettique avec la généralisation
des supports sans contact et la dématérialisation des titres
sur smartphone rend possible le développement de nouvelles
solutions pour les voyageurs qui ne se déplacent pas assez pour
acheter un forfait Navigo illimité, en leur permettant de payer
leurs déplacements en fonction de leur consommation réelle
de transport. Un systeme de post-paiement des voyages a ainsi
été mis en place avec le passe Navigo Liberté +. Initialement

La dématérialisation des titres sur smartphone, mise en ceuvre
en 2024 sur tous les titres a I'unité, les forfaits Navigo Liberté+
et les abonnements Navigo hebdomadaires et mensuels, sera
étendue d'ici 2030 aux abonnements Navigo annuels. Tous les
usagers du réseau qui le souhaitent pourront ainsi disposer
de leur titre de transport sur smartphone, uniquement sur ce
support ou en complément d’un passe physique.

[l conviendra toutefois d'assurer le maintien de solutions
sans smartphone aussi accessibles et efficaces, ainsi que
de solutions de paiement pour les personnes n'ayant pas de
carte ou de compte bancaire (voir ACTION 12.1 « Rendre plus
inclusifs les services de mobilité »). C'est a cette fin que les
investissements sont poursuivis sur les équipements de vente
(guichet ou automates) de fagon a distribuer en tout lieu des
supports physiques (cartes Navigo Easy). De méme, il restera
possible d’accéder ala souscription ou au service aprés-vente
de tous les titres dans de nombreux points du territoire au sein
des emprises des opérateurs de transport.

déployée pour les trajets couverts par la tarification t+ (bus,
tramway, métro), cette solution de paiement a l'usage va étre
déployée surI'ensemble du réseau, permettant al'usager d'étre
débité automatiquement selon son origine-destination.

Le Navigo Liberté+ étendu al'ensemble du réseau est progres-
sivement expérimenté dans sa version smartphone avant sa
généralisation et sa