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Préambule

2. PREAMBULE

2.1. CONTEXTE

Le transport par cable aérien a pendant longtemps été limité a la desserte touristique en milieu montagnard
mais, depuis quelques années, ce mode de transport fait son apparition en ville (Medellin en Colombie, Rio de
Janeiro au Brésil, Ankara en Turquie, lignes Rl y & LJ dza A SdzNA @Aff S& RQ!§ ASNAS SO

En lle-de-CNJ y OS> dzy LINBYASNI LINB2S(izZ RSY2WYSROZNMEISODGAEA I S
caractéristiques principales (DOCP) approuvé par le STIF en juillet 2016. Ce projet en correspondance avec le
métro ligne 8 a Créteil Pointe du Lac doit desservir Limeil-Brévannes, Valenton et Villeneuve Saint-Georges.

Dans le cadre des études de DOCP, il est apparu nécessaire de mieux connaitre la perception des Franciliens
vissa-dA & RS OS y2dz@Skdz Y2RS RS GNryaLR2Nla O2ffSOGATFa Si
estimer la fréquentation prévisionnelle de ce projet.

2.2. OBIJECTIFS DE L®@TUDE

Cette étude a été pilotée par la Direction du développement des Affaires économiques et tarifaires, Division
Etudes généralesdu STIFetNB I f A & SS LI NJ f QdeyaddéisSigndmanceReStre beBdnkr& 2015 K S
etavril2016.] Sa 202SOGATa FtaaAidysSa t tQSidzRS SaGrFASyld tSa adz

T LRSYGAFTASNI SG KASNI NOKAASNI £Sa F2NOSa Si tSa 7Tl A
francilien et selon le type de clients potentiels ;

T 9aGAYSNI fSa LI NId¥éelndd afin dek intdghed ad indd&eAANTONIN-3 ((ce
modele utilisé pour réaliser les prévisions de trafic sur les projets de transports collectifs en lle-de-
France).

[ Sa NBadz GFGa | daGSy Rdza deRréngpbrisp& yabile edt@ Crétdilet ViljedeGvdidaint-dz LINR 2 S
Georges, Yl A& FdzaaA t RQlIdziNBa LINR2Sia CNIyOAfASyao

2.3. CONTENU DE LA SYNTHESE

Ce document est une synthése de cette étude sur la LISNOSLIi A2y RQdzy Y2RS RdS (NI yaL:
France.

Un premier chapitre (Chapitre 3) décrit la méthodologie retenue et le déroulement de chacune des trois phases
RS f Q&sihdpRrEsguivants (Chapitres4et5)RSONRA @Sy i £ S& LINA Yy OA LI dzE NB & dz G|

1 Pour aider a la définition des projets de transport par cable : atouts et freinsalQdza  3S Rdz G St SOF
du point de vue de la population francilienne dans sa diversité.

9 Pour estimer les trafics sur ces projets : caractéristiques du mode céble dans le systéme de transports
francilien.

[ S RSNYASNI OKIFLIAGNB o6/ KFLIAGNB c0 2dz@NB &adzNJ £ Sa dziAf Az
de la stratégie du STIF pour le transport par cable aérien en lle-de-France.
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3. METHODOLOGIRETENUET DEROULEMENT DETUDE

[ QS dzR &ouldeistiois phdies. Les paragraphes suivants décrivent la méthodologie et le déroulement
de chacune de ces phases.

3.1. PHASE 1 : IDENTIFICATION DES FORCES ET DES FAIBLESSES DU MODE CABLE

[ Q202SOGA T Rddrésser ureliste duSi exinausBvé dud possible des forces et faiblesses du mode
cable, du point de vue des Franciliens, quelle que soit leur connaissance et leur utilisation du systeme de
transport francilien.

[ QARSYUGAFTAOFIGA2Y RSa FT2NOSa Sl R $diaistde 20cehtdt@iston- Rdz Y2 R
directifs réalisés auprés de Franciliens aux profils variés. Ces entretiens ont eu lieu en septembre 2015Ces
personnes ont été recrutées par téléphone, en respect de quotas sur :

T [ S aSESs fQN3IS Si f(e@e/Srdintlbchf/nayf, reRa@ié)f | LISNE2YY S

1 Lelieu de résidence ;

T [ S FI A jaRiRgudtaldcakine @uon ;

T [ S FIAG RQIFP2ANI RSa RATFTFAOdMzZ 6GS& £ &aS RSLIX I OSNI 2dz
[ QSY iRBdrA S YR dzNB SwaiRiéu erfacekaSadeNadisiun lieu public ou au domicile de la personne
6asStz2y fSa LINBT 33 gedBait coRnesuit QA Yy G SNIDA S S S

f  Introduction générale 6 O2 Y G SEG ST LINB&SY (il (A 2 yet deSes Hatltudgs GeS NIDA S5 S|
mobilité) ;
9 Pour les personnes ayant déja utilisé un télécabine, questions sur le contexte, les souvenirs positifs et
négatifs, une projection des forces et faiblesses de ce mode en lle-de-France ;
1 Présentation du concept LJ- NJ f QA ydésSiptBEnd& éalinds, des stations, fonctionneY Sy ilin R Q
télécabine. Pour les personnes résidant dans le secteur du cable A Créteil - Villeneuve-Saint-Georges,
ces caractéristiques sont les plus proches possibles de celles envisagées pour le projet en septembre
2015.
1 Interrogation en spontané : citer des avantages et des inconvénients du mode télécabine ;
Simplification du concept : le répondant doit ré-expliquer par lui-méme OS  1j dzZQS& 4 ;dzy (St SOl o
f Exploration du mode incidentY RS&AONARLIIAZ2Y Rdz T2y OliAz2yySYSyi Radz
(interruption du service en O &oragk @vacuation Sy O & )Re®resgeftirdR B yalisonne
interrogée ;
91 Exploration des forces et faiblesses par rapport aux autres modes de transport public (par rapport au
bus, au tramway, au train et au métro) ¢ a quel mode le télécabine ressemble le plus et le moins ;
 t NB & Sy lute juestoy de Rrélérence déclarée (pour en valider le mode de présentation).

]

Les entretiens ont permis de dresser une large liste des avantages et inconvénients possibles de ce mode et de
définir le design du questionnaire en ligne pour la phase 2 (vocabulaire a employer, maniere de présenter le
télécabine pour étre le plus compréhensible possible, maniére de présenter les questions de préférences
déclarées pour en faciliter la réponse).

K9GdzRS RS f I LISNOSLIIA2Y RQdsfFrarce-ByStheseS § NI y a LJ2 NIi 6/B3F NJ ON




puls
w
—

aSUK2R2f23AS NBGSYdsS SG RSNRAA SYSy

3.2. PHASE 2 : MESURE DE LA PERCEPTION DU MODE CABLE PAR UNE ENQUETE EN LIGNE

METHODE GENERALE

5Fya fI RSdzEA S Yude ehdkidteies lignedait féalisSeiaufr®sSe 1 353 répondantsg pour une
part recrutés dans des territoires & dz& OS LJG A 6 f S & téldRabihe GrOtdmBrkrit fe kebkdurdeyéteil /
Villeneuve-Saint-Georges) et, pour une autre part, A & & dza R Qdzy LJI pArlfToluRaR A y G SNY/ | dzii Sa o

Le questionnaire administré en ligne recoupait :

9  des questions de cadrage démographique ;
T des questions de perception sur le mode télécabine ;
1 des questions de préférences déclarées

Cette enquéte a été réalisée en deux vaguesY f QS y |j dzs indvembdd 20250Si &Sy lj dzs 1S LINR
(entre janvier 2016 et mars 2016

QUESTIONNAIRES
Le questionnaire était structuré en 9 parties :

9 Partie 1 : caractéristiques du répondant (lieu de résidence, sexe, age, activité)
1 Partie2Y OF N} OGSNR&(GAIldzSa RSa KIFIoAddzRSa
conditions de transport)
9 Partie 3 : questions de perception du mode télécabine
o Connaissance du mode / connaissance de projets de télécabine
o Importance relative de différentes caractéristiques des cabines, des stations
9 Partie 4 : expérience de préférence déclarée SP 1
Sept choix a réaliser entre deux déplacements entiérement en télécabine
9 Partie 5 : expérience de préférence déclarée SP 2
Sept choix a réaliser entre un déplacement en télécabine et un déplacement en bus
1 Partie 6: uniquement pour les personnes résidant dans le secteur Créteil / VikeBaintGeorges

LINBLI N} GA2y RS f QSELISNASy®I ARS, LING FRONBOMKENHIRASZO/E | RIGB
réalisé en transports collectifs @tdestination de Paris
9 Partie 7 : expérience de préférence déclarée SP 3
Sept choix a réaliser entre deux chaines de déplacements en transports collectifs ¢t Qdzy' S dzi At A &l y
0SSt SOFoAYS Si tQlFdziNB yS tQdziAftAalyd LI a
| Partie 8 : questions de perceptionsurlest G2 dzia S tS& FNBAya bt fQdzal IS R
1 Partie 9Y O2YLX SYSyYy (G RQAY T2 NQ@eheldan2 ¥s dépldedhients, SeveNB td2 y R y (i
ménage)

Pl
(s

Y20Af A0S

Le design des expériences de préférence déclarées est décrit dans la suite du rapport (Chapitre 5.1 : Résultats
par expérience de préférence déclarée).

PERSONNES INTERROGEES

[ QSYljdzsdS | SGS NBIFfA&ASS I dzLINB[AS 3R SNEOLNZ WRIAVE (RS yia INAS |
recrutés selon 5 segments de la population, dépendant du lieu de résidence et du mode de recrutement :
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1 Segment A: personnes recrutées sur le terrain, résidant dans les communes de Limeil-Brévannes,
Valenton et Villeneuve-Saint-Georges.
Remarque : un segment B, composé de personnes travaillant sur ce méme territoire, avait été
envisagé Sy R S0 dzli ¢ Ras8bdrifatrg dvéht le lancement du recrutement pour la phase 2.
f  Segment C: personnes recrutées sur le terrain et NSaARFYyd RIFya RQIdziNBa GS1
& dza O 'S LJi A dllir $hdrojék @ Itéldddbilze. Les territoires ont été choisis parmi les projets locaux
ayant déja ¥ I A (et dé @emni@rés études et connus du STIFI dz £ I yOSYSy G RS f QS dzRS
représenter des territoires variés. Les territoires de recrutement étaient Noisy-le-Sec/Romainville,
Massy/Le Guichet/Palaiseau, Esplanade de la Défense, Pont de Sévres a destination de Vélizy.
1 Segments D/E/F : personnes recrutées via le panel internet Toluna et résidant a Paris (segment E), en
petite couronne (segment D) ou en grande couronne dense ¢ O Q &-diré dans les communes de
grande couronne faisant partiedef QI 33 f 2 Y S NI {sdgReyit F)LI NRA aA Sy y S

[ S& NBadzZ GFda RS fQSyljdzs (S ¢yasRB@E LId2R (FAA & dAND2 $2EAGEERS
résidence (uniquement pour le segment D pour ce dernier critere) ont été mis en place.

Sur le terrain Par le panel Internet

Segment A C E - Paris D ¢ petite  F ¢grande
couronne  couronne

Nombre de personnes enquétées 289 212 152 550 150

RECRUTEMENT DES REPONDANTS SUR LE TERRAIN

Les répondants des segments A et C ont été recrutés sur le terrain par des enquéteurs en face-a-face : ces
derniers étaient postés au niveau ReDtrées de métro ou de RER, des stations de bus les plus fréquentées
(centre commercial, centre-ville) ou a proximité de lieux publics fréquentés (secteurs commerciaux, parkings de
supermarchés, équipements municipaux).

Les enquéteurs proposaient la participation a une enquéte en ligne sur les transports collectifs sans préciser
gue cela concernait le télécabine. Les enquéteurs recueillaient sur une tablette portable les coordonnées (nom,
prénom, numéro de téléphone portable et adresse électronique) des personnes ayant accepté de répondre.

Cette méthode a été utilisée avec succés pour le recrutement des personnes du segment C. En revanche,
seulement 110 personnesduda SIYSy G ! @l yd FAYyFESYSyid NBLRYRgz £t f QS
et ce malgré le fait que les enquéteurs terrain avaient recueilli plus de 600 adresses mails et que des relances

par mail et par téléphone aient été réalisées.

Une seconde vague de recrutement sur le terrain a été réalisée pour le segment A ¢ mais elle a échoué a
augmenter significativement le nombre de réponses et ce, pour trois raisons principales :

f  Une part importante de la population résidant sur le territoire ne dispose pas R QF RNBaa S ;St SO N2

T [S&a tASdzE fS& LJdza FTNBIldzSyisa RS O0Sa 02YvydzySa | oI
réussi a trouver de nouvelles personnes a interroger ;

1 Une tentative de recrutement en face-a-face dans les domiciles a été infructueuse ¢ les personnes

Shityid F0aSyidsa 2dz NBTFdzal yd RQ2dzONANI € SdzNJ L2 NI S | dz

Ces difficultés ont conduit & mettre en place une méthode alternative pour I LILINE OKSNJ f Q206 2 AT
personnes interrogées sur ce territoire. Le recrutement Rdz NBaGS RSa NBLRYRIFIyGa aaqQs
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St SLIK2YyS O6FLINB& | OKIFG RQdzy cldzyBdzA ¥ KB (6 8 & g hardtey | 9z A R 813
étémiseenplacel FAY RS GSNNXYAYSNI £t QSyljdzsiS RIya £S& RSftFA& LINI

3.3. PHASE 3 : ANALYSE DES RESULTATS DE LLBNQUETE ET ESTIMATION DES PARAMETRES POUR LA
MODELISATION

[ YSGK2R2t23AS SG tfSa NBadzZ dFda RSa lFyrfeasSa Si Y2RS
présentées dans les parties 4 et 5 de cette synthése.
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4. ATOUTS ET FREIMSWSAGE DU TRANSPORT P@RBLE

Ce chapitre présentef S & NI & dzf (quidoat lefpfis dZIAIISIIR S I RSTFAYAUGAZ2Y RQdzy
cable. Il permet de comprendre et mesurerf S& LINRA Yy OA LI dzE | (i 2 dzii & diéllenciBsp@B A y & + f
catégories de la population francilienne.

Cette analyse & QI LILJdzA S LANGENIA § NB LIKF 4SS RS f Q &podesd Sux Gudstiods e lj dzS & dz
perception de la seconde phase (parties 1 a 3 et 8 a 9 du questionnaire).

4.1. PRINCIPAUX RESULTATS

w»
QX

Ces principaux résultats sont i@ ddza RS €t QlyrfeasS RS fQSyljdzsdS &adzNJ f
télécabine.

| UTILISATION DU TELECABINE

Le transport par cable était présenté aux personnes enquétées en ligne de la maniere suivante :

4 )

Les principales cactéristiques du Télécabine sont les suivantes

/ QS&ad dzy Y2RS RS (NI yaLRNI Lzt A0

Il circule & environ 3Métresau-dessus du sol

[ Sa adGlriAaz2yada az2yi -deD&dz8283aS5dz2dzA AQHzgz RQ
Les cabinesont prévues pour 10 personnes.

Les passagers sont tous assis

Lt RSAZASNIBANI} RS& O2YYdzySa (N} OSNBEASSA L
les bus a faire de grands détours

1 Son parcours sera au maximum de 5 kilometres

- J

=A =4 =4 4 4 4
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Parmi les personnes interrogées, plus des deux tiers (71%) avaient déja utilisé un télécabine ¢ a la montagne ou
en ville. Le segment de recrutement et notamment la zone de résidence a un impact significatif sur cette
proportion. Notamment, ce taux était plus faible (58%) pour les personnes directement concernées par le
projet de cable entre Créteil et Villeneuve-Saint-Georges (segment A).

Avez-vous déja utilisé un télécabine ?
0% 20% 40% 60% 80% 100%
SegmentA 42% — 44% 6% 8%
SegmentC 30% +H—— 46% 7% 17%
Segment D - Paris 19% -+ 58% 8% 15%
SegmentD - Petite
couronne 25% o 55% 5% 15%
Segment D -
Grande couronne 32% +— 57% 5% 6%
dense
Tous 29% — 52% 6% 13%
B Non jamais B Ouia la montagne (par exemple au ski)
B Ouidans une ville M Ouia la montagne et dans une ville
Intervalle de confiance (a 95%) sur la part de "non jamais”

Le fonctionnement du télécabine était ensuite expliqué ainsi :

Letélécabine fonctionne
I Du lundi au dimanche de 5 heures a 1 heure du matin
I 355 jours sur 365 par an (10 jours par an, le télécabine est fermé pour entretien)
1 9y OFla RS @Syl @Aaz2tSyd 2dz RQ2NJ}3IS3x S G
1 Le temps de transport moyewvec ce mode est de 15 minutes
1 Parrapport au méme déplacement en bus, le télécabine permet de gagner 10 minutes
1 En stationles cabines passent toutes les 30 secondes
1 1l est utilisable avec les forfaits Navigmaginew X 2dz (2 dzi | szirtNGB
commun

A la question « Si le télécabine était situé sur un de vos trajets, pensez-@ 2 dza |j dzS @2 dealestroRdzi A f A a4 S
quarts des répondants (76%) ont répondu oui, sans différence significative entre les différents segments de
recrutement.

IMPORTANCE DES CARACTERISTIQUES DES CABINES ET STATIONS

Les caractéristiques des cabines et des stations étaient ensuite présentées. Elles étaient issues soit des
caractéristiqgues connues du projet de cable entre Créteil et Villeneuve-Saint-Georges, soit des remarques
recueillies au cours des entretiens de la phase 1.

K9GdzRS RS fI LISNOSLIIA2Y RQdsfFrarce-ByStheseS § NI y a LJ2 NI 1137 NJ ON
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4 )

1 Les cabines ont 10 places assises

I dzOdzy LI aal 3SNJ yQSad RSO 2dz

1 Elles sont accessibles aux personnes en fauteuil ro@artpoussettes et aux vélos (sous rése
des places disponibles

=

T ne | dzy aeadsyS RQA y-pafeNdydt ind cuyléradde idgosubviilBuice S
f Lt @& | dzy o02dzizy RQI LISt RlIya I OF6oAYySI L
\ 1 1lv a du chauffage en hiver / une ventilation en.été y

Les personnes répondant au questionnaire devaient classer LJr NJ 2 NRNXB  RsQdrartédstiglsldes O S
cabines (chaque répondait ne se voyait proposer que quatre caractéristiques, choisies aléatoirement lors de la
génération du questionnaire) :

Importance des caractéristiques des cabin:

0% 20% 40% 60% 80%

Lacamérade vidéosurveillance [ [
I A s

enstation

Les hauts parleurs pour recevoir de T e
fQAYF2NNIGAZ2Y

[§ OKIdzF 7 N [ |
[F Ot AYFG N |
[ S&a aAs838a azyl Ay—::l
ol yljdzSidS RQdzy ¢
[ oSydrtmmm | |
Onne voit pas a pic ¢ les fenétres ne vont
LJ & 2dzaljdzQl dz éz_:'-—‘

[ QF 00Saarc) I

M laplus importante M ladeuxieme plus importante
Clatroisieme plus importante [ laquatrieme plus importante

f 1 LISNOSLIIAZ2Y RQdsfFrance-RyStheseS G NI y & LJ2 NI 12/37 NJ ONK
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é )

1 5 a 10 stations espacées de 500 a 1800 métres.

1 Les stations sont placées a une hauteur de 4 metres maximum et accessibles par €
escalier mécanique et ascenseurs

1 Les stations en extérieur sont abritées et protégées du vent

1 Dans les stationdl y a un agent pour surveiller, aider, informer

f t2dz2NJ Y2Y(GSN) 2dz RSEOSYRNBxZ tSa LIR2NIS&a RS

1 Pour monter owescendre, les cabines circulent trés trés lentement pendant 20 secon(

AQF NN GSydG dG2GFtSY.Syd LISyRIFIyd mn aSO2yR
Les personnes a mobilité réduite peuvent monter et descendre seules

1 Le personnel en station régule le hombre de personnes daegabéses, et intervient pout
aider les personnes a mobilité réduite en cas de nécessité
1 Dans les stations, il y a une caméra de vidéoveillance

N\ J

Les personnes répondant au questionnaire devaient ensuite classer trois de ces caractéristiques des stations
LI NJ 2 NRNB RQAYLERNIFyOS

Importance des caractéristiques des statior
0% 20% 40% 60% 80%

Dans les stations il y aun agent pour surveiller, aider, informer [ A Y |

Dans les stations, il y a une caméra de vidéo surveillance [ | W laplus importante

M ladeuxiéme plus importante
Lesstations en extérieur sont abritées etprotégéesduvent [ | - .
O latroisieme plus importante

t 2dzNJ Y2YiSN) 2dz RS & y

SYR
t2dzNJ Y2Y(GSN) 2dz RSaOSyRNS
10secondes

Pour monter ou descendre, les cabines circulenttres trés lentement
pendant 20 secondes

NSz 8§
> £Sa

i

La présence humaine en station arrive nettement en téte des attentes des voyageurs.
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4.2.  LES QUATRE PROFILS DE FRANCILIENS VIS-A-VIS DU TELECABINE

Les entretiens de la phase 1 ont également permis de recueillir des avis, des ressentis vis-a-vis du mode
télécabine, classés en 18 affirmations :

( )
Le télécabine est un mode de transport
1 ljdzA @2dza LISNXSGGNI RQsGNB &AHNI RS @2 GNB
I quivous permettra @ passer moins de temps en déplacement
9 quivous permettra de vous déplacer confortablement
 ljdzA @2dza R2YyYy SN} dzy aSyuAaYSyl RQS@lI aizy
1 ljdzA @2dza LISNX¥SGGONI RQSOKIFLIISNI £ 1 LIf ¢
1 02y L3dzNJ £t QSsO2ft 234 S
1 0ASY FRIFLIWGS L}RdzNJ I ff SNJ RIigifficileRSaitein8rg R NR A {
91 quifacilitera les déplacements de tout le monde
I qui montre que les transports en commun endke-rance innovent pour satisfaire le
Franciliens
f 02y Ldz2NJ £t QAYIF3IS RS ftQLfES RS CNIyoOS
1 ljdzA @2dza FFAG LISdzNJ LI NOS jdzQAaft Sad Sy K
9 qui vous fait peur parce que vous vous sentirez isolé(e)
i trop limité en nombre de passagers
1 quiva couter trop cher a la collectivité
1 adapté alaville
1 ljdzA aQAyasNB o0ASy RiFrya S LIe&al 3s
1 que vous aimeriez voir de vos fenétres
1 qui est techniquement biemaitrisé
. J

Les personnes répondant au questionnaire de la phase 2 devaient donner une note entre 0 et 10 a chacune de

cesaffirmationscmn  &AIYATFAL yG ljdzQAft a Sidl A Sy sighifandd) dz@ EtlidotA i Q RQ I O

LI 4 Rdz 2dzi RQIFI O02NR | @S0

Ces réponses ont permis de classifier les individus selon leur attitude vis-a-vis du mode suivant la méthode de
modélisation décrite ci-apres :

1 Choix des individus pour la modélisation

Les individus ayant fourni desnoted G NRB L) LIJSdz O2y (i N} &4iSSa 2yid SisS SEO

okr RS tQSOKIylAftt2y0®
[/ 2yadAddziazy RS £QSalLl OS RS Y2RStAalldAzy

[ QS&a L) OS RS Y2RSf A A lainlis@ef compdsanteynuldtiphesidont sbri chraervéd Q dzy S

les 5 premiers axes (ces axes représentant 48% de la variance totale).
i Classification en deux étapes successives

Une premiere classification est obtenue par la méthode des k-means conduisant a 50 classes ; puis

une analyse ascendante hiérarchique aboutit & la constitutionde 4cl- 8 8S& RQAY RA OA Rdza ®
f DSYSNIfA&lIGAZ2Y RS& INRPdAzLISE + {(G2dza tSa AYyRADARdz

Une analyse factorielle discriminante LISNY S RS NBOf | &

f

a
OSdze SEOftdza RS tQlyltftéeasSuv RIya Sa n OFG#S3I2NRSa

SNJ G2dza £Sa AYyRA
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f Qdzal 3S Rdz G NI yaLR NI

[ QFy I f e&asS @&Rdx-huBfirdsydds Suéla base de la classification de la population montre que,
parmi ces affirmations, certaines sont considérées comme des atouts par tous les Franciliens, quelles que

soient leurs caractéristiques et leur segment de recrutement. Les affirmation
moyenne comprise entre 7,4 et 7,5 sur 10 :

s suivantes obtiennent une note

Note moyenne
Gain de temps 7,5
Sir du temps de déplacement 7,5
Echapper a la pollution 7,5
Sentiment d'évasion 7,5
Innovation 75
Bon pour I'écologie 7,5
Confort 7,4
Faciliter les déplacements de tous 74
Aller dans des endroits difficiles a atteindre 7,4
En revanche, les autres affirmations sont discriminantes dz NB 3 NR RS& ljdzZt G NB LINRPFAE A
Notes moyennes par affirmation et par profi
Peur de la hauteur
8
Cher pour I,a Peurisolement
collectivité
Bon pour I'image s .
de I'lle-de-France Adaptéa laville
e Profil 1
Techniquement Biendans le ]
maitrisé paysage Profil 2
imeri === Profil 3
Trop limité en Que vous aimeriez I
VOIir SOUS VOS .
passagers ~ = Profil 4
fenétres

Ces profils sont décrits dans les paragraphes suivants.

LISNOSLIi A2y RQdsfFrance-RySthese S
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[PROFILL:[ ! t9'w 59 9eQL[bA hebebl! wLANDOWEAUTE ! w

Le premier profil est baptisé «f | LISdzNJ RS f QAy 02y ydz Silespefddnriedida dprofildOS LI2 dzNJ
appréhendentf Qdzi Af A&+ GA2y RS OS y2dz@SI dz Y2RS 0LISdz2NJ RS I K
mais ces appréhensions sont personnelles et non pas liées au systéme qui parait techniquement maitrisé. En

revanche, ce mode estattirantY Af Sad FRFLWGS £ tF @Aff S fehéues. LI &al3S S

Peur de l'inconnu

Peur de la hauteur
8

Cher pour la

L Peurisolement
collectivité

Bon pour I'image de

I'lle-de-France Adapté a la ville

Techniqguement .
oo Bien dans le paysage
maitrisé
Trop limité en Que vous aimeriez voir
passagers sousvos fenétres

Ce profil se différencie de maniére significative RS  f QS ydés Spe¥réohin& interrogées par les
caractéristiques suivantes :

Comment se différencie le profil
"Peur de l'inconnu”

Revenu mensuel inférieur a 1200€
Segment A

Femme

Ne savent pas s'ils I'utiliseront

Ontdéja utilisé un télécabine

Vertige

Claustrophobie

-8pts -6pts -4pts -2pts +0pts +2pts +4pts +6pts +8pts +10pts

Par rapport a I'ensemble des personnes interrogées

G$s GFraGA2y A&aa&adzS RQdzy S yelptoi (khaSoé que Soust mte mbdkdz,deS ™ LJ2
GAGNB A& az2yd GNRLI olaasSaz Af Tl doviNde duife, chrdate ca2 B ne/v@Ux A LI &
LI a @2AN) OS GANRNS tj diSA @6 X Q Sta%dzih SN A a ljdzr yR YsYS LI ND
28 yS &dzia RS2t LI & KIFIoAGdzZSS | dzE (SfSLKSNAWBesi = 2S5 vy
seule. Rien que de penser au vide, je ne suis pas attirée. Je ne suis pas attirée, mais je ne suis pas réfractaire. »
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VPROFIL 2 : LES VACANCES A LA VILLE

Le deuxiéme profil est baptisé « les vacances a la ville ». Ces personnes, plus habituées aux & LJ2 NIi a qukRd K A @S NJ
moyenne des Franciliens, ont en effet du mal a imaginer ce mode en milieu urbain, en conséquence il ne leur
parait pas du tout adapté a la ville. Cependant, il leur rappelle les vacances et leur donne un sentiment

RQSOI ar2@aadzF§ ROSIKE LILISNI t

t1I

L2t fdziAz2y ®

Vacances ala ville

Peur de la hauteur
8

Cher pourla
collectivité

Peur isolement

Bon pour l'image de
I'lle-de-France

Adapté a laville

Techniquement
maitrisé

Bien dans le paysage

Que vous aimeriez voir

Troplimité en
sousvos fenétres

passagers

S

LINR T A €

aS RAFTFSNBYyOAS RS

caractéristiques suivantes :

YIyASNB

AAIYATAOIGADS

Comment se différencie le profil
"Vacances a la ville"

Savent qu'ils I'utiliseront
Ontdéja utilisé un télécabine

Souventexposés a des transports
collectifsbondés

+6 pts

+0pts +2pts +4pts
Par rapport a I'ensemble des personnes interrogées

+8 pts

il GA2Y A&aadzsS RQdzy Sy i NEB klkesSodewsRl& ahbiancesiettautS M LI2

el 3 RIFIya S (StSOFIoAYyS 2y | dzy LISdz f QAYLINBaaArAzy RQs:
NBEaaz2d2NOSNE dzyS LI NBydGKsasS RIya I Owahqiollien dém, f Sa 23
boulott R2R2X O02YYS S wowd hy | fQAYLINB&E&AA2Y RQsiNB RSO:
plus»

LISNOSLIi A2y RQdsfFrance-RySthese S
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VPROFIL 3 : LE BENEFICE INDIRECT

Le troisieme profil se différencie fortement des autres car il semble peu se poser la question des inconvénients
fASa bt fQdziAf ARY G¥RYeIRGd (IS BSOLIBAzNIS RS t QAaz2t SYSyid ya
limitées en nombre de places.

Bénéfice indirect

Peur de la hauteur
8

Cher pour la

L Peurisolement
collectivité

Bon pour I'image de

I'lle-de-France Adapté a la ville

Techniquement .
Iy Biendans le paysage
maitrisé
Troplimité en Que vous aimeriez voir
passagers sousvos fenétres

/'S LINRTFAC 48 RAFTFSNBYOAS RS YIYASNB aArxdayArATsordirgds
caractéristiques suivantes :

Comment se différencie le profil
"Bénéfice indirect"
I Utilisent régulierementles

transports collectifs
I Vertige

Revenu mensuel supérieur a
3000¢

Probléme de motricité

Inactifs, retraités

Agésde 50 ans et plus

-10 pts -Spts +0 pts +5pts +10 pts +15 pts +20 pts

Par rapport a I'ensemble des personnes interrogées

Ce profil, utilisant moins réguliérement les transports collectifs, espére bénéficier indirectement du télécabine -
commelemontrecettS OA Gl A2y A&a&adzS Ry 19§deiNSTHIABSNE RSB &K SMNIKRdzSG
a un point B. Ca fait faire une ligne droi2 y O 2y yS LISNR LJ & RS GSyLma t 7FIlFA
peut-étre permettre aussi de déboucher un petit peu la circulation. Siles gens ne prenaient pas leur véhicule,
prenakent les télécabinesga éviterait peuts (i NB  (mN@itelllageNeéh permanendeX @'est une zone

toujours embouteillée. Donc, oui, ¢ca gagnerait du temps.
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VPROFIL 4 : LA CRAINTE DU MANQUE DE FIABILITE

Le quatriéme profil est baptisé « la crainte du manque de fiabilité ». { QA £ | R S &a-vibdp télacébiBey OSa G &
O0QS&ail Y2Aya LIdz2NJ RSa NI Aazya LISNA?2 yigeSalafidiité (mdniffelzNJ RS f |
de maitrise technique et donc pannes fréguentes, cabines trop petites limitant la capacité du systeme, peur de

fQra2t SYSyld Sy OFad RQAYOARSYyGoO®

Crainte du mangue de fiabilité

Peur de la hauteur

Cher pour la

o Peur isolement
collectivité

Bon pour I'image de

I'lle-de-France Adapté a la ville

Techniquement .
Iy Biendans le paysage
maitrisé
Trop limité en Que vous aimeriez voir
passagers sousvos fenétres

/'S LINR F A ¢ 4S RAFTFSNBYOAS RS YIYASNBE aA3ayATAOFGABS
caractéristiques suivantes :

Comment se différencie le profil
"Crainte du manque de fiabilité"

Claustrophobie
Ontdéja utilisé un télécabine ala
ville ET a la montagne

Utilisateurs intensifs des
transports collectifs

Hommes

-10pts -5pts +0 pts +5 pts +10pts
Par rapport a I'ensemble des personnes interrogées

>

[N

68 OAGIGAZY AAA&dzS RQdzy Sy i NBEASYOIRS GAG LIKRS & v AbRo
487 StS50SS® Lt +dNIAG FlLetdz dys OF LI OAGS RS ljdAayl 8
I dz 6 2 dzii R Qahifés. Dixdea e Jaiizpas @aucoup. Les cabines vont étre trés vite remplies, il y aura

0SSl dz02dzd RQIGGSyiGS FdzE KSdz2NBa RS LRAYGSd 60X058a I dzQA
LIyySe Lf yS FrdRNIAG LI #SPdBScBAGRR 0 S B yze 2HNK S K dzZRK A
trop froid, les TGV ont des problémes

/
3

Qx
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Caractéristiques du mode cable dans le systeme de transports franciliens

5. CARACTERISTIQUES DODME CABLEANS LE SYSTEME IRANSPORTS FRANCILSEN

Ce chapitre & Q I LJLJdnie Snalyseddiis) réponses aux questions de préférences déclarées (parties 4 a 7 du
questionnaire) ¢ ces questions ayant pour objectif de comprendre la perception des caractéristiques de ce
mode par rapport aux autres modes de transports collectifs existant en lle-de-France.

Chaque expérience de préférence déclarée a été modélistecRQlF 6 2 NR LI NJ € S oAl Aa RQdzy Y
de comprendre les réponses ; puis, de maniere itérative, en définissant les variables explicatives conduisant au
Y2RS8fS S LJXdza LISNIAYSYyldo !y Y2RastdSpréB@nges détlatédsa S & dzNJ

ensuite été élaboré, SG G NI @I Af €S LI2dzNJ NBRAZANSE S o0AlAad RQ2LIGAYAA

Sur la base de ce dernier modéle ont été définis et validés les paramétresy SOSa al ANB& L3R dzNJ £ S OKz
dans le modele ANTONIN 3.

5.1. RESULTATS PAR EXPERIENCE DE PREFERENCES DECLAREES
Ce premier paragraphe présente les résultats de chacune des expériences de préférences déclarées, analysées

individuellement. La numérotation des expériences présentées correspond acelle Sy @A al 3SS Sy; RS0 dzi
certaines ont finalement été supprimées Sy O2 dzZNE RQS{ dzR S

EXPERIENCE SP 1 : CHOIX ENTRE DEUX DEPLACEMENTS EN TELECABINE

La premiere expérience correspond a un choix entre deux déplacements réalisés entierement en télécabine.
-584A3y RS SPeHaradeted Biligexs

[ QSELISNASYOS {tm SGFAG LINBaASY(isSS 02YYS &dzA (G | dzE NBLRY
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Caractéristiques du mode cable dans le systeme de transports franciliens

4 N

Dans les questions suivantes, vous aurez a choisir entre deux services de Télécabine
déplacement qui nécessite de franchir un fleuve, une autoroute, ou uné&collih

A&

Pour faire ce déplacement, avec votre titre de transport habituel, quelle possibilité prédérez

Télécabine A Télécabine B

Durée 9 minutes 5 minutes

Passe Toutes les minutes Toutes les 2 minutes

) . " Beaucoup de places assises Seulement quelques places
Le premier qui se présente a . 3 . . z
disponibles assises disponibles
@ Télécabine A @ Télécabine B

@ Je n'utiliserai pas le Télécabine

\ J

Six choix successifs lui étaient proposés. Les valeurs des paramétres de durée, de fréquence et de confort
étaient générées de maniére aléatoire a chaque questionnaire dans les plages suivantes :

Durée du déplacement Entre 3 et 25 minutes

Fréquence de passage des Entre 30 secondes et 2 minutes

cabines

Niveau de confort 1 beaucoup de places assises disponibles

2_seulement quelques places assises disponibles

3_aucune place assise disponible. Vous devez
attendre 2 minutes pour avoir quelques places assises
disponibles

4_aucune place assise disponible. Vous devez
attendre 8 minutes pour avoir quelques places assises
disponibles

Lt yQSil Al choinPdpithse GomihadEOddng lequel une des alternatives aurait été a la fois plus
N} LIARSS LJ dz& ¥ NBIj dzSy duBe Oy RLdiAdzd vy @ 2 f R AMIj MBS vijided s @ NB
des répondants.
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Caractéristiques du mode cable dans le systeme de transports franciliens
-RésultatsRdz Y2R8f S NBGSyYydzikl2 dzNJ f QSELISNRA Sy 0SS {t
[ S dSYLA RQFGGSy (i & NG NNYDS2 S (NSt It SRE¥H &I IS RS RSdzE
temps éventuel passé a attendre une cabine vide pour les niveaux 3 et 4 de confort.

La variable «inconfort 234 » correspond aux niveaux 2, 3 et 4 du niveau de confortY A yQe | R2 Y (
« beaucoup de places assises disponibles » dans la premiére cabine qui se présente.

Lavariable Echelle CEO2 NNB &AL YR t dzy FIF O0SdzNJ RQSOKSEfS YAaA &dzNJ f ¢
lesquelles les réponses présentent un bruit plus élevé.

b2YONBE RQ20aSN 6673
Log-vraisemblance : -3606
Rhoz (0) : 0.22
' @Fyid YAaSApesYAaS t

ClFOGSdzNJ RQSOKStt S - -0.142

Valeur  (t-ratio) Valeur  (t-ratio)
Temps en véhicule (coef.) -0.142 (-31.4) 1
¢SYLA R@def) G Sy dS -0.1146 (-15.8) 0.8067 (17.5)
Inconfort_234 (pén.) -0.3202 (-12.2) 4.367 (12.9)
Echelle_CE 0.7393 (15.3) -

Guide de lecture du tableau

[ Sa O2STFAOASyGa oOFFIOGSdNE YdzZ GALX AOFGATAO0 az2yd ARSYy
YAydziSao ad2yd ARSYUGATASSAa LI NI fQIONBGAIFIGAZY LISY

tF N SESYLX §3 LR dzNJ diVa aNBLRYRI ¥8§3IyHsdia yi &3 49 f QdziAf A
commesuit(@aprésYA &S t f QSOKStt S0

BY% YQEH TR T ERQEn  T® e Ay
ou "G dzi m AA £ 8 v AdnBtivedzvaitt®, 3 €u2 yWwaRONEON. RS £ QI f
- Analyse des résultats SPOLIF LINB & YA &S t f QSOKStf S0
9 £S O028TFTAOASY( Rdz G8YLE RQIGGSYdS Sad S3kt t nsyn

dza dzStf Sa Sy daNB wmIp Si 30ZA DA FIADGA ZIj dS8Iyzy BQ HYoriyNEIES

LISYlFtA&FydGS 1jdzQdzyS YAydziS RS GNra2Sad Sy SYol NJjdzSo

GSYLIA RQFGGSY(S LINR LIS rBpbnddrts faient @& indifSrenS E LISRA 8 WS F G S @
T Llapénalitt RQA Yy O2 Y ¥ 2 NI Y 1367 ce QuisignifieSodetbéaataip de gems peuvent préférer

attendre la cabine suivante plutdét que monter dans une cabinve « bondéF ». Sur dzy’ ) u l\vujeaj&éb RQ

de 15 minutes, cette pénalité est équivalente aun facteuNJ RQAY O2y ¥F2 Nl RS mMXo FT2Aa
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Caractéristiques du mode cable dans le systeme de transports franciliens

EXPERIENCE SP 2: CHOIX ENTRE UN DEPLACEMENT EN TELECABINE ET UN
DEPLACEMENT EN BUS

La deuxiéme expérience correspond a un choix entre deux déplacementsY f Qdzyy NBIFfAaS Syda
St SOl 0 ArgaB@&entigrenterdzin NS,

-58aA3y RS gredHaradetek SiligexS

[ QS E LIS NeBt&tyréséntéd comme suit aux répondants :

4 N
Dans les questions suivantes, vous aurez a choisir &ictieisir entre un service de Télécabine et ui

servie de Buspour un déplacement qui nécessite de franchir un fleuve, une autoroute, ou une ct
X

\ .,,___’____'4‘5
\‘JC _j! tﬁ_______
®__-—_ | e =
AL = A =
( of o m—
A

Pour faire ce déplacement, avec votre titre de transport habituel quelle possibilité prédére2

Bus Télécabine
Durée 20 minutes 9 minutes
Passe Toutes les 5 minutes Toutes les 20 secondes

Aucune place assise disponible,
Seulement des places debout Vous devez attendre 8 minutes

Le premier qui se présente a i ) K
disponibles pour avoir quelques places

assises disponibles

\ @ Bus @ Télécabine

J

Sept choix successifs lui étaient proposeés. Les valeurs des paramétres de durée, de fréquence et de confort
étaient générées de maniére aléatoire a chaque guestionnaire dans les plages suivantes :

/Etudedell LISNDSLIIA2Y RQdzy Y2 RSdeRrénceddthgsaé LJ2 NI LI NJ ONBB7S Sy




Caractéristiques du mode cable dans le systeme de transports franciliens

Durée du déplacement Entre 5 et 25 minutes

Fréquence de passage des Entre 20 secondes et 2 minutes

cabines

Fréquence de passage des bus Entre 5 minutes et 30 minutes

Niveau de confort dans les 1c_beaucoup de places assises disponibles
cabines

2¢_seulement quelques places assises disponibles

3c_aucune place assise disponible. Vous devez
attendre 2 minutes pour avoir quelques places assises
disponibles

4c_aucune place assise disponible. Vous devez
attendre 8 minutes pour avoir quelques places assises
disponibles

Niveau de confort dans les bus 1b_beaucoup de places assises disponibles
2b_seulement quelques places assises disponibles
3b_seulement des places debout disponibles

4b_aucune place. Il faut pousser pour monter

Lt yQSGFAG LINRBLRAS | dzOdzy ded KtBriatives EtantNiBaLfidsypliasSapide2pidsh v I y 1§
FNBIdz2SyGS S L dza O2y F2NIFo6ftS 1jdzS f QI dzi NSO @

-wS&dzZ GF G4 Rdz Y2R8fS NBGSyYydz LIR2dzNI £t QSELISNASY OS {t

[ S GSYLBA RQI (GSy G Sfréqheach DiBeile Jhsfale de deuk tabing® $rasd deux bus), a
flL1dzSttS aQlrea2dziS €S (SYLBA Bepbuylésadndux el 4aiécfor (respi G Sy RNB
LI a RQF G3Sy {ifest ®uodrypossibdzae mdriteRdans le bus dans f egpérience SP 2).

La variable « inconfort_234c » correspond aux niveaux 2, 3 et 4 du niveau de confort pour le télécabineY A f y Qé |
donc pas « beaucoup de places assises disponibles » dans la premiére cabine qui se présente. Les variables

inconfort_2b, 3b et 4b correspondent aux pénalités liées aux conditions de transport dans le bus (le niveau 1b

étant le niveau de référence).

La constante modale du bus est calculée par rapport au mode télécabine, choisi comme référence.

Les variables Echelle_A et Echelle_C correspondent a des facteurs RQS OK St £ S YA &sisshadztiel f S& LIS
segments A et C, pour lesquels les réponses présentent un bruit plus élevé.
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Caractéristiques du mode cable dans le systeme de transports franciliens

b2YOoNBE RQ20&SN 8505
Log-vraisemblance : -3968
Rho2 (0) : 0.327
' @Fyid YAad! LINBA YAals

Cl OiiSdzNJ RQSOKSt S - -0.1224

Valeur  (t-ratio) Valeur  (t-ratio)
Temps en véhicule_télécabine (coef.) -0.1279 (-23.0) 1.044 (17.7)
Temps en véhicule_bus (coef.) -0.1224 (-20.3) 1.000
¢SYLA R@def) G Sy dsS -0.06656 (-11.1) 0.5437 (10.2)
Inconfort_234c (pén.) -0.3978 (-4.9) 3.249 (4.9)
Inconfort_2b (pén.) -0.6512 (-7.5) 5.319 (7.3)
Inconfort_3b (pén.) -0.6175 (-7.2) 5.043 (7.0)
Inconfort_4b (pén.) -1.348 (-14.0) 11.01 (12.4)
Constante_bus (pén.) -0.9709 (-6.8) 7.930 (5.8)
Echelle_A 0.7691 (19.2)
Echelle_C 0.5689 (14.5)

Guide de lecture du tableau

[ Sa O2STFTFAOASyiGa O0FIFOGSdzNE YdzZ GALX AOIGATA&AL &2yl ARSY
YAydziSao ad2yd ARSYUGATASSAa LI NI fQIONBGAIFIGAZY LISY

t b NJ SESYLX ST LJ2dzNJ dzy NB L2 Y RA ey lesyitiitgsirdspgctives ldit biis ethidd & dz RS &
télécabine sontformulésO2 YYS &dzA i ol LINBA YAaS bt f QSOKStf S

8% "YQ iR ™ T oRQEiN LS P B V8T D p Bt O
) )

2% P81 T BYQEI R ™ T CORQ iR oR T B hh
-Analyse desrésultats SPO | LINB & YA &S t f QSOKStf S0

1 Lescoefficients des temps en véhicule (télécabine et bus) sont du méme ordre.

1 Lec2STFAOASY (G Rdz {SYLIAG43R ik le cdefficier duStémips erS @hictile £ n X
(estimations usuelles entre 1,5 et 2). Ce résultat est probablement lié au fait que la fréquence de
passage du télécabine est trés élevée et tres différente de celle du bus.

T [ LSYlFItAdS RQAY OROFRINGzApH 6 & 0 SEI dzB OF £ &zst & 1jdzS RI ya
avec un moins bon t-ratio).
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[ $4 WISYFfAGSE RQAYO2yF2NI RIya f§ pedzansiddéndz@iSy d s G N.
trajet en bus de 15 minutes0 Sy  F I Ol S @HbkIsoRt@oinpa@es guE @Emdlités déterminées
LI NJ £ QSyljdzs S adzNJ £ LISNOSLIiA2Y Rdz O2y F2NJ RIlIya f

Cette étude Etude STIF confort

(2012)
2b_seulement quelques places assises disponibles 1.35° 0.05 1.102
3b_seulement des places debout disponibles 1.34° 0.05 1.342
4b_aucune place. Il faut pousser pour monter 1.76 ° 0.06 1.718

[ Sa yA@BSHdzE 200GSydza a2y i RIQSE dERE2 NFRNGSF 2RI ¢ NI y R S dzN.
On note que le niveau 3 (« seulement des places debout disponibles ») et le niveau 2 (« seulement
quelques places assises disponibles ») sont du méme ordre de grandeur.

[ RAFFSNBYOS SyidNB I LIScylle dukéigcgbind (coristen& vhiodkleNdli dzS Y Sy i
0dzav Sai RQS Y@ auNRryit élgvé. Cehagheatie§st développé dans la suite du présent
rapport.
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EXPERIENCE SP 3 : CHOIX ENTRE DEUX CHAINES DE DEPLACEMENTS UTILISANT OU NON
LE TELECABINE

La troisieme expérience correspond a un choix entre deux déplacementsY  fuflidayt le télécabine en
correspondance avec autre mode de transports collectifsz £ QI dz{sadxélédalire {avecus ou plusieurs
modes de transports collectifs).

- ExpérienceSP3A et expérienceSP3CDg

Une différence a été introduite entre le segment A et les autres segments. Pour le segment A, f Q206 2SOGAF Sl
mettre en concurrence un itinéraire réel permettant de se rendre a Paris depuis la zone de résidence (zone de
projet du cable Créteil-Villeneuve-St-Georges) et Paris.

Les personnes ayant récemment utilisé les transports pour se rendre a Paris décrivaient le déplacement réalisé
a cette occasion T f QS E Lripadddit Slofstus chdid entre un déplacement identique et un déplacement
alternatif utilisant le télécabine en rabattement sur la ligne 8 de métro a Créteil.

Ce questionnaire complexeS G I SO LJSdz RS NBLRyaSa yQl LlIa LISN¥Yia RS
Les personnes issues des autres segments (C et D) ainsi que les personnes issues du segment Ay QI & I y i LJ &
utilise NS OSYYSyid fSa GNIyalLlRNia O2fftSOGATA LRdzNJ &S NBYRN.
apres, appelée expérience SP 3CD.

-58aA3y  ReleSPAdH pa@Ndtres utilisés;

Une des combinaisons suivantes était affectée de maniére aléatoire a chaque répondant ¢ toutes les questions
posées dans le cadre de cette expérience présentant ensuite la méme combinaison.

Combinaison Alternative 1 Alternative 2
1 Télécabine + Metro Bus + RER

2 Télécabine + Metro Bus + Bus

3 Télécabine + Metro Bus

4 Télécabine + Metro Tram

5 Télécabine +RER Bus + Metro
6 Télécabine +RER Bus

7 Télécabine +RER Metro

8 Télécabine +RER Tram

9 Télécabine +Bus Bus + Bus
10 Télécabine +Bus Bus

11 Télécabine +Bus Bus + Metro
12 Télécabine +Bus Metro + RER
13 Télécabine + Tram Bus

14 Télécabine + Tram Bus + Metro
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[ QS E LIS Ne¥étaitypd@ntég tomme suit aux répondants IQ S E S Y LI S ci-tiebddpsic@rgsiiosd a la
combinaison numeéro 3) :

4 )

Pensez a un déplacement de chez vous vers la proche banlieue.

’

/ -= ~
IB éb .;,.~__—_;

\ .
N /
Slo -

Pour faire ce déplacement, avec votre titre de transport habituel quelle possibilité prédéie2

Option 1:
Télécabine
+
Metro
Durée en mode 1 10 minutes 35 minutes
Temps de correspondance 2 minutes
Durée en mode 2 25 minutes
Durée totale (hors temps d'attente) 37 minutes 35 minutes
Le premier mode passe toutes les 3 minutes toutes les 15 minutes
Pour chacun des modes, le premier qui se beaucoup de places assises beaucoup de places assises
présente a disponibles disponibles
@ Option A @ OptionB

Huit choix successifs étaient proposés £ £ QA V. {ieS dgursdies $arametres de durée, de temps de
correspondance et de fréquence étaient générées de maniére aléatoire a chaque questionnaire.

Durée du déplacement Entre 20 et 90 minutes
Temps de correspondance Entre 2 minutes et 15 minutes
Fréquence de passage du Entre 1 minute et 5 minutes pour le télécabine

premier mode Entre 2 minutes et 10 minutes pour le métro

Entre 3 minutes et 15 minutes pour le tramway

Entre 10 minutes et 30 minutes pour le bus
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Le niveau de confort (beaucoup de places assises disponibles) est identique dans les deux alternatives, et ne
f QSELISNA Sy OS

Gl NR S

Lt

yQSal A

LI & | dz O2dzNA RS

fréquente et avec une meilleure correspondance quef QI dzii NS 0 ®

-wSadz GF Ga

Les coefficients sur le temps de correspondance et sur le tempa

de la combinaison.

Rdz Y2Rs8f S MNBOcSydz LI2dzNJ f QSELISNASY OS

oAt & |

¢h! Wh! w{ o

LINZ répBraeSlominata® daye ded KtBriafives étant a la fois plus rapide, plus

{t

RQIFIGGSY(dS Rdz LINBYASNI Y2RS

Les constantes modales du métro, du bus et du tram sont calculées par rapport au mode télécabine, choisi
ONRdz@S R&iNO2yaildlyidS Y2RI €

comme référence T

fS Y2R8t S yQl

LJ a

Les pénalités de correspondances entre mode sont calculées par rapport a la correspondance entre le
télécabine et le métro, choisi comme référence.

Les variables Echelle_AC et Echelle EO2 NNB a L2 YRSy i t RS& FI OGSdzNB dRQSOKST
différents segments, afin de corriger les variances des réponses.
b2YONBE RQ20aSN 6783
Log-vraisemblance : -3519
Rhoz (0) : 0.252
' @y YAasApresmiseaf QSO

ClFOGSdzNJ RQSOKStt S - -0.1278

Valeur (t-ratio) Valeur (t-ratio)
Temps en véhicule_télécabine (coef.) -0.1493 (-8.4) 1.168 (7.8)
Temps en véhicule_meétro (coef.) -0.1250 (-16.8) 0.9780 (20.2)
Temps en véhicule_train (coef.) -0.1324 (-10.2) 1.036 (9.6)
Temps en véhicule_bus (coef.) -0.1278 (-18.3) 1 -
Temps en véhicule_tram (coef.) -0.1486 (-12.6) 1.162 (11.2)
Temps correspondance (coef.) -0.1512 (-14.6) 1.183 (12.5)
¢ SYLBA RUImdadé Sogti S -0.1586 (-11.9) 1.241 (10.3)
Constante_métro (pén.) -0.3343 (-1.2) 2.615 (1.2
Constante_bus (pén.) -0.6512 (-2.0) 5.094 (1.9)
Constante_tram (pén.) 0.7137 (1.2) -5.583 (1.2)
Correspondance Télécabine-Train (pén.) -0.3662 (-0.9) 2.865 (0.9
Correspondance Télécabine-Bus (pén.) 0.4073 (1.3) -3.186 (1.3)
Correspondance Télécabine-Métro (pén.) 0.05556 (-0.2) 0.4346 (0.2)
Correspondance Métro-Train (pén.) -0.2402 (-0.7) 1.879 (0.7

LISNOSLIi A2y RQdsfFrance-RySthese S
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Correspondance Bus-Métro (pén.) -0.1588 (-0.4) 1.242 (0.4
Correspondance Bus-Train (pén.) -0.2568 (-1.0) 2.009 (1.0)
Correspondance Bus-Bus (pén.) 0.06459 0.2) -0.5053 0.2)
Echelle_AC 0.5349 (14.3)
Echelle_E 0.7178 (12.1)

Guide de lecture du tableau

[ Sa O2STFAOASyGa oOFI OGSdzNE Ydzf (A LI Ids Pdnalitas Fadditivesaighy G A RSY
YAydziSa0o az2yd ARSYGATASSA LI N ftQFIONBGAIFIGARZY LISY

Par exemple, pour un répondant issu du segment D, IQdzG At A0S RQdzyS |t GSNY I GA GBS dzi)
métroestformulée 02 YYS &dzA G ol LINB& YAaS bt f QSOKStt S

% o @ PYQGin T X YOV Q din P& T PYQGin PP Yo
JYQidin o Chpuvm@ o1 @

-Analyse des résultats SIEDO | LINBa YA aS £ f QSOKStft S

f Les coefficients obtenus sur les i SYLJA R QI (:11388 ét&n cordespohdaricd : f1,241) sont
faibles, mais plus cohérents avec les ordres de grandeur habituels (entre 1,5 et 2).
Remarque¥ f QS&GAYI A2y Rdz Y2R$ft & RE NODRNA RSRORENYWSNIAA N
avait aussi conduit & une valeur relativement faibl&8).

1 L1Sa O2SFFTAOASyila SailAavysSa adsaNJ £Sa LISyFrtAaidsa RQSYol N
correspondance mode a mode ont des t-ratios trés faibles. Ce constat a été a la base des traitements
mis en place pour établir le modeéle final décrit dans le paragraphe suivant.
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5.2.  GENERALISATION DES MODELES

MODELE MIXTE GENERALISE

[ QSELISNASYOS o0/5 yS LISNYSG LI & RQSaAGAYSMilespdralitesISy I £ A G ¢
de correspondance mode amode.5S OS FFAG SG LI2dzNJ AAYLX AFASNI £ Sa |yl
de correspondance (sauf télécabine) ainsi que les coefficients sur les temps en véhicule ont été fixées aux

valeurs du modéle ANTONIN 3.

Coefficient sur le temps Constante modale | Pénalités de correspondance
en véhicule

Bus RATP banlieue 1.00 6.28 | Métro-Métro 0
Métro 0.91 7.22 | Train* - Train 0
Tram 0.91 2.0 | Métro ¢ Bus 5.1
RER 0.83 6.0 | Train ¢ Bus 5.1
Métro - Train 2.68

Bus - Bus 8.05

(* : RER et trains de banlieue)

/64 WISYlFfAGSA !'be¢hbLb o a2y AadadsSa RS fQSadAYrdArzy
S RS fQ9D¢ HAMAD

puli
w
ax
¢
N
<
<
N
w
Q)¢
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- Résultats du modele généraligé

[ S Y2R8tS TFAylLf aql

caractéristiques du mode télécabine.

LJLJdzA S adzNJ £ S& NBLRyaSa

F2dz2NyASa | c

[ QAYO2y T2NI S&ad Y 2IRgnfort 238c pdultleNdlééalsng et Ini®nfort 21, Ib St&b pour le
bus. Pour rappel, les niveaux de confort sont définis de la maniére suivante :

Niveau de confort dans les
cabines

Niveau de confort dans les bus

1c_beaucoup de places assises disponibles
2c¢_seulement quelques places assises disponibles

3c_aucune place assise disponible. Vous devez
attendre 2 minutes pour avoir quelques places assises
disponibles

4c_aucune place assise disponible. Vous devez
attendre 8 minutes pour avoir quelques places assises
disponibles

1b_beaucoup de places assises disponibles
2b_seulement quelques places assises disponibles

3b_seulement des places debout disponibles

4b_aucune place. Il faut pousser pour monter

[ S O2SFFAOASY (G Rdz G SYLJ répomeés dukeSpgrieres ® 2aiSPSa G AYS LI

b2YONB RQ20aSN 21961

Inconfort_234c (pén.)

¢SyLla RQlFIGGSydsS

Log-vraisemblance : -11 205
Rhoz (0) : 0.264
' @Fyid YAad! LINBA YAals
ClkOGSdzNJ RQSOKStt S - -0.1220
Valeur  (t-ratio) Valeur  (t-ratio)
Temps en véhicule_télécabine (coef.) -0.1220 (-24.5) 1.000 -

60 -008383  (-17.6) | 0.6873 (19.4)

05314  (-12.6) 4.357 (14.8)

Inconfort_2b (pén.) -0.6484 (-7.3) 5.316 (7.3)
Inconfort_3b (pén.) -0.6247 (-7.1) 5.122 (7.1)
Inconfort_4b (pén.) -1.390 (-13.6) 11.40 13.6)
Constante_télécabine (pén.) 0.1822 (2.6) -1.494 (2.6)
Correspondance Télécabine-Métro (pén.) 0.2621 (2.2) -2.149 (2.2)

K9GdzRS RS fI LISNOSLIIA2Y RQ dsfFrave-RyStheseS
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Correspondance Télécabine-Train (pén.) -0.5842 (-5.8) 4.790 (5.8)
Correspondance Télécabine-Bus (pén.) -0.5317 (-4.9) 4.360 (4.9
Correspondance Télécabine-tram (pén.) -0.6158 (-4.1) 5.049 4.1)

Pl
(s}
ax
_

NoteY LJ NJ 82dzOA RS Of I NIiSzZ tSa FIOGSdzZNE RQSOKSft (S
- Analyse du modéle généralisg

1 La pénalité d'embarquement équivaut a -1,5 minutes de durée de trajet en bus, ce qui est
considérablement plus attractif que la pénalité d'embarquement de tous les autres modes.

1 Le modele généralisé permet une estimation plus fiable (que le modele 3CD) des pénalités de
correspondance avec le télécabine. Celle entre le télécabine et le métro équivaut a -2.1 minutes de
durée de trajet en bus. En combinaison avec la pénalité négative d'embarquement du télécabine, cela
rend la combinaison de modes trés attractive.
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[REDUCTIONS! . L1 L{ 5Qhtc¢Lal{aog

Pour le modele final, les répondants ayant systématiquement répondu utiliser le télécabine ont été exclus. De
plus, la pénalité de correspondance entre le télécabine et le métro, trés faible, a été remplacée par celle entre

le télécabine et le train.

le d A | A amisReQd® iliddle a ensuite été réduit en comparant les résultats du segment C (personnes
recrutées sur le terrain, mais pas sur le territoire du projet de cable entre Créteil et Villeneuve-Saint-Georges)
et les résultats des segments recrutés par le biais du panel Internet (ces derniers ayant une préférence plus
marquée pour le télécabine- ce qui est cohérent avec le fait que les panels Internet ont tendance a favoriser les

innovations et les nouveautés dans leurs réponses).

5.3. MODELE FINAL : PARAMETRES POUR LQFFECTATION

[ INI YRSdzZNJ RS NBFSNBYyOS OK2A&aAS Sad tS O2d6shdEA OASY
t S

w!l ¢t ol yfASdzSs | dzAmodele AXTONINQ.dzy A i S

6rmo Rl ya

Télécabine  Bus RATP banlieue Métro
Temps dans la cabine (coef.) 1 1 0,91
Constante modale (pén.)
' LSyrtaias R 39 6,28 7,22
Correspondance mode vers -
bX o60LISY ®0
Métro 4.9 5.1 0
Train 4.9 5,1 2,7
Bus
4.1 Entre 8 et 10 Entre 1,1 et 8,7
Tramway 44 5,1 10,4

Par ailleurs, il est possible de définirune LISY I £ A (i S , dereeshoida yuFadt M@ la premiére cabine
arrivant en station ne dispose pas de « beaucoup de places assises disponibles ». Cette pénalité forfaitaire vaut

1,31 min.

t 2dzNJ £ QSy &S Yy tolpriReSéiécahir@, i8S ai S Y LI

le temps de marche par un facteur de 1,34.

QFrGiSyisS S&i38ki2y RSNB
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5.4. APPLICATION SUR UN EXEMPLE

Considérons une ligne de bus de type RATP banlieue en concurrence avec une ligne de télécabine, ces deux
lignes permettant de se rabattre vers le métro.

(e

&

. L Y
6min. a'e o’
5 Yas
.
‘.

Temps bus

Temps télécabine

r--

FigurelY 9ESYLX S RQIFLILIX AOI GA2y &dz2NJ RSdzE AGAYSNI ANB& 02y O

[ S O2HiG Rdz RSLI I OSYSy (i dziAt:Aalyd €S o6dza o0Sy of Sdz20 &4QS
6¢é 60 pwtOe o X pﬁrtlDUc—p ot ¢ pIYRi U Xt ¢ moo v

Le colt du déplacement utilisantle i St SOl 6 Ay S 6Sy NRdZASUVL AQSELINAYS FAyah
660 ploOe o X pﬁntﬂ)p ofw pJYni tho Xkt ¢ mwopdo v

Le graphique suivant montre la distribution de la part du bus en fonction de la différence de temps de parcours
de chaque itinéraire, pour un temps en télécabine variant entre 17 et 45 minutes :

/EtudedelapeNDOSLIi A2y RQdzy Y2RS R-8eFiardd-§y@iaid NI LI NJ ONo6 f /3By L
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Part des voyageurs choisissant I'itinéraire par le télécabin
Enfontiondu ratio de temps de chaque itinéraire
120% -
o 100% -
£
] 80% -
Q
2 60% -
35
= 40% -
a
20% -
0% T T T T T 1
0.70 0.80 0.90 1.00 1.10 1.20 1.30
Tps itin. bus /itin. télécabine

Figure 2 : Répartition entre les deux itinéraires concurrents

[ 2N&ljdzS tSa&8 RSdzE AGAYSNI ANBaA &az2yi
R

S YsYS RAINBSI 71
télécabinecRdz Tl A { S tQFIGONY OGABAGS RS O 2

RS YIAa S3alFfS)

U X
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6. UTILISATION DES RESALS DEE®TUDE

De nombreux projets de télécabines ont été évoqués par les acteurs locaux franciliens. Ces projets visent a
franchir des coupures urbaines naturelles ou causées par des infrastructures.

Le STIF a décidé de lancer une étude pour définir la stratégie télécabinesamS (i 4§ NS Sy -dédaghbes Sy Lt S

[ Sa NBadzZ GFda RS fF LINBaSyusS SiGdzRS gquivont bdsNgessi 6 NB RQl

LI NIAN) RSa NBadzZ dFda Sy Y2R8tS !'bé¢hbLb o SYNROKA RS:
présente étude.

2 Recensement des projets de transport par cable
/\. alétude par les acteurs locaux en lle-de-France

5 VAL-D'OISE

\/\

lan
Epdne - Gargenville | \r

Achéres - Conflans-St-Honerine |

Mantes - Limay

[ Orgeval - Paissy - Chanteloup

82
HAUTS-DE{SEINE

78 YVELINES

Pont de Sévres - Vélizy

&+

No— Créteil - Villeneuve Saint-Georges

Plateau de Saclay

91 ESSONNE

77 SEINE-ET-MARNE

/|
Base aérienne de Brétigny

Astif

vd Tous vos transports en
- 3k iledeFrance
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