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Pour répondre aux demandes 
de plusieurs acteurs s'interrogeant
sur la validité des projections en
matière de déplacements, telles
qu'elles apparaissaient dans 
le dossier du maître d'ouvrage, 
la Commission particulière 
du débat public (CPDP) a décidé
d'organiser un atelier sur 
les projections de déplacements
issues de nouveaux jeux 
d'hypothèses favorables à l'usage
des transports collectifs. Cet atelier
s'est réuni deux fois en séance 
plénière, le 30 novembre 2005 
et le 31 janvier 2006, et une fois 
en séance restreinte, 
le 12 décembre 2005.
L'atelier a été animé par Xavier
Godard, membre de la CPDP, 
qui en a rédigé ces conclusions 
sur la base des débats. 
il s'est également inspiré 
des documents préparés 
pour l'atelier par MVA et le Centre 
d'études techniques 
de l'Equipement- Méditerranée
(CETE), à la demande 
de la direction départementale de
l'Equipement des Alpes-Maritimes.
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Le Matisse
9, av. Henri Matisse
06200 Nice
tél. : 04 92 29 34 89
www.debatpublic-pcrnice.org

Les projections de déplacements à l'horizon
2020 présentées dans le dossier du maître
d'ouvrage ont été établies à partir du calage
du modèle multimodal des Alpes-Maritimes,
sur la base des données de l'enquête-ménages
de 1998 dans l'aire azuréenne. La situation de
référence des déplacements en 2020, dite 
« référence 2020 », est fondée sur :
• l'hypothèse d'une réalisation des investisse-
ments de voirie déjà programmés, 
• l'hypothèse d'une réalisation des investisse-
ments de transports collectifs en site propre
(TCSP) envisagés dans la directive territoriale
d'aménagement (DTA) et dans les plans
actuels, ce qui traduit déjà une politique volon-
tariste en faveur des transports collectifs (TC)
• des hypothèses sur les principaux paramè-
tres déterminant l'évolution des déplacements
(population, emplois).

Le modèle utilisé est le modèle multimodal
Trips, développé par le bureau MVA, ajusté à
l'aire azuréenne à l'occasion de la DTA : ce
modèle a été calé et amélioré par la suite dans
le cadre d'un partenariat DDE-ADAAM, co-ges-
tionnaires du modèle, en liaison avec un comité
élargi des utilisateurs du modèle : collectivités

locales et autorités organisatrices des trans-
ports. 
L'atelier a souhaité examiner d'autres jeux
d'hypothèses qui exprimeraient soit l'effet
d'une politique encore plus résolument volon-
tariste en faveur des transports collectifs soit
certaines incertitudes sur les comportements
de déplacements.

Dans un temps très court, de l'ordre d'un mois,
les nouvelles projections ont été menées avec
l'introduction de nouveaux jeux d'hypothèses,
tout en gardant le même outil de modélisa-
tion. Il s'agit bien d'un exercice de simulation
simplifiée qui vise à explorer l'influence possi-
ble de certaines variables d'action ou de varia-
bles externes sur les projections de déplace-
ments : on en déduit ensuite les trafics atten-
dus sur l'A8, conditionnant ainsi le degré de
saturation prévisible de celle-ci d'où découle-
rait le besoin d'un contournement routier tel
qu'il est établi par le maître d'ouvrage. On sait
que certaines hypothèses sont irréalistes (fré-
quence de TER toutes les 5 minutes) tandis que
la faisabilité politique d'autres mesures n'est
pas acquise (restriction et tarification du sta-
tionnement, densification…).

Le scénario TC++
Les projections de déplacements 
issues de nouveaux jeux 
d'hypothèses favorables 
à l'usage des transports collectifs
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Les limites ou défauts du modèle utilisé
ne peuvent être négligés : leur prise en
compte permet de mieux l'utiliser pour
ce qu'il apporte, et de mieux interpréter
ses résultats. Ces limites sont :
> l'absence de prise en compte directe
des coûts monétaires des déplacements,
ce qui rend difficile des simulations de l'in-
fluence de scénarios contrastés sur les
coûts d'usage de la voiture particulière,

en particulier les coûts des carburants ou
le coût du stationnement. Ce dernier est
introduit par la variable substitutive de
temps de recherche de stationnement
> la difficulté à intégrer explicitement la
variable stationnement et les mesures
restrictives qui pourraient s'y appliquer.
Le stationnement illicite, notamment en
double file, pratique courante à Nice, est
ainsi difficilement intégrable

> l'absence de boucle de rétroaction des
accessibilités généralisées sur les localisa-
tions, ou même sur la motorisation ou
sur les taux de mobilité : le modèle fonc-
tionne bien en tendanciel à court et
moyen terme (5 à 10 ans) mais il reste
insuffisant sur le long terme (15 à 20 ans
et au-delà)
> son caractère « conservateur ». Comme
tous les modèles de ce type, calés sur les

L'apport et les limites de la modélisation utilisée

Les cartes des variables 
d'action introduites

> densification
> pénalisation
> accentuation
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> densification urbaine des zones le long des axes
de TCSP : redistribution vers ces zones d'un solde
de population de 38 000 personnes et 12 500
emplois, à partir des propositions de G. Jourdan.

> pénalisation du stationnement renforcée selon
la densité (population, emplois) : temps de

recherche d'une place multiplié par trois par rap-
port aux projections initiales, allant jusqu'à 30
minutes dans les zones les plus denses.

> accentuation de l'effort d'offre de transport
collectif : ajout de certains compléments d'offre
de TCSP définis en atelier (tels que le raccorde-

ment de la ligne Chemin de Fer de Provence à la
gare de Nice-Thiers) afin de construire un réseau
TC plus cohérent et maillé à l'échelle de l'agglo-
mération azuréenne, augmentation de la fré-
quence, allant jusqu'à 5 minutes pour le TER sur
la voie ferrée littorale. Le schéma considéré reste
cependant améliorable. 
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comportements observés, il a un carac-
tère conservateur qui ne sait pas intégrer
la notion de rupture possible de compor-
tement ou d'attitude conditionnant les
comportements
> le raisonnement à l'heure de pointe,
qui devrait être complété par une vision
plus globale sur l'ensemble de la journée,
car l'étalement de la pointe peut être une
réponse soit comportementale, soit ins-
titutionnelle. Mais le passage de la pointe

à la journée est relativement complexe
dans le modèle (coefficient multiplicateur
de l'ordre de 10)
> le rabattement des usagers de voitures
particulières sur les transports collectifs
risque d'être sous-estimé dans ces projec-
tions par la pénalité introduite de façon
indifférenciée sur le stationnement. Mais
un autre phénomène en sens inverse peut
se produire avec le stationnement rési-
dentiel, introduisant une compensation

entre les deux phénomènes.
Par ailleurs, d'autres critiques peuvent
être soulevées, notamment en raison des
données d'entrée du modèle : 
> le calage réalisé sur les comportements
de 1998 n'intègre pas les évolutions enre-
gistrées récemment. Celles-ci pourraient
donner une image différente, comme le
suggérerait l'expérience de la tarification
unique des transports collectifs départe-
mentaux qui enregistre un large succès.



Des projections détaillées ont été pro-
duites par MVA. Ce cahier d'atelier va
se contenter de présenter ici les prin-
cipales données.

Les résultats laissent apparaître cinq
grandes familles de réponse.

> La densification urbaine proposée
favorise les modes doux. Elle est fina-
lement peu influente sur l'usage des
TC, et logiquement négative sur
l'usage de la voiture particulière.
> La pénalisation du stationnement a
sans doute l'impact le plus sensible
sur la réduction d'usage de la voiture
particulière et les gains pour les
modes doux et les transports collec-
tifs. Ceci confirme l'importance d'une
politique combinant l'amélioration
d'offre de transport collectif et la maî-
trise de l'usage de la voiture dont la
pénalisation du stationnement est
l'une des actions essentielles.
> Le maximum de gain de part
modale des transports collectifs sur
l'ensemble de l'agglomération azu-
réenne, est un passage de 7,2% en
1998 à 7,7% des déplacements totaux
ou encore de 11% à 12% des déplace-
ments motorisés. C'est faible, même
si c'est plus important en nombre
absolu de déplacements. Ce résultat,
certes décevant à l'échelle de l'ensem-
ble de l'aire azuréenne, mais qui s'ex-
plique par la structure de l'urbanisa-
tion dès que l'on s'éloigne de la bande
littorale, cache des résultats plus
encourageants lorsque l'on considère
les liaisons dans des espaces plus den-
ses et structurés.
> Des gains importants de clientèle
pour les transports collectif sont enre-

gistrés dans la ville de Nice ou le long
des axes majeurs de TCSP. Mais ils ne
sont pas encore très convaincants sur
une rupture possible dans ce cadre
d'hypothèses : de 10,1% en 1998 on
passerait au mieux à 11,2% des dépla-
cements totaux, ou encore de 20% à
24% des déplacements motorisés, soit
un gain de 4 points de part modale
motorisée! Le gain des modes doux
serait de l'ordre de 6,3 points avec une
part passant de 50,2% à 56,5%. 
> La considération du corridor de TCSP
est-ouest (Nice-centre Antibes, des-
serte TER et ligne 2 du tramway) indi-
que un potentiel important de capta-
tion des TC et de réduction de la voi-
ture particulière, ce qui est confirmé
par les projections de clientèle de la
ligne 1 de tramway (source Canca) qui
indiquent qu'un tiers des voyageurs
seraient d'anciens automobilistes.

Il ressort de ces projections qu'une
politique très volontariste telle qu'elle
a été définie (de façon hypothétique
et irréaliste rappelons-le) n'apporte-
rait pas de rupture majeure à l'échelle
de l'aire azuréenne, du fait essentiel-
lement de la dispersion des origines
et destinations des déplacements.
Mais des gains significatifs pourraient
être enregistrés dans la ville de Nice
suite à la mise en oeuvre de l'offre de
tramway (trois lignes) et sur le corri-
dor Antibes-Nice suite au cadence-
ment des TER. Une telle politique reste
à définir dans son détail car l'un des
mérites de cette simulation est de
montrer que l'amélioration de l'offre
de transports collectifs doit être
accompagnée d'une densification le
long des axes majeurs et d'une politi-
que cohérente de limitation du sta-
tionnement dans les zones denses.
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Les résultats des projections
Déplacements 

totaux
Part 

modes doux
Part 

motorisés
Déplacements 

motorisés
Part

VP
Part

TC

1998 357 166 32,2% 67,8% 242 148 89% 11%

2005 377 416 31,6% 68,4% 258 219 90% 10%

Ref 2020 436 056 29,8% 70,2% 306 224 91% 9%

Densification 436 292 30,1% 69,9% 304 933 91% 9%

Stationnement 436 055 34,8% 65,2% 284 308 89% 11%

Projets TC 436 056 30,9% 69,1% 301 280 90% 10%

Cumul TC++ 436 292 35,1% 64,9% 282 998 88% 12%

A l'inverse, il est observé que le modèle
restitue bien la situation 2005 d'après les
recoupements effectués.

> La cohérence entre hypothèses de den-
sité et d'offre de TCSP n'est pas totale-
ment assurée, de sorte que l'on pourrait
progresser dans cette formulation d'une
politique volontariste TC.
> La facilité d'accès aux gares est une don-
née stratégique qui n'est pas encore inté-
grée dans les hypothèses formulées.
> Le sous-modèle de motorisation devrait
intégrer davantage le coût d'usage des

véhicules, le pouvoir d'achat (PIB) et le
type de localisation des ménages.
Sur la base des limites de cet exercice, cer-
tains participants aux différentes étapes
de cet atelier émettent les plus grandes
réserves sur les résultats de cette modé-
lisation à long terme, en raison des fai-
blesses relevées et du caractère conserva-
teur de toute modélisation calée sur des
données anciennes. De plus, le risque de
voir les techniciens modélisateurs impo-
ser leur vision aux responsables politiques
est dénoncé. Enfin, le raisonnement sur
des projections uniques sans indication

de fourchette ou de marge d'erreur est
regretté, même si le temps manquait
pour faire une étude de sensibilité. 

D'autres mettent en avant l'utilité de cet
éclairage malgré ses imperfections, car
la modélisation permet de cadrer de
façon quantitative et objectivée les argu-
ments échangés par les uns et les autres
dès lors que les hypothèses du modèle
sont clairement identifiées. C'était bien
l'ambition et l'utilité de cet atelier, mal-
gré les contraintes de temps auxquelles
il a du se plier.

Les projections de déplacements en 2020 dans l'aire azuréenne 
Heure de pointe du soir Source : reformulation à partir de données MVA
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Plusieurs éclairages partiels peuvent
expliquer le poids de la voiture parti-
culière dans la répartition modale. Il
existe déjà une masse de projets de
voirie, émanant notamment du
Conseil général des Alpes-Maritimes
ou de la Ville de Nice, qui tendront à
« étouffer » la portée des projets de
TCSP. Il risque ainsi d'y avoir un man-
que de cohérence dans les choix glo-

baux des collectivités, déjà inscrits
dans les programmes en cours. Par
exemple, la voie Mathis (autoroute
urbaine) est parallèle et proche de la
ligne de tramway projetée est-ouest
qu'elle tendra donc à concurrencer.
Les projets routiers du Conseil général
des Alpes-Maritimes sont essentielle-
ment des projets nord-sud, facilitant
le rabattement sur l'autoroute (struc-

ture en peigne), alors qu'il existe peu
d'axes est-ouest, tant en voirie qu'en
transports collectifs.

-Les déplacements courts relèvent d'un
potentiel important de report sur les
modes doux, qui peuvent se faire au
détriment des TC. Les objectifs du
développement durable y sont cepen-
dant satisfaits.

>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>

Le rappel de la priorité aux TC expri-
mée dans la DTA ainsi que l'objectif
des plans de déplacements urbains
(PDU) de réduire l'usage de l'automo-
bile en ville (loi sur l'Air) indiquent
bien l'orientation nécessaire vers un
scénario tel qu'il a été esquissé dans
cet atelier, mais qui reste à améliorer
et à affiner. Il ressort en particulier que
des actions sur des composantes de
l'offre autres que les TCSP (lignes de
bus, information, intégration tarifaire,
pôles d'échanges, parcs-relais…)
devraient être mises en oeuvre pour
compléter cette politique volontariste.
C'est en effet la synergie de toutes les
composantes de la chaîne de dépla-
cement qui, en apportant chacune
une contribution, même modeste, à
l'augmentation de la part modale TC,
aboutira in fine à un report modal
significatif de la voiture vers les TC. A
condition toutefois que, dans le même
temps, des actions complémentaires
restrictives sur la circulation et le sta-
tionnement des voitures particulières
soient aussi mises en œuvre.

Déplacements
totaux

Part 
modes

doux

Part 
motorisés

Déplacements
motorisés

Part
VP

Part
TC

Aire
azuréenne

1998 357 166 32,2% 67,8% 242 148 89% 11%

2020 436 292 35,1% 64,9% 282 998 88% 12%

Canca
1998 151 640 42,9% 57,1% 86 591 84,2% 17,8%

2020 184 952 47,6% 96 934 81,7% 18,3%

Ville Nice
1998 104 059 50,2% 49,8% 51 794 79,8% 20,2%

2020 126 511 55,3% 44,7% 56 528 76% 24%

Casa
1998 41 638 29,1% 29 524 95,2% 4,8%

2020 56 248 28,2% 71,8% 40 405 95,6% 4,4%

Corridor 
Nice-centre 

Cagnes

Ref 2020 79% 21%

TC++ 72% 28%

Les explications proposées pour éclairer 
certains des résultats

L'impact du scénario dit « TC++ » sur le
trafic de l'autoroute A8 est présenté au
niveau de trois sections : Cagnes-sur-Mer,
Saint-Isidore-Saint-Augustin, et Saint-
Isidore-Nice-Nord. Le tableau ci-contre
met en lumière une baisse du trafic sur
l'A8 dans le scénario « TC++ » par rap-
port au scénario de référence dit « réfé-
rence 2020 ». Cette baisse représente de
250 à 600 véhicules en heure de pointe
du soir selon les sections, soit 2 500 à 
6 000 véhicules en moins par jour.

Les conclusions sur la sensibilité 
des trafics sur l'A8 à ces nouvelles hypothèses 

Trafics UVP HPS A8

Scénarios Réf. 2020 TC ++ Ecarts

St-Isidore/Nice Nord 9 000 8 400 -7 %

St-Isidore/St-Augustin 9 800 9 300 -5 %

Cagnes-sur-Mer 14 900 14 650 -2 %

Les projections de déplacements en 2020 
à diverses échelles de l'aire azuréenne, scénario TC++
Heure de pointe du soir

Source : reformulation à partir de données MVA

Source : MVA

Les effets d'une politique 
très volontariste 
en faveur des TC 
sur la réduction 
des trafics sur l'A8
UVP : unité véhicule particulier
HPS : heure de pointe du soir
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La prise en compte d'autres hypothèses 
de croissance économique et de coût des
carburants
Le modèle Trips ne permet pas de traiter
directement des hypothèses différenciées
de croissance de revenu (PIB). En revan-
che, le modèle de trafic interurbain
Ariane le permet : c'est pourquoi une
simulation a été faite par le CETE
Méditerranée en introduisant un taux de
1,9% de croissance du PIB au lieu de 2,3%
pris initialement. Les résultats peuvent
alors être transposés aux déplacements
dans l'aire azuréenne, bien que les mar-

ges d'adaptation de comportements ne
soient pas les mêmes.
De même, le modèle interurbain Ariane,
calé sur 2002 avec des prix du carburant
découlant d'un baril de pétrole à 35 $, a
permis de tester l'effet d'un prix du baril
à 100 $, en supposant la taxe intérieure
sur les produits pétroliers (TIPP)  identi-
que.
Le croisement de ces deux variables exter-
nes aurait une influence de moins de 10%
sur le trafic prévisible de l'A8 en 2020 :
sans être négligeable, cette influence
demeurerait donc modérée.

Trafic de
Référence

Diminution 
de trafic

Trafic
restant

%

VL 163 839 11 537 152 302 7,0%

PL 8 623 1 279 7 344 14,8%

Total 
véhicules

172 462 12 816 159 646 7,4%

La prise en compte d'autres hypothèses 
de croissance économique 
et de coût des carburants
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Le graphique ci-dessus présente quant à
lui les taux d'usage (volume/capacité)
de l'autoroute A8 pour les scénarios 
« référence 2020» et « TC++ 2020».
Même si les trafics diminuent dans le scé-
nario « TC++ » (de 2 à 8% selon les sec-
tions), le degré de saturation des diffé-
rentes sections apparaît similaire entre

les deux scénarios.
Etant donné la configuration du réseau
routier, l'allégement du trafic routier
résultant d'une politique volontariste en
faveur des TC porterait ainsi davantage
sur la voirie secondaire de desserte que
sur l'axe autoroutier.
Enfin, on notera que des simulations

complémentaires ont montré que la réa-
lisation de l'une ou l'autre des variantes
de contournement routier, y compris la
solution 4 proposée comme alternative
aux trois solutions proposées par le maî-
tre d'ouvrage, n'aurait qu'un impact très
réduit sur la répartition modale et le taux
d'usage des transports collectifs.
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État du trafic

               fluide  dense  critique  saturé
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9 300
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Taux d’usage de l’autoroute A8, trafics UVP HPS 2 sens à l’horizon 2020
Source : MVA

La diminution du trafic sur l'A8, 
section Cagnes-St-Laurent-du-Var 
nombre véhicules/jour

Source CETE : PIB 1,9%, baril pétrole 100 $
Unité : TJMA (trafic d'un jour moyen dans l'année)



Conclusion

>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>

La notion de rupture de comporte-
ment a été évoquée dans l'atelier,
sans qu'on ait les moyens d'en cer-
ner les contours et la portée poten-
tielle. Il n'existe guère encore en
France de modèle multimodal de
déplacements permettant de modé-
liser de façon opérationnelle des scé-
narios de rupture. Tandis que certains
participants pensent que de telles

ruptures de comportement sont pro-
bables et inévitables, d'autres pen-
sent qu'elles sont imprévisibles et ne
peuvent donc être prises en compte. 
La simulation mécanique de l'effet 
« coût du pétrole » (voir plus haut)
n'intègre pas de rupture dans la
chaîne des comportements (motori-
sation, localisation périurbaine du
domicile, choix modal …) ni de chan-

gement d'attitude vis-à-vis de l'auto-
mobile, alors que de nombreux
observateurs évoquent ces possibili-
tés de rupture. Cette question reste
ouverte, sachant que l'après-pétrole
est une hypothèse de plus en plus
évoquée, ouvrant la voie à la fois aux
carburants de substitution et à la
recherche d'une maîtrise de la mobi-
lité motorisée.

Et pourquoi pas d'autres hypothèses de rupture
dans les comportements de mobilité ?

Sans être négligeable, l'allègement
du trafic routier sur l'A8 à l'horizon
2020 découlant de chacune des hypo-
thèses ne paraît pas remettre en cause
les ordres de grandeur de trafic qui
sont à la base du diagnostic de satu-
ration. Ce constat est cependant for-
mulé en ayant conscience du carac-

tère conservateur de la modélisation
utilisée.
Les réflexions sur les ruptures possi-
bles n'ont pu être qu'esquissées. Il en
ressort que la variable la plus déter-
minante, dans le cadre des modélisa-
tions existantes, semble être le prix
des carburants dont la hausse (provo-

quée par un baril de pétrole à 100 $)
produirait une baisse de trafic sur l'A8
plus importante que celle découlant
de la politique volontariste « TC++ ».
Là encore, une démarche stratégique
ne doit pas opposer chacune des
variables mais raisonner sur leur pos-
sible combinaison.

Conclusion >>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>>

Les hypothèses volontaristes pour les
transports collectifs  n'ont pu être for-
mulées que de manière grossière pour
cet exercice. De plus, la politique azu-
réenne des TC n'était pas l'objet central
du débat public, ce que certains parti-
cipants ont d'ailleurs regretté. Il appar-
tient donc aux organismes responsa-
bles de poursuivre l'établissement d'un
tel plan matérialisant la priorité aux TC
et aux modes doux, qui soit efficace aux
différentes échelles de la métropole azu-
réenne. Si la polarisation sur les projets
de transports collectifs en site propre
(TCSP) est nécessaire, elle ne saurait
résumer une telle politique qui doit
comprendre d'autres composantes.
Le modèle Trips a montré ses limites
pour une réflexion stratégique de long
terme. Il conviendrait donc de relancer
un effort de modélisation adaptée, qui
pourrait prendre plusieurs formes :
> une étape supplémentaire d'amélio-
ration du modèle Trips tout à fait envi-
sageable à l'occasion des études futu-
res du projet de contournement, sous

réserve de la décision, ou des études
relatives aux projets de TC 
> le recours à un autre modèle straté-
gique. 

Les compétences de chercheurs univer-
sitaires présents à Nice sur ces questions
de modélisation pourraient être utile-
ment mobilisées à cette fin. 
Une enquête ménage en 2009, après
la mise en service de la ligne 1 du tram-
way, permettrait de quantifier l'effet
positif de la politique TCSP sur la CANCA
et plus généralement d'offrir une nou-
velle base de calage à la modélisation
stratégique des déplacements. Sa pré-
paration devrait alors être engagée dès
2006.

Une démarche inversée de planification
des déplacements, qui analyserait le
potentiel et les objectifs de report modal
sur chaque type de liaison (examen plus
détaillé des matrices origines/destina-
tions) selon le type de desserte TC qui
pourrait être mis en œuvre, mérite tou-

jours considération, bien qu'elle n'ait
pas pu être mise en œuvre durant les
travaux de l'atelier.

D'un point de vue plus technique, il
conviendrait d'améliorer la présenta-
tion des résultats en distinguant mieux
les différentes échelles de déplace-
ments :
> déplacements de proximité, internes
aux zones 
> déplacements urbains
> déplacements entre zones urbaines
à l'échelle métropolitaine de l'aire azu-
réenne.

De même, pour apprécier les poids res-
pectifs des différents modes de trans-
port, l'introduction de la distance de
déplacements éclairerait mieux les
enjeux du développement durable. 

On peut alors recommander le recours
à des indicateurs de passagers-kilomè-
tres aux côtés des indicateurs de nom-
bre de déplacements.

Quelques suggestions de l'atelier 
au-delà du débat public
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