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2. PREAMBULE 

2.1. CONTEXTE  

Le transport par câble aérien a pendant longtemps été limité à 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  Řŀƴǎ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘΩ!ƭƎŞǊƛŜ ŜǘŎΦύΦ 

En Ile-de-CǊŀƴŎŜΣ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǇǊƻƧŜǘΣ ŘŞƴƻƳƳŞ ŎŃōƭŜ !Σ ŀ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴ 5ƻǎǎƛŜǊ ŘΩƻōƧŜŎǘƛŦǎ Ŝǘ ŘŜ 

caractéristiques principales (DOCP) approuvé par le STIF en juillet 2016. Ce projet en correspondance avec le 

métro ligne 8 à 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 connaître la perception des Franciliens 

vis-à-Ǿƛǎ ŘŜ ŎŜ ƴƻǳǾŜŀǳ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘΩŜƴ ŀǇǇǊŞŎƛŜǊ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŀŦƛƴ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ 

estimer la fréquentation prévisionnelle de ce projet. 

2.2. OBJECTIFS DE LΩETUDE  

Cette étude a été pilotée par la Direction du développement des Affaires économiques et tarifaires, Division 

Etudes générales du STIF et ǊŞŀƭƛǎŞŜ ǇŀǊ ƭΩƛƴǎǘƛǘǳǘ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ néerlandais Significance, entre septembre 2015 

et avril 2016. [Ŝǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ŀǎǎƛƎƴŞǎ Ł ƭΩŞǘǳŘŜ ŞǘŀƛŜƴǘ ƭŜǎ ǎǳƛǾŀƴǘǎ : 

¶ LŘŜƴǘƛŦƛŜǊ Ŝǘ ƘƛŞǊŀǊŎƘƛǎŜǊ ƭŜǎ ŦƻǊŎŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŦŀƛōƭŜǎǎŜǎ ŘΩǳƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŀŞǊƛŜƴ ǇŀǊ ŎŃōƭŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ 

francilien et selon le type de clients potentiels ; 

¶ 9ǎǘƛƳŜǊ ƭŜǎ ǇŀǊŀƳŝǘǊŜǎ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ de ce mode afin de les intégrer au modèle ANTONIN-3 ((ce 

modèle utilisé pour réaliser les prévisions de trafic sur les projets de transports collectifs en Ile-de-

France). 

[Ŝǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŀǘǘŜƴŘǳǎ ŘŜǾŀƛŜƴǘ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜǊ ŀǳ ǇǊƻƧŜǘ de transport par câble entre Créteil et Villeneuve-Saint-

Georges, Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴǎΦ 

2.3. CONTENU DE LA SYNTHESE  

Ce document est une synthèse de cette étude sur la ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇŀǊ ŎŃōƭŜ Ŝƴ LƭŜ-de-

France.  

Un premier chapitre (Chapitre 3) décrit la méthodologie retenue et le déroulement de chacune des trois phases 

ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜΦ Les chapitres suivants (Chapitres 4 et 5) ŘŞŎǊƛǾŜƴǘ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ : 

¶ Pour aider à la définition des projets de transport par câble : atouts et freins à lΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜΣ 

du point de vue de la population francilienne dans sa diversité. 

¶ Pour estimer les trafics sur ces projets : caractéristiques du mode câble dans le système de transports 

francilien. 

[Ŝ ŘŜǊƴƛŜǊ ŎƘŀǇƛǘǊŜ ό/ƘŀǇƛǘǊŜ сύ ƻǳǾǊŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜǎ ŘŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ 

de la stratégie du STIF pour le transport par câble aérien en Ile-de-France. 
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3. METHODOLOGIE RETENUE ET DEROULEMENT DE LΩETUDE 

[ΩŞǘǳŘŜ ǎΩŜǎǘ Řéroulée en trois phases. 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  

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ƭŀ ǇƘŀǎŜ м Şǘŀƛǘ de dresser une liste aussi exhaustive que possible des forces et faiblesses du mode 

câble, du point de vue des Franciliens, quelle que soit leur connaissance et leur utilisation du système de 

transport francilien. 

[ΩƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦƻǊŎŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŦŀƛōƭŜǎǎŜǎ Řǳ ƳƻŘŜ ŎŃōƭŜ ŀ ŞǘŞ ǊŞŀƭƛǎŞŜ ǇŀǊ le biais de 20 entretiens non-

directifs réalisés auprès de Franciliens aux profils variés. Ces entretiens ont eu lieu en septembre 2015. Ces 

personnes ont été recrutées par téléphone, en respect de quotas sur : 

¶ [Ŝ ǎŜȄŜΣ ƭΩŃƎŜ Ŝǘ ƭΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇŜǊǎƻƴƴŜ (élève/étudiant, actif/inactif, retraité) ; 

¶ Le lieu de résidence ; 

¶ [Ŝ Ŧŀƛǘ ŘΩŀǾƻƛǊ ŘŞjà utilisé un télécabine ou non ; 

¶ [Ŝ Ŧŀƛǘ ŘΩŀǾƻƛǊ ŘŜǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ Ł ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ ƻǳ ƴƻƴΦ 

[ΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘΩǳƴŜ ŘǳǊŞŜ ŘŜ н ƘŜǳǊŜǎ avait lieu en face-à-face dans un lieu public ou au domicile de la personne 

όǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ǇǊŞŦŞǊŜƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊǾƛŜǿŞ) et se déroulait comme suit : 

¶ Introduction générale όŎƻƴǘŜȄǘŜΣ ǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊǾƛŜǿŜǊ κ ƭΩƛƴǘŜǊǾƛŜǿŞ et de ses habitudes de 

mobilité) ; 

¶ Pour les personnes ayant déjà utilisé un télécabine, questions sur le contexte, les souvenirs positifs et 

négatifs, une projection des forces et faiblesses de ce mode en Ile-de-France ; 

¶ Présentation du concept ǇŀǊ ƭΩƛƴǘŜǊǾƛŜǿŜǊ : description des cabines, des stations, fonctionneƳŜƴǘ ŘΩun 

télécabine. Pour les personnes résidant dans le secteur du câble A Créteil - Villeneuve-Saint-Georges, 

ces caractéristiques sont les plus proches possibles de celles envisagées pour le projet en septembre 

2015. 

¶ Interrogation en spontané : citer des avantages et des inconvénients du mode télécabine ; 

¶ Simplification du concept : le répondant doit ré-expliquer par lui-même ŎŜ ǉǳΩŜǎǘ ǳƴ ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜ ; 

¶ Exploration du mode incident Υ ŘŜǎŎǊƛǇǘƛƻƴ Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜ Ŝƴ Ŏŀǎ ŘΩƛƴŎƛŘŜƴǘ 

(interruption du service en Ŏŀǎ ŘΩorage, évacuation Ŝƴ Ŏŀǎ ŘΩƛƴŎƛŘŜƴǘ) et ressenti de la personne 

interrogée ; 

¶ Exploration des forces et faiblesses par rapport aux autres modes de transport public (par rapport au 

bus, au tramway, au train et au métro) ς à quel mode le télécabine ressemble le plus et le moins ; 

¶ tǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩune question de préférence 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 à employer, manière de présenter le 

télécabine pour être le plus compréhensible possible, manière de présenter les questions de préférences 

déclarées pour en faciliter la réponse). 
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3.2. PHASE 2 :  MESURE DE LA PERCEPTION DU MODE CABLE PAR UNE ENQUETE EN L IGNE  

METHODE GENERALE 

5ŀƴǎ ƭŀ ŘŜǳȄƛŝƳŜ ǇƘŀǎŜ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ, une enquête en ligne était réalisée auprès de 1 353 répondants ς pour une 

part recrutés dans des territoires ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘΩŀŎŎǳŜƛƭƭƛǊ ǳƴ télécabine (notamment le secteur Créteil / 

Villeneuve-Saint-Georges) et, pour une autre part, ƛǎǎǳǎ ŘΩǳƴ ǇŀƴŜƭ ŘΩƛƴǘŜǊƴŀǳǘŜǎ όpanel Toluna). 

Le questionnaire administré en ligne recoupait :  

¶ des questions de cadrage démographique ;  

¶ des questions de perception sur le mode télécabine ;  

¶ des questions de préférences déclarées. 

Cette enquête a été réalisée en deux vagues Υ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ǇƛƭƻǘŜ όŜƴ novembre 2015) Ŝǘ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ 

(entre janvier 2016 et mars 2016). 

QUESTIONNAIRES 

Le questionnaire était structuré en 9 parties : 

¶ Partie 1 : caractéristiques du répondant (lieu de résidence, sexe, âge, activité) 

¶ Partie 2 Υ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘŜǎ ƘŀōƛǘǳŘŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ όǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎΣ ŦǊŞǉǳŜƴŎŜ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴΣ 

conditions de transport) 

¶ 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 

¶ Partie 4 : expérience de préférence déclarée SP 1 

Sept choix à réaliser entre deux déplacements entièrement en télécabine 

¶ Partie 5 : expérience de préférence déclarée SP 2 

Sept choix à réaliser entre un déplacement en télécabine et un déplacement en bus 

¶ Partie 6 : uniquement pour les personnes résidant dans le secteur Créteil / Villeneuve-Saint-Georges 

ǇǊŞǇŀǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ŘŜ ǇǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŘŞŎƭŀǊŞŜ : ǎŞƭŜŎǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜǎŎǊƛǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ récent, 

réalisé en transports collectifs et à destination de Paris 

¶ Partie 7 : expérience de préférence déclarée SP 3 

Sept choix à réaliser entre deux chaînes de déplacements en transports collectifs ς ƭΩǳƴŜ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜ 

ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜ Ŝǘ ƭΩŀǳǘǊŜ ƴŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀƴǘ Ǉŀǎ 

¶ Partie 8 : questions de perception sur les ŀǘƻǳǘǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŦǊŜƛƴǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜ 

¶ Partie 9 Υ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘ (gêne dans les déplacements, revenus du 

ménage) 

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 

[ΩŜƴǉǳşǘŜ ŀ ŞǘŞ ǊŞŀƭƛǎŞŜ ŀǳǇǊŝǎ ŘŜ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴǎ ŃƎŞǎ ŘŜ мр ŀƴǎ Ŝǘ ǇƭǳǎΦ [Ŝǎ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘǎ Ł ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ƻƴǘ ŞǘŞ 

recrutés selon 5 segments de la population, dépendant du lieu de résidence et du mode de recrutement : 
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¶ 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 même territoire, avait été 

envisagé Ŝƴ ŘŞōǳǘ ŘΩŜƴǉǳşǘŜ ς mais abandonné avant le lancement du recrutement pour la phase 2. 

¶ Segment C : personnes recrutées sur le terrain et ǊŞǎƛŘŀƴǘ Řŀƴǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴǎ 

ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘΩŀŎŎǳeillir un projet de télécabine. Les territoires ont été choisis parmi les projets locaux 

ayant déjà Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧet de premières études et connus du STIF ŀǳ ƭŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ  ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ Ł 

représenter des territoires variés. Les territoires de recrutement étaient Noisy-le-Sec/Romainville, 

Massy/Le Guichet/Palaiseau, Esplanade de la Défense, Pont de Sèvres à destination de Vélizy. 

¶ Segments D/E/F : personnes recrutées via le panel internet Toluna et résidant à Paris (segment E), en 

petite couronne (segment D) ou en grande couronne dense ς ŎΩŜǎǘ-à-dire dans les communes de 

grande couronne faisant partie de ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜ (segment F). 

[Ŝǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ ǊŜŘǊŜǎǎŜƳŜƴǘ ς mais ŘŜǎ ǉǳƻǘŀǎ ǎǳǊ ƭŜ ǎŜȄŜΣ ƭΩŃƎŜ Ŝǘ ƭŜ ƭƛŜǳ ŘŜ 

résidence (uniquement pour le segment D pour ce dernier critère) ont été mis en place. 

 Sur le terrain Par le panel Internet 

Segment A C E - Paris D ς petite 
couronne 

F ς grande 
couronne 

Nombre de personnes enquêtées 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 enquêteurs en face-à-face : ces 

derniers étaient postés au niveau ŘΩentrées de métro ou de RER, des stations de bus les plus fréquentées 

(centre commercial, centre-ville) ou à proximité de lieux publics fréquentés (secteurs commerciaux, parkings de 

supermarchés, équipements municipaux). 

Les enquêteurs proposaient la participation à une enquête en ligne sur les transports collectifs sans préciser 

que cela concernait le télécabine. Les enquêteurs 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 succès pour le recrutement des personnes du segment C. En revanche, 

seulement 110 personnes du ǎŜƎƳŜƴǘ ! ŀȅŀƴǘ ŦƛƴŀƭŜƳŜƴǘ ǊŞǇƻƴŘǳ Ł ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ƻƴǘ ŞǘŞ ǊŜŎǊǳǘŞŜǎ ǇŀǊ ŎŜ ōƛŀƛǎ ς 

et ce malgré le fait que les enquêteurs 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 ς mais elle a échoué à 

augmenter significativement le nombre de réponses et ce, pour trois raisons principales : 

¶ Une part importante de la population résidant sur le territoire ne dispose pas ŘΩŀŘǊŜǎǎŜ ŞƭŜŎǘǊƻƴƛǉǳŜ ; 

¶ [Ŝǎ ƭƛŜǳȄ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŦǊŞǉǳŜƴǘŞǎ ŘŜ ŎŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ ŀǾŀƛŜƴǘ ŘŞƧŁ ŞǘŞ ƛƴǾŜǎǘƛƎǳŞǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŜƴǉǳşǘŜǳǊǎ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ 

réussi à trouver de nouvelles personnes à interroger ; 

¶ Une tentative de recrutement en face-à-face dans les domiciles a été infructueuse ς les personnes 

Şǘŀƴǘ ŀōǎŜƴǘŜǎ ƻǳ ǊŜŦǳǎŀƴǘ ŘΩƻǳǾǊƛǊ ƭŜǳǊ ǇƻǊǘŜ ŀǳȄ ŜƴǉǳşǘŜǳǊs. 

Ces difficultés ont conduit à mettre en place une méthode alternative pour ŀǇǇǊƻŎƘŜǊ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ƛƴƛǘƛŀƭ ŘŜ олл 

personnes interrogées sur ce territoire. Le recrutement Řǳ ǊŜǎǘŜ ŘŜǎ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘǎ ǎΩŜǎǘ ŘƻƴŎ ǊŞŀƭƛǎŞ ǇŀǊ 
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ǘŞƭŞǇƘƻƴŜ όŀǇǊŝǎ ŀŎƘŀǘ ŘΩǳƴ ŀƴƴǳŀƛǊŜ ǘŞƭŞǇƘƻƴƛǉǳŜ ŘŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎύ ς ǳƴŜ ƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ ŦƛƴŀƴŎƛŝǊŜ ŘŜ млϵ a ensuite 

été mise en place ŀŦƛƴ ŘŜ ǘŜǊƳƛƴŜǊ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŘŞƭŀƛǎ ǇǊŞǾǳǎΦ 

3.3. PHASE 3 :  ANALYSE DES RESULTAT S DE LΩENQUETE ET ESTIMATION DES PARAMETRES POUR LA 

MODELISATION  

[ŀ ƳŞǘƘƻŘƻƭƻƎƛŜ Ŝǘ ƭŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜǎ ŀƴŀƭȅǎŜǎ Ŝǘ ƳƻŘŞƭƛǎŀǘƛƻƴǎ ǊŞŀƭƛǎŞŜǎ Řŀƴǎ ƭŀ ǘǊƻƛǎƛŝƳŜ ǇƘŀǎŜ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ǎƻƴǘ 

présentées dans les parties 4 et 5 de cette synthèse. 
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4. ATOUTS ET FREINS A LΩUSAGE DU TRANSPORT PAR CABLE 

Ce chapitre présente ƭŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ qui sont les plus ǳǘƛƭŜǎ Ł ƭŀ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇŀǊ 

câble. Il permet de comprendre et mesurer ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ŀǘƻǳǘǎ Ŝǘ ŦǊŜƛƴǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ŎŜ ƳƻŘŜΣ différenciés par 

catégories de la population francilienne. 

Cette analyse ǎΩŀǇǇǳƛŜ ǎǳǊ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǇƘŀǎŜ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ǎǳǊ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ réponses aux questions de 

perception de la seconde phase (parties 1 à 3 et 8 à 9 du questionnaire). 

4.1. PRINCIPAUX RESULTATS  

Ces principaux résultats sont iǎǎǳǎ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ Řǳ ƳƻŘŜ 

télécabine. 

UTILISATION DU TELECABINE 

Le transport par câble était présenté aux personnes enquêtées en ligne de la manière suivante : 

 

  

 

Les principales caractéristiques du Télécabine sont les suivantes : 

¶ /ΩŜǎǘ ǳƴ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǳōƭƛŎ. 

¶ Il circule à environ 30 mètres au-dessus du sol. 

¶ [Ŝǎ ǎǘŀǘƛƻƴǎ ǎƻƴǘ ǎƛǘǳŞŜǎ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩǳƴ ǊŜȊ-de-ŎƘŀǳǎǎŞŜ ƻǳ ŘΩǳƴ мŜǊ ŞǘŀƎŜ. 

¶ Les cabines sont prévues pour 10 personnes. 

¶ Les passagers sont tous assis. 

¶ Lƭ ŘŜǎǎŜǊǾƛǊŀ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ ǘǊŀǾŜǊǎŞŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŦŜǊǊŞŜǎΣ ŀǳǘƻǊƻǳǘŜΣ ŦƭŜǳǾŜ Χ ǉǳƛ ƻōƭƛƎŜƴǘ 

les bus à faire de grands détours. 

¶ Son parcours sera au maximum de 5 kilomètres. 
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Parmi les personnes interrogées, plus des deux tiers (71%) avaient déjà utilisé un télécabine ς à 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 câble entre Créteil et Villeneuve-Saint-Georges (segment A). 

 

Le fonctionnement du télécabine était ensuite expliqué ainsi : 

 

A la question « Si le télécabine était situé sur un de vos trajets, pensez-Ǿƻǳǎ ǉǳŜ Ǿƻǳǎ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜǊƛŜȊ Κ », les trois-

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 

caractéristiques connues du projet de câble entre Créteil et Villeneuve-Saint-Georges, soit des remarques 

recueillies au cours des entretiens de la phase 1. 

  

Le télécabine fonctionne : 

¶ Du lundi au dimanche de 5 heures à 1 heure du matin  

¶ 355 jours sur 365 par an (10 jours par an, le télécabine est fermé pour entretien) 

¶ 9ƴ Ŏŀǎ ŘŜ ǾŜƴǘ ǾƛƻƭŜƴǘ ƻǳ ŘΩƻǊŀƎŜΣ ƭŜ ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜ ƴŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜ Ǉŀǎ. 

¶ Le temps de transport moyen avec ce mode est de 15 minutes  

¶ Par rapport au même déplacement en bus, le télécabine permet de gagner 10 minutes.  

¶ En station, les cabines passent toutes les 30 secondes. 

¶ Il est utilisable avec les forfaits Navigo, imagine w Χ ƻǳ ǘƻǳǘ ŀǳǘǊŜ ǘƛǘǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴsport en 

commun. 
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Les personnes répondant au questionnaire devaient classer ǇŀǊ ƻǊŘǊŜ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ les caractéristiques des 

cabines (chaque répondait ne se voyait proposer que quatre caractéristiques, choisies aléatoirement lors de la 

génération du questionnaire) : 

 

0% 20% 40% 60% 80%

La caméra de vidéosurveillance

[Ŝ ōƻǳǘƻƴ ŘΩŀǇǇŜƭ ǇƻǳǊ ǇŀǊƭŜǊ Ł ǳƴ ŀƎŜƴǘ 
en station

Les hauts parleurs pour recevoir de 
ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Ŝƴ ǘŜƳǇǎ ǊŞŜƭ

[Ŝ ŎƘŀǳŦŦŀƎŜ ƭΩƘƛǾŜǊ 

[ŀ ŎƭƛƳŀǘƛǎŀǘƛƻƴ ƭΩŞǘŞ

[Ŝǎ ǎƛŝƎŜǎ ǎƻƴǘ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭǎ όǇƭǳǘƾǘ ǉǳΩǳƴŜ 
ōŀƴǉǳŜǘǘŜ ŘΩǳƴ ǎŜǳƭ ǘŜƴŀƴǘύ

[ŀ ǾŜƴǘƛƭŀǘƛƻƴ ƭΩŞǘŞ

On ne voit pas à pic ςles fenêtres ne vont 
Ǉŀǎ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ǎƻƭ ŘŜ ƭŀ ŎŀōƛƴŜ

[ΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŀǳȄ ǾŞƭƻǎ

Importance des caractéristiques des cabines

la plus importante la deuxième plus importante

la troisième plus importante la quatrième plus importante

 

¶ Les cabines ont 10 places assises. 

¶ !ǳŎǳƴ ǇŀǎǎŀƎŜǊ ƴΩŜǎǘ ŘŜōƻǳǘ. 

¶ Elles sont accessibles aux personnes en fauteuil roulant, aux poussettes et aux vélos (sous réserve 

des places disponibles. 

¶ Il ȅ ŀ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ όŀŦŦƛŎƘŜǎ Ŝǘ Ƙŀǳǘ-parleur) et une caméra de vidéosurveillance. 

¶ Lƭ ȅ ŀ ǳƴ ōƻǳǘƻƴ ŘΩŀǇǇŜƭ Řŀƴǎ ƭŀ ŎŀōƛƴŜΣ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ŎƻƳƳǳƴƛǉǳŜǊ ŀǾŜŎ ǳƴ ŀƎŜƴǘ Ŝƴ ǎǘŀǘƛƻƴ. 

¶ Il y a du chauffage en hiver / une ventilation en été. 
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Les personnes répondant au questionnaire devaient ensuite classer trois de ces caractéristiques des stations 

ǇŀǊ ƻǊŘǊŜ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ : 

 

La présence humaine en station arrive nettement en tête des attentes des voyageurs.  

0% 20% 40% 60% 80%

Dans les stations il y a un agent pour surveiller, aider, informer

Dans les stations, il y a une caméra de vidéo surveillance

Les stations en extérieur sont abritées et protégées du vent

tƻǳǊ ƳƻƴǘŜǊ ƻǳ ŘŜǎŎŜƴŘǊŜΣ ƭŜǎ ǇƻǊǘŜǎ ǎΩƻǳǾǊŜƴǘ ŀǳǘƻƳŀǘƛǉǳŜƳŜƴǘ

tƻǳǊ ƳƻƴǘŜǊ ƻǳ ŘŜǎŎŜƴŘǊŜΣ ƭŜǎ ŎŀōƛƴŜǎ ǎΩŀǊǊşǘŜƴǘ ǘƻǘŀƭŜƳŜƴǘ ǇŜƴŘŀƴǘ 
10 secondes

Pour monter ou descendre, les cabines circulent très très lentement 
pendant 20 secondes

Importance des caractéristiques des stations

la plus importante

la deuxième plus importante

la troisième plus importante

 

¶ 5 à 10 stations espacées de 500 à 1800 mètres. 

¶ Les stations sont placées à une hauteur de 4 mètres maximum et accessibles par escalier, 

escalier mécanique et ascenseurs. 

¶ Les stations en extérieur sont abritées et protégées du vent. 

¶ Dans les stations, il y a un agent pour surveiller, aider, informer. 

¶ tƻǳǊ ƳƻƴǘŜǊ ƻǳ ŘŜǎŎŜƴŘǊŜΣ ƭŜǎ ǇƻǊǘŜǎ ŘŜ ƭŀ ŎŀōƛƴŜ ǎΩƻǳǾǊŜƴǘ ŀǳǘƻƳŀǘƛǉǳŜƳŜƴǘ. 

¶ Pour monter ou descendre, les cabines circulent très très lentement pendant 20 secondes et 

ǎΩŀǊǊşǘŜƴǘ ǘƻǘŀƭŜƳŜƴǘ ǇŜƴŘŀƴǘ мл ǎŜŎƻƴŘŜǎ. 

¶ Les personnes à mobilité réduite peuvent monter et descendre seules. 

¶ Le personnel en station régule le nombre de personnes dans les cabines, et intervient pour 

aider les personnes à mobilité réduite en cas de nécessité. 

¶ Dans les stations, il y a une caméra de vidéo- surveillance. 
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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-à-vis du mode 

télécabine, classés en 18 affirmations : 

 

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

ces affirmations ς мл ǎƛƎƴƛŦƛŀƴǘ ǉǳΩƛƭǎ ŞǘŀƛŜƴǘ ǘƻǳǘ Ł Ŧŀƛǘ ŘΩŀŎŎƻǊŘ ŀǾŜŎ ƭΩŀŦŦƛǊƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ л signifiant ǉǳΩƛƭǎ ƴΩétaient 

Ǉŀǎ Řǳ ǘƻǳǘ ŘΩŀŎŎƻǊŘ ŀǾŜŎΦ 

Ces réponses ont permis de classifier les individus selon leur attitude vis-à-vis du mode suivant la méthode  de 

modélisation décrite ci-après : 

¶ Choix des individus pour la modélisation 

Les individus ayant fourni des noteǎ ǘǊƻǇ ǇŜǳ ŎƻƴǘǊŀǎǘŞŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ŜȄŎƭǳǎ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ όŞƭƛƳƛƴŀǘƛƻƴ ŘŜ 

ол҈ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴύΦ 

¶ /ƻƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŘŜ ƳƻŘŞƭƛǎŀǘƛƻƴ 

[ΩŜǎǇŀŎŜ ŘŜ ƳƻŘŞƭƛǎŀǘƛƻƴ ǊŜǘŜƴǳ Ŝǎǘ ƛǎǎǳ ŘΩǳƴŜ analyse en composantes multiples dont sont conservés 

les 5 premiers axes (ces axes représentant 48% de la variance totale). 

¶ Classification en deux étapes successives 

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

une analyse ascendante hiérarchique aboutit à la constitution de 4 clŀǎǎŜǎ ŘΩƛƴŘƛǾƛŘǳǎΦ 

¶ DŞƴŞǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƎǊƻǳǇŜǎ Ł ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƛƴŘƛǾƛŘǳǎ ŀȅŀƴǘ ǊŞǇƻƴŘǳ Ł ƭΩŜƴǉǳşǘŜ 

Une analyse factorielle discriminante ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ǊŜŎƭŀǎǎŜǊ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƛƴŘƛǾƛŘǳǎ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ όȅ ŎƻƳǇǊƛǎ 

ŎŜǳȄ ŜȄŎƭǳǎ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜύ Řŀƴǎ ƭŜǎ п ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ǇǊŞŎŞŘŜƳƳŜƴǘ ǘǊƻǳǾŞŜǎΦ 

Le télécabine est un mode de transport : 

¶ ǉǳƛ Ǿƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘΩşǘǊŜ ǎǶǊ ŘŜ ǾƻǘǊŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ 

¶ qui vous permettra de passer moins de temps en déplacement 

¶ qui vous permettra de vous déplacer confortablement 

¶ ǉǳƛ Ǿƻǳǎ ŘƻƴƴŜǊŀ ǳƴ ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘΩŞǾŀǎƛƻƴ 

¶ ǉǳƛ Ǿƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘΩŞŎƘŀǇǇŜǊ Ł ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ 

¶ ōƻƴ ǇƻǳǊ ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜ 

¶ ōƛŜƴ ŀŘŀǇǘŞ ǇƻǳǊ ŀƭƭŜǊ Řŀƴǎ ŘŜǎ ŜƴŘǊƻƛǘǎ ǉǳƛ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳi difficiles à atteindre 

¶ qui facilitera les déplacements de tout le monde 

¶ qui montre que les transports en commun en Ile-de-France innovent pour satisfaire les 

Franciliens 

¶ ōƻƴ ǇƻǳǊ ƭΩƛƳŀƎŜ ŘŜ ƭΩLƭŜ ŘŜ CǊŀƴŎŜ 

¶ ǉǳƛ Ǿƻǳǎ Ŧŀƛǘ ǇŜǳǊ ǇŀǊŎŜ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ Ŝƴ ƘŀǳǘŜǳǊ 

¶ qui vous fait peur parce que vous vous sentirez isolé(e) 

¶ trop limité en nombre de passagers 

¶ qui va couter trop cher à la collectivité 

¶ adapté à la ville 

¶ ǉǳƛ ǎΩƛƴǎŝǊŜ ōƛŜƴ Řŀƴǎ ƭŜ ǇŀȅǎŀƎŜ 

¶ que vous aimeriez voir de vos fenêtres 

¶ qui est techniquement bien maîtrisé. 
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[ΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ǊŞǇƻƴǎŜǎ aux dix-huit affirmations sur la 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 affirmations suivantes obtiennent une note 

moyenne comprise entre 7,4 et 7,5 sur 10 : 

 Note moyenne 

Gain de temps 7,5 

Sûr du temps de déplacement 7,5 

Echapper à la pollution 7,5 

Sentiment d'évasion 7,5 

Innovation 7,5 

Bon pour l'écologie 7,5 

Confort 7,4 

Faciliter les déplacements de tous 7,4 

Aller dans des endroits difficiles à atteindre 7,4 

En revanche, les autres affirmations sont discriminantes ŀǳ ǊŜƎŀǊŘ ŘŜǎ ǉǳŀǘǊŜ ǇǊƻŦƛƭǎ ǘǊƻǳǾŞǎ Řŀƴǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ : 

 

Ces profils sont décrits dans les paragraphes suivants. 
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Atouts et ŦǊŜƛƴǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇŀǊ ŎŃōƭŜ 
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PROFIL 1 : [! t9¦w 59 [ΩLb/hbb¦ 9¢ [Ω!¢¢Lw!b/9 th¦w LA NOUVEAUTE 

Le premier profil est baptisé « ƭŀ ǇŜǳǊ ŘŜ ƭΩƛƴŎƻƴƴǳ Ŝǘ ƭΩŀǘǘƛǊŀƴŎŜ ǇƻǳǊ ƭŀ ƴƻǳǾŜŀǳǘŞ ». Les personnes de ce profil 

appréhendent ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜ ƴƻǳǾŜŀǳ ƳƻŘŜ όǇŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ƘŀǳǘŜǳǊΣ ŘŜ ƭΩƛǎƻƭŜƳŜƴǘΣ ǘǊƻǇ ƭƛƳƛǘŞ Ŝƴ ǇŀǎǎŀƎŜǊǎύ 

mais ces appréhensions sont personnelles et non pas liées au système qui paraît techniquement maîtrisé. En 

revanche, ce mode est attirant Υ ƛƭ Ŝǎǘ ŀŘŀǇǘŞ Ł ƭŀ ǾƛƭƭŜΣ ŀǳ ǇŀȅǎŀƎŜ Ŝǘ ƭΩƻƴ ŀƛƳŜǊŀƛǘ ƭŜ ǾƻƛǊ ǎƻǳǎ ǎŜǎ fenêtres. 

 

Ce profil se différencie de manière significative ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ des personnes interrogées par les 

caractéristiques suivantes : 

 

/ŜǘǘŜ Ŏƛǘŀǘƛƻƴ ƛǎǎǳŜ ŘΩǳƴ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜ ƭŀ ǇƘŀǎŜ м ǇƻǳǊǊŀƛǘ ƛƭƭǳǎǘǊŜǊ ce profil : «Là, ce que vous me montrez, les 

ǾƛǘǊŜǎ ǎƻƴǘ ǘǊƻǇ ōŀǎǎŜǎΣ ƛƭ ŦŀǳŘǊŀƛǘ ǉǳŜ ƧŜ ƴΩŀƛ Ǉŀǎ ŎŜ ǾƛŘŜ ǎƻǳǎ Ƴƻƛ Ŝƴ ōŀǎΣ tout de suite, comme ça. Je ne veux 

Ǉŀǎ ǾƻƛǊ ŎŜ ǾƛŘŜ Ł ǇƛŎΦόΧύ tŜǳǘ-şǘǊŜ ǉǳŜ ƧŜ ƭΩŜǎǎŀƛŜǊŀƛǎ ǉǳŀƴŘ ƳşƳŜ ǇŀǊŎŜ ǉǳŜ ƧŜ ǎǳƛǎ ǘǊŝǎ ŎǳǊƛŜǳǎŜΦ aŀƛǎ ŎƻƳƳŜ 

ƧŜ ƴŜ ǎǳƛǎ ŘŞƧŁ Ǉŀǎ ƘŀōƛǘǳŞŜ ŀǳȄ ǘŞƭŞǇƘŞǊƛǉǳŜǎΣ ƧŜ ƴŜ ƳŜ Ǿƻƛǎ Ǉŀǎ ŘΩŜƳōƭŞŜ ƳŜ ŘƛǊŜΣ ŀƘ ƻǳƛΣ ƧŜ Ǿŀƛǎ ȅ ŀƭƭŜǊ toute 

seule. Rien que de penser au vide, je ne suis pas attirée. Je ne suis pas attirée, mais je ne suis pas réfractaire. » 

  

2

3

4

5

6

7

8
Peur de la hauteur

Peur isolement

Adapté à la ville

Bien dans le paysage

Que vous aimeriez voir 
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l'Ile-de-France

Cher pour la 
collectivité

Peur de l'inconnu

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

Claustrophobie

Vertige

Ne savent pas s'ils l'utiliseront

Femme
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Revenu mensuel inférieur à 1200ϵ

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

Ont déjà utilisé un télécabine

Par rapport à l'ensemble des personnes interrogées
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PROFIL 2 : LES VACANCES A LA VILLE 

Le deuxième profil est baptisé « les vacances à la ville ». Ces personnes, plus habituées aux ǎǇƻǊǘǎ ŘΩƘƛǾŜǊ que la 

moyenne des Franciliens, ont en effet du mal à imaginer ce mode en milieu urbain, en conséquence il ne leur 

paraît pas du tout adapté à la ville. Cependant, il leur rappelle les vacances et leur donne un sentiment 

ŘΩŞǾŀǎƛƻƴΣ ǳƴŜ ƛƳǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘΩŞŎƘŀǇǇŜǊ Ł ƭŀ ǇƻƭƭǳǘƛƻƴΦ 

 

/Ŝ ǇǊƻŦƛƭ ǎŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎƛŜ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜǎ 

caractéristiques suivantes : 

 

/ŜǘǘŜ Ŏƛǘŀǘƛƻƴ ƛǎǎǳŜ ŘΩǳƴ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜ ƭŀ ǇƘŀǎŜ м ǇƻǳǊǊŀƛǘ ƛƭƭǳǎǘǊŜǊ ŎŜ ǇǊƻŦƛƭ Υ «Les odeurs, les ambiances et tout 

œŀΣ Řŀƴǎ ƭŜ ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜ ƻƴ ŀ ǳƴ ǇŜǳ ƭΩƛƳǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘΩşǘǊŜ Ŝƴ ǾŀŎŀƴŎŜǎΣ ŘŞŎƻƴƴŜŎǘŞ ǳƴ ǇŜǳ ŘŜ ƭŀ ǊŞŀƭƛǘŞΣ ŘŜ ǎŜ 

ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǊΣ ǳƴŜ ǇŀǊŜƴǘƘŝǎŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǾƛŜ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƧƻǳǊǎΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ ƳŞǘǊƻ ŎΩŜǎǘ ƭŜ ǘǊŀƛƴ-train quotidien, métro, 

boulot, ŘƻŘƻΣ ŎƻƳƳŜ ƭŜ w9wΦ hƴ ŀ ƭΩƛƳǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘΩşǘǊŜ ŘŞŎƻƴƴŜŎǘŞ ǳƴ ǇŜǘƛǘ ǇŜǳΣ ŎƻƳƳŜ ƻƴ Ŝǎǘ Řŀƴǎ ƭΩŀƛǊ Ŝƴ 

plus.»  
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Atouts et freiƴǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇŀǊ ŎŃōƭŜ 
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PROFIL 3 : LE BENEFICE INDIRECT 

Le troisième profil se différencie fortement des autres car il semble peu se poser la question des inconvénients 

ƭƛŞǎ Ł ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜ  Ŝƴ ƴΩŀȅŀƴǘ Ǉŀǎ ǇŜǳǊ ŘŜ ƭΩƛǎƻƭŜƳŜƴǘ ƴƛ Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ŎŀōƛƴŜǎ ǎƻƛŜƴǘ ǘǊƻǇ 

limitées en nombre de places. 

 

/Ŝ ǇǊƻŦƛƭ ǎŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎƛŜ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜs 

caractéristiques suivantes : 

 

Ce profil, utilisant moins régulièrement les transports collectifs, espère bénéficier indirectement du télécabine - 

comme le montre cettŜ Ŏƛǘŀǘƛƻƴ ƛǎǎǳŜ ŘΩǳƴ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜ ƭŀ ǇƘŀǎŜ мΥ «/ŀ ǇŜǳǘ ŦŀƛǊŜ ƎŀƎƴŜǊ Řǳ ǘŜƳǇǎ ŘΩǳƴ Ǉƻƛƴt A 

à un point B. Ça fait faire une ligne droite, ŘƻƴŎ ƻƴ ƴŜ ǇŜǊŘ Ǉŀǎ ŘŜ ǘŜƳǇǎ Ł ŦŀƛǊŜ ŘŜǎ ŘŞǘƻǳǊǎΦ όΧύ 4ŀ ǇƻǳǊǊŀƛǘ 

peut-être permettre aussi de déboucher un petit peu la circulation.  Si les gens  ne prenaient pas leur véhicule, 

prenaient les télécabines, ça éviterait peut-şǘǊŜ ǘǊƻǇ ŘΩŜmbouteillages en permanence.όΧύ C'est une zone 

toujours embouteillée. Donc, oui, ça gagnerait du temps.»  
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PROFIL 4 : LA CRAINTE DU MANQUE DE FIABILITE 

Le quatrième profil est baptisé « la crainte du manque de fiabilité ». {Ωƛƭ ŀ ŘŜǎ ǊŞǘƛŎŜƴŎŜǎ Ǿƛǎ-à-vis du télécabine, 

ŎΩŜǎǘ Ƴƻƛƴǎ ǇƻǳǊ ŘŜǎ Ǌŀƛǎƻƴǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭƭŜǎ όǇŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ƘŀǳǘŜǳǊύ ǉǳŜ ǇƻǳǊ ŘŜǎ Ǌŀƛǎƻƴǎ liées à la fiabilité (manque 

de maîtrise technique et donc pannes fréquentes, cabines trop petites limitant la capacité du système, peur de 

ƭΩƛǎƻƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ Ŏŀǎ ŘΩƛƴŎƛŘŜƴǘύΦ 

 

/Ŝ ǇǊƻŦƛƭ ǎŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎƛŜ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜǎ 

caractéristiques suivantes : 

 

/ŜǘǘŜ Ŏƛǘŀǘƛƻƴ ƛǎǎǳŜ ŘΩǳƴ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜ ƭŀ ǇƘŀǎŜ м ǇƻǳǊǊŀƛǘ ƛƭƭǳǎǘǊŜǊ ŎŜ ǇǊƻŦƛƭ Υ «[ŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ŎŀōƛƴŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 

ŀǎǎŜȊ ŞƭŜǾŞŜΦ Lƭ ŀǳǊŀƛǘ Ŧŀƭƭǳ ǳƴŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜ ǉǳƛƴȊŜ Ł ǎŜƛȊŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎΦ tƻǳǊ ŀǾƻƛǊ ƭŀ ŎŜǊǘƛǘǳŘŜ ŘΩŀǾƻƛǊ ŘŜ ƭŀ ǇƭŀŎŜ 

ŀǳ ōƻǳǘ ŘΩǳƴŜ ƻǳ ŘŜǳȄ Ŏabines. Dix, ça ne fait pas beaucoup. Les cabines vont être très vite remplies, il y aura 

ōŜŀǳŎƻǳǇ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ ŀǳȄ ƘŜǳǊŜǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜΦ όΧύ5ŝǎ ǉǳΩƛƭ Ŧŀƛǘ ǘǊƻǇ ŎƘŀǳŘ ƻǳ ǘǊƻǇ ŦǊƻƛŘΣ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǘƻƳōŜƴǘ Ŝƴ 

ǇŀƴƴŜΦ Lƭ ƴŜ ŦŀǳŘǊŀƛǘ Ǉŀǎ ǉǳŜ œŀ ǘƻƳōŜ Ŝƴ ǇŀƴƴŜ ƭΩƘƛǾŜǊ ŀǾŜŎ ƭŜ ƎƛǾǊŜ Τ ŀǳƧƻǳǊŘϥƘǳƛΣ Řŝǎ ǉǳΩƛƭ Ŧŀƛǘ ǘǊƻǇ ŎƘŀǳŘ ƻǳ 

trop froid, les TGV ont des problèmes. » 
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Claustrophobie

Par rapport à l'ensemble des personnes interrogées

Ont déjà utilisé un télécabine à la 
ville ET à la montagne

Utilisateurs intensifs des 
transports collectifs
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5. CARACTERISTIQUES DU MODE CABLE DANS LE SYSTEME DE TRANSPORTS FRANCILIENS 

Ce chapitre ǎΩŀǇǇǳƛŜ ǎǳǊ une analyse des réponses aux questions de préférences déclarées (parties 4 à 7 du 

questionnaire) ς ces questions ayant pour objectif de comprendre la perception des caractéristiques de ce 

mode par rapport aux autres modes de transports collectifs existant en Ile-de-France. 

Chaque expérience de préférence déclarée a été modélisée ς ŘΩŀōƻǊŘ ǇŀǊ ƭŜ ōƛŀƛǎ ŘΩǳƴ ƳƻŘŝƭŜ ƴŀƠŦ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ 

de comprendre les réponses ; puis, de manière itérative, en définissant les variables explicatives conduisant au 

ƳƻŘŝƭŜ ƭŜ Ǉƭǳǎ ǇŜǊǘƛƴŜƴǘΦ ¦ƴ ƳƻŘŝƭŜ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŞ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎes de préférences déclarées a 

ensuite été élaboré, Ŝǘ ǘǊŀǾŀƛƭƭŞ ǇƻǳǊ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭŜ ōƛŀƛǎ ŘΩƻǇǘƛƳƛǎƳŜΦ 

Sur la base de ce dernier modèle ont été définis et validés les paramètres ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜ ŎƘƻƛȄ ŘΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜǎ 

dans le modèle 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 à celle ŜƴǾƛǎŀƎŞŜ Ŝƴ ŘŞōǳǘ ŘΩŞǘǳŘŜ ; 

certaines ont finalement été supprimées  Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŘΩŞǘǳŘŜ. 

EXPERIENCE SP 1 : CHOIX ENTRE DEUX DEPLACEMENTS EN TELECABINE 

La première expérience correspond à un choix entre deux déplacements réalisés entièrement en télécabine. 

- 5ŜǎƛƎƴ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ SP1 et paramètres utilisés ς 

[ΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ {tм Şǘŀƛǘ ǇǊŞǎŜƴǘŞŜ ŎƻƳƳŜ ǎǳƛǘ ŀǳȄ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘǎ : 
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Six choix successifs lui étaient proposés. Les valeurs des paramètres de durée, de fréquence et de confort  

étaient générées de manière aléatoire à chaque questionnaire dans les plages suivantes : 

Durée du déplacement Entre 3 et 25 minutes 

Fréquence de passage des 
cabines 

Entre 30 secondes et 2 minutes 

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 

Lƭ ƴΩŞǘŀƛǘ ǇǊƻǇƻǎŞ ŀǳŎǳƴ choix à réponse dominante dans lequel une des alternatives aurait été à la fois plus 

ǊŀǇƛŘŜΣ Ǉƭǳǎ ŦǊŞǉǳŜƴǘŜ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ŎƻƴŦƻǊǘŀōƭŜ ǉǳŜ ƭΩautre ŎƻƴŘǳƛǎŀƴǘ ƭƻƎƛǉǳŜƳŜƴǘ Ł şǘǊŜ ǊŜǘŜƴǳŜ ǇŀǊ ƭΩŜƴǎŜƳble 

des répondants. 

  

Dans les questions suivantes, vous aurez à choisir entre deux services de Télécabine pour un 

déplacement qui nécessite de franchir un fleuve, une autoroute, ou une collinŜ Χ 

 

Pour faire ce déplacement, avec votre titre de transport habituel, quelle possibilité préférez-vous ? 
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- Résultats Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ǊŜǘŜƴǳ ǇƻǳǊ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ {t 1 ς 

[Ŝ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘ Ł ƭŀ ŘŜƳƛ-ŦǊŞǉǳŜƴŎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ǇŀǎǎŀƎŜ ŘŜ ŘŜǳȄ ŎŀōƛƴŜǎΣ Ł ƭŀǉǳŜƭƭŜ ǎΩŀƧƻǳǘŜ ƭŜ 

temps éventuel passé à 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 confort Υ ƛƭ ƴΩȅ ŀ ŘƻƴŎ Ǉŀǎ 

« beaucoup de places assises disponibles » dans la première cabine qui se présente. 

La variable Echelle_CE ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘ Ł ǳƴ ŦŀŎǘŜǳǊ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ Ƴƛǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛǎǎǳŜǎ ŘŜǎ ǎŜƎƳŜƴǘǎ / Ŝǘ 9Σ ǇƻǳǊ 

lesquelles les réponses présentent un bruit plus élevé. 

bƻƳōǊŜ ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ :  

Log-vraisemblance :  

Rho² (0) : 

6 673 

-3 606 

0.22 

  

 !Ǿŀƴǘ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ Après ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

CŀŎǘŜǳǊ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ - -0.142 

 Valeur (t-ratio) Valeur (t-ratio) 

Temps en véhicule (coef.) 

¢ŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ (coef.) 

 

Inconfort_234 (pén.) 

 

Echelle_CE 

-0.142 

-0.1146 

 

-0.3202 

 

0.7393 

(-31.4) 

(-15.8) 

 

(-12.2) 

 

(15.3) 

1 

0.8067 

 

4.367 

 

- 

- 

(17.5) 

 

(12.9) 

 

- 

Guide de lecture du tableau 

[Ŝǎ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘǎ όŦŀŎǘŜǳǊǎ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎŀǘƛŦǎύ ǎƻƴǘ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞǎ ǇŀǊ ƭΩŀōǊŞǾƛŀǘƛƻƴ ŎƻŜŦΦ Ŝǘ ƭŜǎ ǇŞƴŀƭƛǘŞǎ όŀŘŘƛǘƛǾŜǎΣ Ŝƴ 

ƳƛƴǳǘŜǎύ ǎƻƴǘ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞŜǎ ǇŀǊ ƭΩŀōǊŞǾƛŀǘƛƻƴ ǇŞƴ. 

tŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜΣ ǇƻǳǊ ǳƴ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘ ƴΩŞǘŀƴǘ Ǉŀǎ ƛǎǎǳ ŘŜǎ ǎŜƎƳŜƴǘǎ / Ŝǘ 9Σ ƭΩǳǘƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ! Ŝǎǘ ŦƻǊƳǳƭŞ 

comme suit (après ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜύ : 

Ὗ  ὝὩάὴί πȢψπφχϽὝὩάὴί τȢσφχϽ‏
ȟȟ

) 

Où ‏
ȟȟ

 Ǿŀǳǘ м ǎƛ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ŎƻƴŦƻǊǘ ŘŜ ƭΩŀƭǘernative A vaut 2, 3 ou 4 ; vaut 0 sinon. 

- Analyse des résultats SP 1 όŀǇǊŝǎ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜύ - 

¶ ƭŜ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘ Řǳ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ Ŝǎǘ ŞƎŀƭ Ł лΣулст Ŧƻƛǎ ƭŜ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘ Řǳ ǘŜƳǇǎ Ŝƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ όŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴǎ 

ǳǎǳŜƭƭŜǎ ŜƴǘǊŜ мΣр Ŝǘ нύΣ ŎŜ ǉǳƛΣ Ŝƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ǎƛƎƴƛŦƛŜ ǉǳϥǳƴŜ ƳƛƴǳǘŜ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ Ŝǎǘ Ƴƻƛƴǎ 

ǇŞƴŀƭƛǎŀƴǘŜ ǉǳΩǳƴŜ ƳƛƴǳǘŜ ŘŜ ǘǊŀƧŜǘ Ŝƴ ŜƳōŀǊǉǳŞΦ /Ŝ ǊŞǎǳƭǘŀǘ Ŝǎǘ ǇǊƻōŀōƭŜƳŜƴǘ ƭƛŞ Ł ƭŀ ŦŀƛōƭŜǎǎŜ ŘŜǎ 

ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ ǇǊƻǇƻǎŞǎ Řŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ : les répondants étaient donc indifférents Ł ƭΩŀǘǘŜƴǘŜΦ 

¶ La pénalité ŘΩƛƴŎƻƴŦƻǊǘψноп Ŝǎǘ ŞǾŀƭǳŞ Ł п,367, ce qui signifie que beaucoup de gens peuvent préférer 
attendre la cabine suivante plutôt que monter dans une cabine « bondée ». Sur ǳƴ ǘǊŀƧŜǘ ŘΩune durée 
de 15 minutes, cette pénalité est équivalente à un facteuǊ ŘΩƛƴŎƻƴŦƻǊǘ ŘŜ мΣо Ŧƻƛǎ ƭŜ ǘŜƳǇǎ Ŝƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜΦ 
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EXPERIENCE SP 2 : CHOIX ENTRE UN DEPLACEMENT EN TELECABINE ET UN 

DEPLACEMENT EN BUS 

La deuxième expérience correspond à un choix entre deux déplacements Υ ƭΩǳƴ ǊŞŀƭƛǎŞ ŜƴǘƛŝǊŜƳŜƴǘ Ŝƴ 

ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜΣ ƭΩŀǳǘǊŜ réalisé entièrement en bus. 

- 5ŜǎƛƎƴ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ SP2 et paramètres utilisés ς 

[ΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ {t2 était présentée comme suit aux répondants : 

 

Sept choix successifs lui étaient proposés. Les valeurs des paramètres de durée, de fréquence et de confort  

étaient générées de manière aléatoire à chaque questionnaire dans les plages suivantes : 

  

Dans les questions suivantes, vous aurez à choisir entre à choisir entre un service de Télécabine et un 

service de Bus, pour un déplacement qui nécessite de franchir un fleuve, une autoroute, ou une colline 

Χ 

 

Pour faire ce déplacement, avec votre titre de transport habituel quelle possibilité préférez-vous ? 
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Durée du déplacement Entre 5 et 25 minutes 

Fréquence de passage des 
cabines 

Entre 20 secondes et 2 minutes 

Fréquence de passage des bus Entre 5 minutes et 30 minutes 

Niveau de confort dans les 
cabines 

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 

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 

Lƭ ƴΩŞǘŀƛǘ ǇǊƻǇƻǎŞ ŀǳŎǳƴ ŎƘƻƛȄ Ł ǊŞǇƻƴǎŜ ŘƻƳƛƴŀƴǘŜ όǳƴŜ des alternatives étant à la fois plus rapide, plus 

ŦǊŞǉǳŜƴǘŜ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ŎƻƴŦƻǊǘŀōƭŜ ǉǳŜ ƭΩŀǳǘǊŜύΦ 

- wŞǎǳƭǘŀǘǎ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ǊŜǘŜƴǳ ǇƻǳǊ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ {t н ς 

[Ŝ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘ Ł ƭŀ ŘŜƳƛ-fréquence entre le passage de deux cabines (resp. deux bus), à 

ƭŀǉǳŜƭƭŜ ǎΩŀƧƻǳǘŜ ƭŜ ǘŜƳǇǎ ŞǾŜƴǘǳŜƭ ǇŀǎǎŞ Ł ŀǘǘŜƴŘǊŜ ǳƴŜ ŎŀōƛƴŜ Ǿide pour les niveaux 3 et 4 de confort (resp. 

Ǉŀǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ ŘΩǳƴ ōǳǎ ǾƛŘŜ : il est toujours possible de monter dans le bus dans ƭΩexpérience SP 2). 

La variable « inconfort_234c » correspond aux niveaux 2, 3 et 4 du niveau de confort pour le télécabine Υ ƛƭ ƴΩȅ ŀ 

donc pas « beaucoup de places assises disponibles » dans la première 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 à des facteurs ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ Ƴƛǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴes issues des 

segments A et C, pour lesquels les réponses présentent un bruit plus élevé. 

  



Caractéristiques du mode câble dans le système de transports franciliens 

κ9ǘǳŘŜ ŘŜ ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇŀǊ ŎŃōƭŜ Ŝƴ LƭŜ-de-France - Synthèse  25/37 

bƻƳōǊŜ ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ :  

Log-vraisemblance :  

Rho² (0) : 

8 505 

-3 968 

0.327 

  

 !Ǿŀƴǘ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ !ǇǊŝǎ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

CŀŎǘŜǳǊ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ - -0.1224 

 Valeur (t-ratio) Valeur (t-ratio) 

Temps en véhicule_télécabine (coef.) 

Temps en véhicule_bus (coef.) 

¢ŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ (coef.) 

 

Inconfort_234c (pén.) 

Inconfort_2b (pén.) 

Inconfort_3b (pén.) 

Inconfort_4b (pén.) 

 

Constante_bus (pén.) 

 

Echelle_A 

Echelle_C 

-0.1279 

-0.1224 

-0.06656 

 

-0.3978 

-0.6512 

-0.6175 

-1.348 

 

-0.9709 

 

0.7691 

0.5689 

(-23.0) 

(-20.3) 

(-11.1) 

 

(-4.9) 

(-7.5) 

(-7.2) 

(-14.0) 

 

(-6.8) 

 

(19.2) 

(14.5) 

1.044 

1.000 

0.5437 

 

3.249 

5.319 

5.043 

11.01 

 

7.930 

(17.7) 

- 

(10.2) 

 

(4.9) 

(7.3) 

(7.0) 

(12.4) 

 

(5.8) 

Guide de lecture du tableau 

[Ŝǎ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘǎ όŦŀŎǘŜǳǊǎ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎŀǘƛŦǎύ ǎƻƴǘ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞǎ ǇŀǊ ƭΩŀōǊŞǾƛŀǘƛƻƴ ŎƻŜŦΦ Ŝǘ ƭŜǎ ǇŞƴŀƭƛǘŞǎ όŀŘŘƛǘƛǾŜǎΣ Ŝƴ 

ƳƛƴǳǘŜǎύ ǎƻƴǘ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞŜǎ ǇŀǊ ƭΩŀōǊŞǾƛŀǘƛƻƴ ǇŞƴ. 

tŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜΣ ǇƻǳǊ ǳƴ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘ ƴΩŞǘŀƴǘ Ǉŀǎ ƛǎǎǳ ŘŜǎ ǎŜƎƳŜƴǘǎ A et C, les utilités respectives du bus et du 

télécabine sont formulés ŎƻƳƳŜ ǎǳƛǘ όŀǇǊŝǎ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜύ : 

Ὗ  ὝὩάὴί πȢυτσχϽὝὩάὴί υȢσρωϽ‏ υȢπτσϽ‏ ρρȢπρϽ

‏ ) 

Ὗ  ρȢπττϽὝὩάὴί πȢυτσχϽὝὩάὴί σȢςτωϽ‏
ȟȟ

 

- Analyse des résultats SP 2 όŀǇǊŝǎ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜύ - 

¶ Les coefficients des temps en véhicule (télécabine et bus) sont du même ordre. 

¶ Le cƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘ Řǳ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ Ŝǎǘ ŞƎŀƭ Ł лΣ5437 fois le coefficient du temps en véhicule 

(estimations usuelles entre 1,5 et 2). Ce résultat est probablement lié au fait que la fréquence de 

passage du télécabine est très élevée et très différente de celle du bus. 

¶ [ŀ ǇŞƴŀƭƛǘŞ ŘΩƛƴŎƻƴŦƻǊǘψноп Ŝǎǘ ŞǾŀƭǳŞ Ł 3,249, ce ǉǳƛ Ŝǎǘ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ {tм όƳŀƛǎ 
avec un moins bon t-ratio). 
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¶ [Ŝǎ ǇŞƴŀƭƛǘŞǎ ŘΩƛƴŎƻƴŦƻǊǘ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǎ ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ǘǊŀŘǳƛǘŜǎ όŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ǎƛƳǇƭƛŦƛŞŜ : en considérant un 
trajet en bus de 15 minutesύ Ŝƴ ŦŀŎǘŜǳǊ ŘΩƛƴŎƻƴŦƻǊǘ. Elles sont comparées aux pénalités déterminées 
ǇŀǊ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ǎǳǊ ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ Řǳ ŎƻƴŦƻǊǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΣ ǇƛƭƻǘŞŜ ǇŀǊ ƭŜ {¢LC Ŝƴ нлмн : 

 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 

[Ŝǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ƻōǘŜƴǳǎ ǎƻƴǘ Řŀƴǎ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ƎǊŀƴŘŜǳǊ ŘŜ ŎŜǳȄ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ŎƻƴŦƻǊǘΦ 

On note que le niveau 3 (« seulement des places debout disponibles ») et le niveau 2 (« seulement 
quelques places assises disponibles ») sont du même ordre de grandeur. 

¶ [ŀ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǇŞƴŀƭƛǘŞ Ł ƭΩŜƳōŀǊǉǳŜƳŜƴǘ Řǳ ōǳǎ Ŝǘ celle du télécabine (constante modale du 
ōǳǎύ Ŝǎǘ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ у ƳƛƴǳǘŜǎ ς ce qui paraît élevé. Cet aspect est 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 troisième expérience correspond à un choix entre deux déplacements Υ ƭΩǳƴ utilisant le télécabine en 

correspondance avec autre mode de transports collectifsΣ ƭΩŀǳǘǊŜ ǊŞŀƭƛǎŞ sans télécabine (avec un ou plusieurs 

modes de transports collectifs). 

- Expérience SP 3A et expérience SP 3CD ς 

Une différence a été introduite entre le segment A et les autres segments. Pour le segment A, ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ Şǘŀƛǘ ŘŜ 

mettre en concurrence un itinéraire réel permettant de se rendre à Paris depuis la zone de résidence (zone de 

projet du câble Créteil-Villeneuve-St-Georges) et Paris. 

Les personnes ayant récemment utilisé les transports pour se rendre à Paris décrivaient le déplacement réalisé 

à cette occasion Τ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ Ǉroposait alors un choix entre un déplacement identique et un déplacement 

alternatif utilisant le télécabine en rabattement sur la ligne 8 de métro à Créteil. 

Ce questionnaire complexe Ŝǘ ŀǾŜŎ ǇŜǳ ŘŜ ǊŞǇƻƴǎŜǎ ƴΩŀ Ǉŀǎ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ǊŞŀƭƛǎŜǊ ǳƴŜ ƳƻŘŞƭƛǎŀǘƛƻƴ ǎŀǘƛǎŦŀƛǎŀƴǘŜΦ 

Les personnes issues des autres segments (C et D) ainsi que les personnes issues du segment A ƴΩŀȅŀƴǘ Ǉŀǎ 

utilisé ǊŞŎŜƳƳŜƴǘ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ǇƻǳǊ ǎŜ ǊŜƴŘǊŜ Ł tŀǊƛǎ ŞǘŀƛŜƴǘ ǎƻǳƳƛǎŜǎ Ł ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ŘŞŎǊƛǘŜ Ŏƛ-

après, appelée expérience SP 3CD. 

- 5ŜǎƛƎƴ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛence SP 3CD et paramètres utilisés ς 

Une des combinaisons suivantes était affectée de manière aléatoire à chaque répondant ς toutes les questions 

posées dans le cadre de cette expérience présentant ensuite la même 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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[ΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ {t3 était présentée comme suit aux répondants (lΩŜȄŜƳǇƭŜ ǇǊŞǎŜƴǘŞ ci-dessous correspond à la 

combinaison numéro 3) : 

 

Huit choix successifs étaient proposés Ł ƭΩƛƴǘŜǊƴŀǳǘŜ. Les valeurs des paramètres de durée, de temps de 

correspondance et de fréquence étaient générées de manière aléatoire à chaque questionnaire. 

Durée du déplacement Entre 20 et 90 minutes 

Temps de correspondance Entre 2 minutes et 15 minutes 

Fréquence de passage du 
premier mode 

Entre 1 minute et 5 minutes pour le télécabine 

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 

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

 

Pour faire ce déplacement, avec votre titre de transport habituel quelle possibilité préférez-vous ? 
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Le niveau de confort (beaucoup de places assises disponibles) est identique dans les deux alternatives, et ne 

ǾŀǊƛŜ Ǉŀǎ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ όƛƭ ȅ ŀ ¢h¦Wh¦w{ ōŜŀǳŎƻǳǇ ŘŜ ǇƭŀŎŜǎ ŀǎǎƛǎŜǎύΦ 

Lƭ ƴΩŞǘŀƛǘ ǇǊƻǇƻǎŞ ŀǳŎǳƴ ŎƘƻƛȄ à réponse dominante (une des alternatives étant à la fois plus rapide, plus 

fréquente et avec une meilleure correspondance que ƭΩŀǳǘǊŜύΦ 

- wŞǎǳƭǘŀǘǎ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ǊŜǘŜƴǳ ǇƻǳǊ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ {t 3CD ς 

Les coefficients sur le temps de correspondance et sur le tempǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ ƳƻŘŜ ƴŜ ŘŞǇŜƴŘŜƴǘ Ǉŀǎ 

de la combinaison. 

Les constantes modales du métro, du bus et du tram sont calculées par rapport au mode télécabine, choisi 

comme référence Τ ƭŜ ƳƻŘŝƭŜ ƴΩŀ Ǉŀǎ ǘǊƻǳǾŞ ŘŜ ŎƻƴǎǘŀƴǘŜ ƳƻŘŀƭŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ǘǊain. 

Les pénalités de correspondances entre mode sont calculées par rapport à la correspondance entre le 

télécabine et le métro, choisi comme référence. 

Les variables Echelle_AC et Echelle_E ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŜƴǘ Ł ŘŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ Ƴƛǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛǎǎǳŜǎ des 

différents segments, afin de corriger les variances des réponses. 

bƻƳōǊŜ ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ :  

Log-vraisemblance :  

Rho² (0) : 

6 783 

-3 519 

0.252 

  

 !Ǿŀƴǘ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ Après mise à ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

CŀŎǘŜǳǊ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ - -0.1278 

 Valeur (t-ratio) Valeur (t-ratio) 

Temps en véhicule_télécabine (coef.) 

Temps en véhicule_métro (coef.) 

Temps en véhicule_train (coef.) 

Temps en véhicule_bus (coef.) 

Temps en véhicule_tram (coef.) 

Temps correspondance (coef.) 

¢ŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ 1
er

 mode (coef.) 

 

Constante_métro (pén.) 

Constante_bus (pén.) 

Constante_tram (pén.) 

 

Correspondance Télécabine-Train (pén.) 

Correspondance Télécabine-Bus (pén.) 

Correspondance Télécabine-Métro (pén.) 

Correspondance Métro-Train (pén.) 

-0.1493 

-0.1250 

-0.1324 

-0.1278 

-0.1486 

-0.1512 

-0.1586 

 

-0.3343 

-0.6512 

0.7137 

 

-0.3662 

0.4073 

0.05556 

-0.2402 

(-8.4) 

(-16.8) 

(-10.2) 

(-18.3) 

(-12.6) 

(-14.6) 

(-11.9) 

 

 (-1.2) 

 (-2.0) 

(1.2) 

 

(-0.9) 

(1.3) 

(-0.2) 

(-0.7) 

1.168 

0.9780 

1.036 

1 

1.162 

1.183 

1.241 

 

2.615 

5.094 

-5.583 

 

2.865 

-3.186 

0.4346 

1.879 

(7.8) 

(20.2) 

(9.6) 

- 

 (11.1) 

(12.5) 

(10.3) 

 

(1.2) 

 (1.9) 

(1.2) 

 

 (0.9) 

(1.3) 

(0.2) 

(0.7) 
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Correspondance Bus-Métro (pén.) 

Correspondance Bus-Train (pén.) 

Correspondance Bus-Bus (pén.) 

 

Echelle_AC 

Echelle_E 

-0.1588 

-0.2568 

0.06459 

 

0.5349 

0.7178 

(-0.4) 

(-1.0) 

(0.2) 

 

(14.3) 

 (12.1) 

1.242 

2.009 

-0.5053 

(0.4) 

(1.0) 

(0.2) 

Guide de lecture du tableau 

[Ŝǎ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘǎ όŦŀŎǘŜǳǊǎ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎŀǘƛŦǎύ ǎƻƴǘ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞǎ ǇŀǊ ƭΩŀōǊŞǾƛŀǘƛƻƴ ŎƻŜŦΦ Ŝǘ les pénalités (additives, en 

ƳƛƴǳǘŜǎύ ǎƻƴǘ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞŜǎ ǇŀǊ ƭΩŀōǊŞǾƛŀǘƛƻƴ ǇŞƴ. 

Par exemple, pour un répondant issu du segment D, lΩǳǘƛƭƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜ ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜ Ǉǳƛǎ ƭŜ 

métro est formulée ŎƻƳƳŜ ǎǳƛǘ όŀǇǊŝǎ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜύ : 

Ὗ  ρȢρφψϽὝὩάὴί  πȢωχψπϽὝὩάὴί ρȢςτρϽὝὩάὴί ρȢρψσ

ϽὝὩάὴί
ᴼ

ςȢφρυπȢτστφ 

- Analyse des résultats SP 3CD όŀǇǊŝǎ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜύ - 

¶ Les coefficients obtenus sur les ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ όƛƴƛǘƛŀƭ : 1,183 et en correspondance : 1,241) sont 

faibles, mais plus cohérents avec les ordres de grandeur habituels (entre 1,5 et 2). 

Remarque Υ ƭΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ŘŜ ŎƘƻƛȄ ŘΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ !b¢hbLb о Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ƭΩ9D¢ нлмл 

avait aussi conduit à une valeur relativement faible (1,38). 

¶ LŜǎ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘǎ ŜǎǘƛƳŞǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇŞƴŀƭƛǘŞǎ ŘΩŜƳōŀǊǉǳŜƳŜƴǘ όŎƻƴǎǘŀƴǘŜǎ ƳƻŘŀƭŜǎύ Ŝǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇŞƴŀƭƛǘŞǎ ŘŜ 

correspondance mode à mode ont des t-ratios très faibles. Ce constat a été à la base des traitements 

mis en place pour établir le modèle final décrit dans le paragraphe suivant. 
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5.2. GENERALISATION DES MODELES 

MODELE MIXTE GENERALISE 

[ΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ о/5 ƴŜ ǇŜǊƳŜǘ Ǉŀǎ ŘΩŜǎǘƛƳŜǊ ƭŜǎ ǇŞƴŀƭƛǘŞǎ ŘΩŜƳōŀǊǉǳŜƳŜƴǘ όŎƻƴǎǘŀƴǘŜǎ ƳƻŘŀƭŜǎύ ni les pénalités 

de correspondance mode à mode. 5Ŝ ŎŜ Ŧŀƛǘ Ŝǘ ǇƻǳǊ ǎƛƳǇƭƛŦƛŜǊ ƭŜǎ ŀƴŀƭȅǎŜǎΣ ƭŜǎ ǇŞƴŀƭƛǘŞǎ ŘΩŜƳōŀǊǉǳŜƳŜƴǘ Ŝǘ 

de correspondance (sauf télécabine) ainsi que les coefficients sur les temps en véhicule ont été fixées aux 

valeurs du modèle ANTONIN 3
1
. 

 Coefficient sur le temps 
en véhicule 

Constante modale Pénalités de correspondance 

Bus RATP banlieue 1.00 6.28 Métro-Métro 0 

Métro 0.91 7.22 Train* - Train 0 

Tram 0.91 2.0 Métro ς Bus 5.1 

RER 0.83 6.0 Train ς Bus 5.1 

   Métro - Train 2.68 

   Bus - Bus 8.05 

(* : RER et trains de banlieue) 

  

                                                                 

1
 /Ŝǎ ǇŞƴŀƭƛǘŞǎ !b¢hbLb о ǎƻƴǘ ƛǎǎǳŜǎ ŘŜ ƭΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ όǇǳƛǎ ŎŀƭƛōǊŀǘƛƻƴύ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ŘŜ ŎƘƻƛȄ ŘΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ 

ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ƭΩ9D¢ нлмлΦ 
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- Résultats du modèle généraliséς 

[Ŝ ƳƻŘŝƭŜ Ŧƛƴŀƭ ǎΩŀǇǇǳƛŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊŞǇƻƴǎŜǎ ŦƻǳǊƴƛŜǎ ŀǳȄ ǘǊƻƛǎ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ ό{t мΣ {t н Ŝǘ {t о/5ύ ǇƻǳǊ ŜǎǘƛƳŜǊ ƭŜǎ 

caractéristiques du mode télécabine. 

[ΩƛƴŎƻƴŦƻǊǘ Ŝǎǘ ƳƻŘŞƭƛǎŞ ǇŀǊ ŘŜǎ ǇŞƴŀƭƛǘŞǎ : Inconfort_234c pour le télécabine et Inconfort_2b, 3b et 4b pour le 

bus. Pour rappel, les niveaux de confort sont définis de la manière suivante : 

Niveau de confort dans les 
cabines 

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 

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 

[Ŝ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘ Řǳ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ Ŝǎǘ ŜǎǘƛƳŞ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ réponses aux expériences SP 1 et SP 2. 

bƻƳōǊŜ ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ :  

Log-vraisemblance :  

Rho² (0) : 

21 961 

-11 205 

0.264 

  

 !Ǿŀƴǘ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ !ǇǊŝǎ ƳƛǎŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

CŀŎǘŜǳǊ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ - -0.1220 

 Valeur (t-ratio) Valeur (t-ratio) 

Temps en véhicule_télécabine (coef.) 

¢ŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ όŎƻŜŦΦύ 

 

Inconfort_234c (pén.) 

Inconfort_2b (pén.) 

Inconfort_3b (pén.) 

Inconfort_4b (pén.) 

 

Constante_télécabine (pén.) 

 

Correspondance Télécabine-Métro (pén.) 

-0.1220 

-0.08383 

 

-0.5314 

-0.6484 

-0.6247 

-1.390 

 

0.1822 

 

0.2621 

(-24.5) 

(-17.6) 

 

(-12.6) 

(-7.3) 

(-7.1) 

(-13.6) 

 

(2.6) 

 

(2.2) 

1.000 

0.6873 

 

4.357 

5.316 

5.122 

11.40 

 

-1.494 

 

-2.149 

- 

(19.4) 

 

(14.8) 

(7.3) 

(7.1) 

13.6) 

 

(2.6) 

 

(2.2) 
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Correspondance Télécabine-Train (pén.) 

Correspondance Télécabine-Bus (pén.) 

Correspondance Télécabine-tram (pén.) 

-0.5842 

-0.5317 

-0.6158 

(-5.8) 

(-4.9) 

(-4.1) 

4.790 

4.360 

5.049 

(5.8) 

(4.9) 

(4.1) 

Note Υ ǇŀǊ ǎƻǳŎƛ ŘŜ ŎƭŀǊǘŞΣ ƭŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǎŜƎƳŜƴǘǎ ŘŜ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ǇǊŞǎŜƴǘŞǎ ƛŎƛΦ 

- Analyse du modèle généralisé ς 

¶ La pénalité d'embarquement équivaut à -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. 

¶ Le modèle généralisé permet une estimation plus fiable (que le modèle 3CD) des pénalités de 

correspondance avec le télécabine. Celle entre le télécabine et le métro équivaut à -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 très attractive. 
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REDUCTION 5¦ .L!L{ 5Ωht¢LaL{a9 

Pour le modèle final, les répondants ayant systématiquement répondu utiliser le télécabine ont été exclus. De 

plus, la pénalité de correspondance entre le télécabine et le métro, très faible, a été remplacée par celle entre 

le télécabine et le train. 

Le ōƛŀƛǎ ŘΩƻǇǘƛmisme du modèle a ensuite été réduit en comparant les résultats du segment C (personnes 

recrutées sur le terrain, mais pas sur le territoire du projet de câble 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 à favoriser les 

innovations et les nouveautés dans leurs réponses). 

5.3. MODELE FINAL  :  PARAMETRES POUR LΩAFFECTATION  

[ŀ ƎǊŀƴŘŜǳǊ ŘŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŎƘƻƛǎƛŜ Ŝǎǘ ƭŜ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ŘΩŀŦŦŜŎǘŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜƳǇǎ Ŝƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ des bus 

w!¢t ōŀƴƭƛŜǳŜΣ ǉǳƛ Ǿŀǳǘ ƭΩǳƴƛǘŞ όҐмύ Řŀƴǎ ƭŜ modèle ANTONIN 3. 

 Télécabine Bus RATP banlieue Métro 

Temps dans la cabine (coef.) 1 1 0,91 

Constante modale (pén.) 

   Ґ ǇŞƴŀƭƛǘŞ ŘΩŜƳōŀǊǉǳŜƳŜƴǘ 3,9 

 

6,28 

 

7,22 

Correspondance mode vers -
ҔΧ όǇŞƴΦύ 

       Métro 

       Train 

       Bus 

       Tramway 

 

4,9 

4,9 

4,1 

4,4 

 

 

5,1 

5,1 

Entre 8 et 10 

5,1 

 

 

0 

2,7 

Entre 1,1 et 8,7 

10,4 

Par ailleurs, il est possible de définir une ǇŞƴŀƭƛǘŞ ŘΩƛƴŎƻƴŦƻǊǘ, correspondant au fait que la première cabine 

arrivant en station ne dispose pas de « beaucoup de places assises disponibles ». Cette pénalité forfaitaire vaut 

1,31 min. 

tƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ς y compris le télécabine, lŜ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ Ŝǎǘ ǇƻƴŘŞǊŞ ǇŀǊ ǳƴ ŦŀŎǘŜǳǊ Ře 1,38 et 

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

 

Figure 1 Υ 9ȄŜƳǇƭŜ ŘΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ŘŜǳȄ ƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜǎ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴǘǎ 

[Ŝ ŎƻǶǘ Řǳ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǳǘƛƭƛǎŀƴǘ ƭŜ ōǳǎ όŜƴ ōƭŜǳύ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜ ŀƛƴǎƛ : 

ὅέόὸ ρȟστϽφ σ χ  ρȟσψϽ
υ ρ

ς
φȟςψ ρϽὝὴί υȟρ χȟςς πȟωρϽσυ 

Le coût du déplacement utilisant le ǘŞƭŞŎŀōƛƴŜ όŜƴ ǊƻǳƎŜύ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜ ŀƛƴǎƛ : 

ὅέόὸ ρȟστϽφ σ χ  ρȟσψϽ
πȟυ ρ

ς
σȟω ρϽὝὴί τȟω χȟςς πȟωρϽσυ 

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 : 
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Figure 2 : Répartition entre les deux itinéraires concurrents 

[ƻǊǎǉǳŜ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜǎ ǎƻƴǘ ŘŜ ƳşƳŜ ŘǳǊŞŜΣ тл҈ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ǳǘƛƭƛǎŜƴǘ ƭΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ŜƳǇǊǳƴǘŀƴǘ ƭŜ 

télécabine ς Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ŎŜ ƳƻŘŜ Ƴŀƛǎ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ǎŀ ŦǊŞǉǳŜƴŎŜ ŞƭŜǾŞŜΦ 
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6. UTILISATION DES RESULTATS DE LΩETUDE 

De nombreux projets de télécabines  ont été évoqués par les acteurs locaux franciliens. Ces projets visent à 

franchir des coupures urbaines naturelles ou causées par des infrastructures. 

Le STIF a décidé de lancer une étude pour définir la stratégie télécabines à mŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ŝƴ LƭŜ-de-France. 

[Ŝǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŞǘǳŘŜ Ǿƻƴǘ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ŘΩŀǇǇǊŞŎƛŜǊ ƭΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ qui vont être étudiés à 

ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ Ŝƴ ƳƻŘŝƭŜ !b¢hbLb о ŜƴǊƛŎƘƛ ŘŜǎ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘǎ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ ƳƻŘŜ ŎŃōƭŜ ƛǎǎǳǎ ŘŜ ƭŀ 

présente étude. 

 


