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Lexique
VP : Véhicules particuliers (correspond aux voitures ou aux véhicules légers).

VUL : Véhicules utilitaires légers correspond aux camionnettes ou aux
véhicules automoteurs spécialisés (VASP) dont le poids total en charge
(PTAC) est inférieur ou égal a 3,5 tonnes.

PL : Poids lourds (correspond aux camions, tracteurs et autres VASP dont
le PTAC est supérieur a 3,5 tonnes).

2RM : Deux roues motorisés

VASP : catégorie spécifique de véhicules ou l'on retrouve les caravanes,
les camping-cars, les ambulances, les engins spécialisés de chantier ou
de maintenance de voirie, les bennes a ordures, les food-trucks, etc.

C1,C2,C3,C4,C5: CritAir1,2,3,4,5

NC : Non classés

Le classement Crit’Air, défini pour chacune des catégories de véhicules sui-
vant leur motorisation et leur date de mise en circulation, figure en annexe.

Motorisation ou carburation des véhicules : I'énergie utilisée pour rouler.
Le SDES regroupe les différentes énergies du parc immatriculé en 8 types:
essence, diesel, gaz (GPL, bio/GNV, 'ensemble des bicarburations compre-
nant I'un de ces gaz), batterie électrique ou hydrogéne (H2), les hybrides
(essence ou diesel) rechargeables ou non.
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INTRODUCTION

La connaissance de I’évolution du
parc automobile permet de témoigner
du changement des mobilités et de la
transformation des véhicules.

Certaines mesures comme la réduction
de la vitesse en ville, la réforme du sta-
tionnement payant en 2018, le déploie-
ment de bornes de recharge électrique,
de stations GNV/bio-GNV et bientot de
I’hydrogene, la diversification de I’offre
en véhicules partagés... ont des impacts
sur la transformation du parc automo-
bile au-dela du renouvellement «na-
turel » du parc. Les restrictions de cir-
culation mises en place a Paris depuis
2017 et dans les communes engagées
dans la Zone & Faibles Emissions mo-
bilité (ZFE-m) métropolitaine depuis le
1erjuillet 2019 pour diminuer la pollu-
tion de P’air liée au trafic routier, s’ins-
crivent dans ce contexte d’évolution des
mobilités et de modification de 'usage
des véhicules.

Ces deux ZFE-m s’accordent pour vi-
ser la sortie du diesel a horizon 2024
et celle des véhicules thermiques (es-
sence et hybrides inclus) en 2030, avant
I’Etat et I’Europe qui prévoient la fin
de la vente des véhicules a carburants
fossiles en 2040 sur ’ensemble du ter-
ritoire francais.

Létude de I’évolution du parc immatriculé
entre 2012 et 2021 dans les communes de
la Métropole et les départements franci-
liens dresse le bilan des immatriculations
sur cette période marquée par ’essor des
énergies alternatives et la crise sanitaire
de 2020 qui a bousculé les modes de vie
et l'organisation des mobilités. C’est la
premiére fois qu’une baisse des immatri-
culations s’observe a cette échelle avec en
moyenne 6800 véhicules légers (voitures
et utilitaires) par an en moins depuis 2018
dans la Métropole du Grand Paris.

A Taune des évolutions liées a la crise
sanitaire et a I’accélération des ZFE-m,
il s’agit de dégager les tendances de re-
nouvellement des véhicules selon leur
catégorie (voitures, utilitaires 1égers ou
lourds, autobus et autocars), leur éner-
gie et leur vignette Crit’Air. Le classe-
ment Crit’Air, établi en 2016, classe les
véhicules selon leur niveau d’émissions
en polluants atmosphériques.

L’étude de ces tendances permet d’an-
ticiper ’aménagement des territoires
(amélioration du maillage en énergies
alternatives, résilience des infrastruc-
tures telles que les stations-service et le
stationnement, nouvelles dynamiques
de mobilités) et le devenir des véhicules
dans une logique de réemploi.

e =2

-6 800

voitures et utilitaires
légers par an en moyenne
depuis 2018
dans la Métropole
du Grand Paris
(-0,2 % du parc)




1 — Pour aller plus loin : voir Létude sur les
méthodes de caractérisation des parcs locaux
de véhicules dans le cadre de mesures en
faveur de la qualité de I'air, Ademe 2016.
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1- Le parc immatriculé

Le parc immatriculé correspond a I’en-
semble des véhicules immatriculés au-
torisés a circuler en France.

Le nombre de véhicules immatricu-
lés est renseigné a la commune, pour
chaque catégorie de véhicules (parti-
culiers, utilitaires 1égers, poids lourds,
autocars et bus), selon leur date d’im-
matriculation et leur motorisation.
Lensemble des véhicules est estimé
par vignette Crit’Air et par énergie. Les
données du parc, fournies par le Service
de la Donnée et des Etudes Statistiques
(SDES) du Ministére de la Transition
Ecologique depuis 2012, sont redressées
par les controles techniques afin de ne
considérer que les véhicules immatricu-
1és a jour de leur controle technique.
Lévolution des immatriculations en Ile-
de-France compare les parcs immatri-
culés dans les communes de la Métro-
pole et les départements franciliens aux
1er janviers de chaque année entre 2012
et 2021 (inclus).

Les immatriculations constituent la
source de données la plus fiable et la
plus exhaustive pour mesurer 1’évo-
lution des véhicules a I’échelle de
la commune. 11 s’agit d’un parc « sta-
tique » ne reflétant pas I’usage des vé-
hicules tels que les territoires traversés,
les distances parcourues, les horaires et
la fréquence d’utilisation. Pour les poids
lourds et les véhicules professionnels, la
commune d’immatriculation ne corres-
pond pas toujours a la zone ou ils cir-
culent et des « effets de siéges sociaux »
apparaissent. C’est le cas des communes
ou sont implantées des entreprises avec
des flottes de véhicules importantes.

Les deux-roues motorisés, ne faisant pas
’objet de controle technique, sont exclus.

D’autres sources permettent d’appro-
cher l'usage, le type et le nombre de

véhicules en Ile-de-France tels que les
enquétes ménages de I'Insee, les en-
quétes par vidéosurveillance de la com-
position du parc en circulation sur des
axes routiers, le nombre de commandes
de vignettes Crit’Air... mais elles ne sont
pas retenues pour mesurer I’évolution du
parc de véhicules car elles ne permettent
pas de déterminer un nombre de véhi-
cules a ’échelle de la commune, de ma-
niére aussi fiable et exhaustive que ne le
font les données des immatriculations.
C’est pourquoi le parc immatriculé en
fle-de-France est utilisé comme réfé-
rence pour connaitre le stock de véhi-
cules existant sur un territoire.

Le parc de véhicules se renouvelle na-
turellement : chaque année une partie
des véhicules anciens est remplacée par
des véhicules plus récents, ou n’est pas
remplacée (cas de démotorisation par
exemple). [’analyse de I’évolution du
parc ne peut isoler les facteurs entre
eux qui influencent le renouvellement
comme les restrictions de circulation,
les aides de I’Etat et des puissances
publiques dans le secteur automobile
et de I’énergie, les nouveautés techno-
logiques ou le durcissement des régles
du controle technique de mai 2018. Ce
travail présente le bilan des entrées
et sorties du nombre d’immatricula-
tions de 2012 a 2021 en fonction de
leur classement Crit’Air et de leur
motorisation, mouvements qui ré-
sultent d’un ensemble de facteurs
participant de I’évolution des mobi-
lités a I’ceuvre a différentes échelles:
meétropolitaines, franciliennes et na-
tionales. L’évolution des véhicules et
de la motorisation découle plus large-
ment de I’offre disponible en véhicules
et des politiques publiques relatives a
la mobilité et a I’énergie, initiées depuis
longtemps.



Apercu historique des achats EVOLUTION 1980 - 2002 DES ACHATS DE VP NEUFS EN FRANCE

de veéhicules en France 2400 000
L'évolution de I'achat de véhicules neufs s'effectue

en regard d'éléments de contexte historique pour 2200000
les comprendre.

Les achats annuels de voitures neuves oscillent 2000 000
depuis les années 1980 entre 1,71 million )
(minimum observé en 1997) et 2,26 millions 1800 000
(maximum observé en 2009), sans compter 2020

ou le nombre de nouvelles immatriculations 1600 000

tombe a 1,63 million. La crise sanitaire et les
confinements successifs ont nettement freiné

I'achat de nouveaux véhicules. 1400000
Le soutien de I'Etat  la filiére automobile lors de la

. - J- . 1200000
crise financiére en 2008 avec la création de la prime
a la casse a entrainé un pic des achats en 2009,
qui s'est tari jusqu’en 2014. laugmentation du prix 1000 000
des véhicules neufs du fait du développement des
technologies pour réduire les émissions (filtres a 800000
particules, réduction du poids du véhicule, ...), les
retombées de la crise et I'anticipation de la loi sur 600 000
la Transition Energique pour la Croissance Verte
ont pu contribuer a cette diminution des achats. 400 000
Les acquisitions de voitures neuves reprennent
progressivement aprés 2015. 200 000
La courbe révele la chute du diesel dans les
achats de voitures neuves depuis une dizaine 0
d'années en France: de 77 % en 2008, la part 1980 1984 1988 1992 1996 2000 2002

du diesel s'établit @ 30 % des achats en 2020.
Le déclin du diesel s'effectue au profit de
I'essence puis des énergies alternatives. La
part de I'essence dans les achats de voitures
neuves augmente continuellement depuis
2008, passant de 22 % en 2008 a 58 % en 2019,
mais tombe a 47 % en 2020. La crise sanitaire
profite aux énergies alternatives: I'électrique

Invention de la pile
a combustible hydrogéne

1¢ choc pétrolier

1900' utilisation de T > ;
: P Aides a I'achat ou a la location
I'H2 dans les dirigeables 2 choc pétrolier de véhicules électriques

Forte utilisation en Europe

des véhicules roulant au gaz de ville Apparition

pour pallier aux difficultés d'utilitaires GNV Batteries lithium

d'approvisionnement en essence (autonomie 200 km)
Utilisation en Chine et développement de
du « gaz naturel », 1er VUL électrique la motorisation hybride
comme combustible inventé par Renault

et source d'éclairage

siecle
av. J-C

I N 1859 \
<IVe > 1839 I 1899 1939-1945 N 1973 1979 Années 1985 1995 2002
80'

Invention de la batterie
rechargeable en plomb
par Gaston Planté

Durcissement des régles
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EVOLUTION 2003- 2020 DES ACHATS DE VP NEUFS EN FRANCE S

2006

—— Achat de véhicules particuliers tous carburants confondus

2008

[ ] Essence

Source : SDES 2021
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ELON LEUR CARBURANT

2007

et les hybrides représentent respectivement
7% et 15% des achats, contre respectivement
2% et 6% en 2019. Laugmentation des aides
gouvernementales a l'achat de véhicules peu
émetteurs et I'effet de la crise sanitaire sur la
prise de conscience des dangers de la pollution
atmosphérique sur la santé ont participé de cet
essor. Malgré la création d'aides a I'achat ou a
la location de véhicules électriques en 1995, ces
véhicules n'émergent que depuis les années 2010,
apres les lois Grenelle de I'environnement | et Il
encourageant le déploiement d'infrastructures de
recharge dans le domaine public.

Les voitures gaz (GPL, GNV, bicarburations
gaz) connaissent un essor de trés courte durée
en 2009 et 2010, atteignant 3 % des achats en
2010, certainement lié au GPL plutot qu'au GNV.
Le GPL représentait une alternative au diesel et a
I'essence avec la mise en place en 2008 du bonus-
malus écologique pour orienter le renouvellement
des véhicules en faveur de ceux moins émetteurs
en CO,. Cependant, le colt & la pompe moins
concurrentiel que le diesel et les risques d'incendie
ont détourné les automobilistes de ce type de
carburant.

L'essor des énergies alternatives en 2020 marque
un tournant qui devrait perdurer. L'accélération
des mesures prises pour réduire les émissions
de gaz a effet de serre et autres polluants
atmosphériques en France et en Europe, telles
que la Stratégie Nationale Bas Carbone 2050,
la multiplication des ZFE-m en ville et la fin
des ventes de véhicules thermiques en 2040
mobilisent les acteurs de la mobilité pour
diversifier I'offre et I'avitaillement en carburants
alternatifs. Et ce contexte évolutif encourage les
consommateurs a changer de modeéle.

Crise économique
mondiale

Plan de relance : Objectif 2022

1 M de véhicules électrifiés et
+de 100 000 bornes.
Réactivation des bornes Autolib’
et développement de nouveaux
réseaux de recharge

ATELIER PARISIEN D'URBANISME

2019 2020
9,7 milliards d'euros
pour la filiere biométhane.

0bj 2028 : 54 000 poids
lourds GNV + 845 stations
en France

du contrdle technique. ZFE-m Paris et
Crise des gilets jaune métropolitaine Crit'Air 4.
P Contdle renforcé dans la ZFE-m
Grenelle de I'environnement
BO“IUS Malys.écolcégique Plan Hydrogéne en France.
sur les émissions de CO, 1= train Hydrogéne § ZFE-m métropolitaine
en Allemagne ggrtlﬁi;gs?s ot 100 % véhicules propres a Paris
Taxis Hype,1** flotte ZCR Paris CritAir 4 etZFEm métropolitaine
de véhicules taxi H2 Loi LOM **
Plan de La Poste ZCR Paris Crise Sanitaire Décarbonati "
de 100 000 véhicules tous les véh. Décretiloi LOM 2020 T B & ] écar on%’ﬂon compléte
électriques en 5 ans Crit'Air 5 et (renforcement ZFE-m métropolitaine u secteur des transports
non classés des 2021) Crit'Air 2
2010-2018: Autolib” | | i 4o . Fin de la vente de véhicules
la TECV* 7.2 milliards di€ ZFE-m P?"S et essence et diesel en France
1% pompe pourfle dvpt de I'H2 metropolitaine
GN\? an Erance Avantages fis€aux CritAir3
pour les camigns
et PL GNV i
I A\
2009 2010 2011 N 2015 2016 2017 2018 2021 2023 2024 AN 2030 2040 2050

I Electrique (batterie) IGNV I Hydrogene IGénéraI

(*) : Loi TECV (Transition Energétique pour la Croissance Verte)

(**) : Loi

LOM (Loi d'Orientation des Mobilités)

apur



ENTREES ET SORTIES DE VEHICULES DANS LE PARC IMMATRICULE

Entrées Sorties
Achat neuf Destruction
\ Métropole
ile-de-France ey Vente hors
périmétre
Achat doccasion PARC IMMATRICULE
hors périmétre \
Véhicule non apte
a circuler
Crit'Air Propref j ﬁ%%";;?;eb}s)chmque
Exemple de conversion d'un véhicule
CritAir3 | en électrique (Rétrofit)

(Note de lecture: h
Le hilan des immatriculations effectue la différence de stock de véhicules pour chaque catégorie (VP, VUL, Poids Lourds ou bus
et cars) selon leur classement Crit'Air et leur motorisation. Le parc inclut toutes les immatriculations de véhicules, neufs ou
d'occasion. Une entrée dans le parc ne signifie pas seulement que le véhicule a été acheté neuf et une sortie du parc ne concerne pas
que les véhicules anciens et polluants. Par exemple un véhicule thermique (essence ou diesel) qui s'équipe d'un Retrofit électrique
comptera comme un véhicule électrique (Crit'Air Propre) supplémentaire et son Crit’Air d'origine comptera comme une sortie
d'immatriculation. Lanalyse identifie pour chacun des Crit'Air et du type de carburant si le nombre d'immatriculations augmente ou

diminue, correspondant respectivement a une entrée ou une sortie du parc.

J

Le contrdle technique

Instauré en 1992 pour assurer la sécurité des usagers de la
route et identifier les risques pour I’environnement, le controle
technique des voitures automobiles est obligatoire pour cir-
culer. Il s’applique a tous les véhicules de plus de quatre ans
dont le poids total en charge (PTAC) est inférieur ou égal a 3.5
tonnes tels que les véhicules particuliers (VP), les utilitaires
légers (VUL), et les camping-cars. Il doit étre effectué tous
les deux ans aprés le premier controle technique dans un des
centres agréés par I’Etat. Lors de I’acquisition d’un véhicule
d’occasion (achat ou cession gratuite), le controle technique
est nécessaire pour mettre a jour la carte grise. Les regles du
controle technique se sont durcies depuis le 20 mai 2018, avec
plus de vérifications effectuées (610 défauts vérifiés contre
410 auparavant pour les VP et les VUL).

Le test des émissions pour les véhicules diesel s’est aussi
durci depuis le 1° juillet 2019 suivant un nouveau protocole
et réalisé avec un outil de mesure plus précis. Le nouveau
protocole évalue I’opacité des fumées du pot d’échappement
et analyse les émissions polluantes en mettant le véhicule en
conditions réelles d’utilisation. Si les valeurs d’émissions de
particules fines sont supérieures aux valeurs communiquées
par le constructeur, le véhicule ne passera pas le controle
technique et fera ’objet d’une contre-visite. L’objet de ces
nouvelles regles est de détecter les véhicules les plus nocifs
pour la qualité de I’air, c’est-a-dire ceux mal entretenus ou
trafiqués (ex : suppression du filtre a particules).



Le rétrofit : la conversion en électrique

La loi autorise depuis le 4 avril 2020 de transformer un vé-
hicule thermique en électrique. Le principe du rétrofit est
d’installer un kit électrique sur le véhicule, peu importe sa
catégorie, voitures, deux, trois ou quatre roues motoriseés,
véhicules utilitaires, camions ou bus. Tous les véhicules es-
sence ou diesel immatriculés depuis plus de 5 ans peuvent
étre convertis en véhicules électriques, a batterie ou a pile a
combustible (hydrogéne).

Ces dispositifs doivent étre homologués et installés par un
professionnel agréé pour bénéficier d’une aide financiere de
I’Etat, la prime a la conversion, et pour que le véhicule ait le
droit de rouler sur les routes francaises.

A P’issue de la transformation, une attestation de transfor-
mation délivrée par I’installateur agréé est transmise au
fabricant du kit qui signe un certificat de conformité. Ce do-
cument permet de mettre a jour la carte grise.

Convertir son véhicule thermique en électrique présente
des avantages sur les plans environnemental et financier.
Du point de vue de I’empreinte carbone, cela évite de mettre
son ancien véhicule au rebut et de consommer davantage
de ressources naturelles et d’énergie, nécessaires a la fabri-
cation des nouveaux véhicules, quelle que soit sa motori-
sation. La transformation en électrique s’inscrit dans une
démarche d’économie circulaire en réutilisant les véhicules
existants. La pollution n’est pas reportée ailleurs puisque
les anciens véhicules ne sont pas détruits. Installer un rétro-
fit électrique est aussi avantageux financiérement. Méme si
peu de véhicules ont été électrifiés aujourd’hui et que cette
pratique commence doucement a émerger, le cott d’un kit
et de son installation sont faibles comparé a I’achat d’un
véhicule électrique neuf ou d’occasion. Electrifier un véhi-
cule léger cotite environ 8000 € voire 3000 € en déduisant

Offre de véhicules (voitures, utilitaires...) rétrofités et kit électrique installé s

ATELIER PARISIEN D'URBANISME

ur un véhicule reconverti

I EVOLUTION 2012-2021 DU PARC IMMATRICULE DANS LE GRAND PARIS

la prime a la conversion. Une citadine électrique peut cotliter
9000 € d’occasion, ou jusqu’a 35000 € si elle est neuve.

La Région Ile-de-France propose aussi une prime de 2500 €
aux Franciliens possédant un véhicule thermique de plus de
cing ans pour convertir leurs véhicules. Annoncée en sep-
tembre 2020, cette initiative est un moyen d’encourager le
développement de la filiére en fle-de-France.

Encore aux prémices, cette technologie demande a faire ses
preuves, surtout pour les véhicules lourds comme les bus ou
les camions, et pour les longs trajets. Le rétrofit électrique
est pour I’instant plus adapté pour les véhicules légers, voi-
tures ou utilitaires, et pour des petits trajets (40 km). L’au-
tonomie d’un véhicule rétrofité, est inférieure a celle d’'un
véhicule électrique d’origine qui peut dépasser les 350 km
d’autonomie. En outre, ’ajout d’'une batterie augmente le
poids du véhicule alors que son poids total en charge (PTAC)
reste identique pour rester dans la méme catégorie de vé-
hicule. Au-dela de 3,5 tonnes, les véhicules deviennent des
PL. Le transport du poids de la batterie réduit ainsi la ca-
pacité maximale de chargement des véhicules de marchan-
dises. D’autre part, certains problemes réglementaires d’ho-
mologation doivent étre soulevés lorsque les kits rétrofit ou
les véhicules rétrofités ne sont pas francais. Un passage aux
mines serait nécessaire pour ces véhicules ou dispositifs
étrangers mais c’est une démarche complexe qui prend du
temps.

Pour plus d’informations sur le retrofit, voir le site de I’asso-
ciation AIRe (Acteurs de I’'Industrie du Rétrofit Electrique).

Sources :
service-public.fr, la Ville de Paris, Transition-One et Phoenix Mobility, des
start-ups spécialisées dans la conversion des véhicules thermiques.

© Phoenix Mobility


https://www.service-public.fr/particuliers/actualites/A14108

3 MILLIONS DE VEHICULES IMMATRICULES DANS
LA METROPLE DU GRAND PARIS AU 1% JANVIER 2021

millions de voitures en lle-de-France

des VP roulent a l'essence et au diesel
Mix essence-diesel inversé en lle-de-France (47% essence - 51% diesel)
q ® est électrique (batterie ou H,) (Crit’Air Propre) soit 25 300 VP est hybride
aoo
J |-

des voitures sont Crit'Air 3 (573 800 VP) dont I'échéance ZFE-m a Paris
et dans les 76 autres communes de l'intra A86 est 2023

des VP franciliens appartiennent a des professionnels (entreprises
hors entrepreneurs individuels, administration publique ou associations)

VUL en {le-de-France
roulent au diesel (tres peu d'essence pour ce type de véhicules)
du parc roulent aux énergies alternatives (gaz ou électrique etH,)
des VUL sont Crit'Air 2 (échéance ZFE-m en 2024), Crit'Air 3

des VUL franciliens appartiennent a des particuliers

poids lourds et tracteurs en lle-de-France
i G i du parc de poids lourds* roulent au diesel et au gaz
N=—( (pas d'essence ni d'hybrides pour les véhicules lourds)
O C
des poids lourds* sont Crit'Air 2, Crit’Air 3
bus et autocars en lle-de-France

du parc de bus et d'autocars franciliens est diesel

du parc de bus et d'autocars franciliens et métropolitains roulent aux énergies
alternatives (gaz, électrique et H,), et du parc de la RATP

*: Camions et VASP lourds, hors tracteurs
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2- Les principales tendances
d’'évolution du parc dans la Métropole

Lévolution du parc immatriculé suit les
tendances de celles des voitures (VP)
et des véhicules utilitaires 1égers (VUL)
qui constituent I’essentiel du parc.

Sur les 3 millions d’immatriculations
dans la Métropole du Grand Paris en
2021, hors deux-roues motorisés, les
voitures et les véhicules utilitaires 1é-
gers en comptent 2,96 millions, soit
98 % du parc. Lévolution de ces deux
types de véhicules refléte les pratiques
des automobilistes particuliers et pro-
fessionnels en termes de renouvelle-
ment et de choix de motorisation.

Le parc immatriculé de voitures et d’uti-
litaires légers de la Métropole suit une
évolution en cloche entre 2012 et 2021 :
il augmente fortement jusqu’en 2014-

A RETENIR

+ 2,96 millions de VP et VUL
immatriculés dans la Métropole
au 1¢ janvier 2021 contre
2,79 millions au 1¢ janvier 2012.

+ Si Paris perd en moyenne 3400
véhicules chaque année depuis
2012 (soit -0,5 % de son parc de
VP et VUL), la Métropole du
Grand Paris en gagne environ
19500 (soit +0,7 % d’augmentation
moyenne annuelle) et I'lle-de-
France en gagne 53300 (soit
+0,9 % de son parc).

+ Mais depuis 2018, la tendance
s'inverse a I'échelle de la
Métropole: sur la période 2018-
2021, le parc de la Métropole
perd en moyenne 6 800 véhicules
par an (soit -0,2 % de taux moyen
d’évolution annuelle).

2015, moins entre 2015 et 2018, puis
diminue a partir de 2018. Ces variations
se traduisent par laugmentation du
taux annuel d’évolution sur la période
2012 - 2015, passant de +1,0 % du parc
a +1,5 %, puis sa diminution jusqu’en
2018 (descendant a +0,9 %) et enfin
un taux d’évolution annuel négatif sur
les trois derniéres années, atteignant
-0,3 % (cf. graphique ci-dessous).

La diminution du parc immatriculé sur
la période récente, également observée
a I’échelle francilienne, est un phéno-
meéne nouveau en France. Le durcisse-
ment des régles du controle technique
en 2018 aurait accéléré la sortie des
véhicules anciens du parc sans qu’ils
ne soient remplacés par de nouveaux

véhicules. La durée du controle tech-
nique étant de deux ans, les effets de
ces nouvelles régles devraient perdurer
jusqu’a fin 2021 (délais liés a la crise sa-
nitaire). Pourtant, la diminution du parc
est une tendance de fond a Paris. Cette
évolution interroge les transformations
avenir du parc immatriculé : le dévelop-
pement du réseau de transport collectif
(RER, métro, tramway), ’essor du vélo
et des énergies alternatives, la multi-
plication des zones a faibles émissions
mobilité et ’'augmentation du cott des
véhicules (notamment dans les zones
denses en comptant le prix de I’éner-
gie, du stationnement et du véhicule),
accentueront-ils la baisse du nombre
d’immatriculations dans la Métropole ?

EVOLUTION D'UNE ANNEE A AUTRE DU PARC DE VP ET DE VUL IMMATRICULE
DANS PARIS, LA METROPOLE ET LILE-DE-FRANCE DEPUIS 2012
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Aucours del'année 2017, entre le 1¢ janvier 2017 et le 1" janvier 2018, 26 749 VP et VUL supplémentaires
sont immatriculés dans la Métropole, augmentant le parc 2017 de +0,9 %. Cette augmentation est plus
atténuée que I'année précédente ou le parc avait augmenté de 1,1 % au cours de I'année 2016. Lannée
2018 marque une rupture: des lors, le parc diminue. 6193 véhicules sortent du parc de la Métropole
entre le 1¢ janvier 2018 et le 1¢ janvier 2019, soit une baisse du parc 2018 de -0,2 %. Pourtant, sur la
période 2012-2021, le parc de VP et de VUL immatriculés dans la Métropole augmente chaque année
en moyenne de +0,7 %: le nombre de véhicules immatriculés a moins diminué sur les trois derniéres
années que ce qu'il n'a augmenté entre 2012 et 2018. Lannée 2020, marquée par la crise sanitaire,
accentue davantage la baisse des immatriculations. Il est possible que la tendance a la démotorisation
Kse maintienne dans les prochaines années. )




Laugmentation globale d’immatri-
culations de + 175400 véhicules en 9
ans, passant de 2,79 millions de VP et
VUL immatriculés dans la Métropole
du Grand Paris a 2,96 millions, cache
des tendances variables selon les pé-
riodes et selon les territoires.

A Paris, le parc diminue depuis 2012,
avec en moyenne 3400 véhicules (VP
et VUL) en moins chaque année, soit
une baisse de -0,5 % de son parc de VP
et de VUL sur la période 2012-2021. La
diminution s’accélére sur les derniéres
années avec jusqu’a 6000 véhicules
de moins par an en moyenne, soit un
taux annuel moyen d’évolution 2018-
2021 de - 0,9 %. A I’inverse, le parc des
territoires de Plaine Commune (T6)
et de Paris Terres d’Envol (T7) aug-
mente constamment (respectivement
de +2,5 % et de +1,8 %, en moyenne par
an) avec une plus faible augmentation
ces trois derniéres années (respective-

TAUX ANNUEL D’EVOLUTION MOYEN A PARIS

ment de +1,2 % et +0,7 % en moyenne
annuelle sur la période 2018-2021 pour
les VP et VUL).

Le parc immatriculé de la Métropole et
celui d’fle-de-France suivent les mémes
tendances, avec une diminution moins
marquée dans la Métropole (+0,9 % de
taux annuel moyen d’évolution sur la pé-
riode 2012-2021 en Ile-de-France contre
+0,7 % dans la MGP) et plus tardive (a
partir de 2019) (cf- graphique de I’évolution
d’une année a l'autre du parc de VP et de
VUL immatriculés). Lusage des véhicules
y étant plus nécessaire, le phénomene
de démotorisation s’observe dans de plus
faibles proportions. Méme si prés de la
moitié du parc francilien (49 % en 2021)
est immatriculée dans la Métropole, -
alors que la population métropolitaine
pese pour 57 % 2 (Insee RP 2017) -, les
tendances observées ne résultent pas uni-
quement d’une question métropolitaine.

2 — Le recensement 2017 compte 7,1 millions

de personnes résidant dans la Métropole et

12,3 millions de Franciliens.

VP Crit'air E Crit'air 1 Crit'air 2 Crit'air 3 Crit'air 4 Crit'air 5 Non classée Inconnu Total VP
2012 - 2021 70% 22% 3% -9% 9% -14% -16% -4% -0,6%
2018 - 2021 47% 17% -4% -10% -16% -21% -18% -8% -0,9%
VUL Crit'air E Crit'air 1 Crit'air 2 Crit'air 3 Crit'air 4 Crit'air 5 Non classée Inconnu Total VUL
2012 - 2021 46% i 20% 22% i -15% i -13% i -15% -19% 9% 0,1%
2018 - 2021 24% 32% 4% -16% -20% -22% -24% -4% -1,0%
TAUX ANNUEL D’EVOLUTION MOYEN DANS LA METROPOLE DU GRAND PARIS
VP Crit'Air E Crit'Air 1 Crit'Air 2 Crit'Air 3 Crit'Air 4 Crit'Air 5 Non classée Inconnu Total VP
2012 - 2021 43% 25% 6% -6% 7% -13% -18% 2% 0,6%
2018 - 2021 23% 18% 0% -7% -13% -21% -22% -10% -0,2%
VUL Crit'Air E Crit'Air 1 Crit'Air 2 Crit'Air 3 Crit'Air 4 Crit'Air 5 Non classée Inconnu Total VUL
2012 - 2021 34% 22% 26% -12% -11% -13% -19% 1% 1,5%
2018 - 2021 24% 36% 7% -14% -17% -20% -27% -8% -0,1%
TAUX ANNUEL D’EVOLUTION MOYEN EN iLE-DE-FRANCE
VP Crit'Air E Crit'Air 1 Crit'Air 2 Crit'Air 3 Crit'Air 4 Crit'Air 5 Non classée Inconnu Total VP
2012 - 2021 46% 26% 8% -5% 7% -13% -18% 2% 0,9%
2018 - 2021 31% 18% 1% 7% -13% -20% -23% -8% 0,2%
VUL Crit'Air E Crit'Air 1 Crit'Air 2 Crit'Air 3 Crit'Air 4 Crit'Air 5 Non classée Inconnu Total VUL
2012 - 2021 31% 21% 27% -10% 9% -11% 17% 1% 1,2%
2018 - 2021 21% 33% 7% -12% -14% -18% -24% -9% -0,9%

Source: SDES 2021
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Note de lecture du tableau ci-contre:

Le taux moyen annuel d'évolution des
véhicules traduit la vitesse des entrées et de
sorties du parc qui varie suivant le classement
Crit'Air et la période. Les tableaux montrent
que la sortie des véhicules les plus polluants
(Crit'Air 3, 4, 5 et non classés) s'accélére ces
trois dernieres années. Le taux d'évolution des
VP Crit'Air 4 immatriculés dans la Métropole et
en lle-de-France s'établit 2 - 7 % en moyenne
sur la période 2012 - 2021, et a - 13 % de
2018 a 2021. Plus le Crit'Air est élevé plus son
taux d'évolution annuelle moyen augmente en
valeur absolue, en lien avec le renouvellement
naturel du parc.

A Paris, I'évolution des VP Crit'Air 2 bascule
entre 2012 et 2021: alors qu'ils augmentent
de +3% en moyenne chaque année sur
I'ensemble de la période, ils diminuent en
moyenne de -4 % annuellement depuis 2018.
La baisse du nombre de VP Crit'Air 2 depuis
2018 n'est pas aussi importante que leur
augmentation durant la période 2012-2018, ce
qui explique que le taux moyen depuis 2012 est
positif. Cette baisse des Crit'Air 2, uniquement
observée sur le territoire parisien, est a mettre
en lien avec les objectifs de sortie du diesel
en 2020 pour la flotte de véhicules de la Ville
de Paris engagés depuis 2014, et les objectifs
2024 pour I'ensemble des véhicules a Paris
et dans la ZFE-m métropolitaine. Les effets
d’annonce ont pu accélérer le renouvellement
des véhicules diesel. La sortie des véhicules
les plus polluants et I'entrée des véhicules
moins émetteurs s'observent davantage a
Paris et dans la Métropole que dans le reste
de Ille-de-France. Pourtant l'augmentation
annuelle des Crit’Air Propre est plus marquée
en lle-de-France pour les VP sur les trois
derniéres années que dans la Métropole. Le
taux d'évolution annuelle moyen de 2018 a
2021 est de +31% en ile-de-France contre
+23 % dans la Métropole (et +47 % a Paris).

~
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Quelle influence de la ZFE-m sur le parc immatriculé ?

Lévolution du nombre de véhicules (VP
ou VUL) Crit’Air 3,4, 5 et non classés de-
puis 2012 a Paris et dans la Métropole,
comparée a celle de I’Tle-de-France et
du parc national ne permet pas d’ob-
server d’effet encore significatif des
ZFE-m parisienne et métropolitaine
sur le parc immatriculé. Les restrictions
de circulation s’appliquent depuis 2017
a Paris pour les véhicules Crit’Air 5 et
non classés et dans le périmeétre intra
A86 depuis 2019 puis jusqu’au Crit’Air
4 depuis le 1¢ juin 2021. Or le nombre
de Crit’Air 4, 5 et non classés ainsi que
celui des Crit’Air 3, non encore concer-
nés par la ZFE-m (prévu pour 2023), di-
minue chaque année des 2012, a toutes
les échelles y compris nationale. La sor-
tie de ces véhicules refléete davantage le

renouvellement naturel du parc que
son accélération, en dépit des restric-
tions de circulation. Pour I’instant les
effets de la ZFE-m ne s’observent pas
encore de maniere significative sur le
parc immatriculé francilien.

Les futures étapes de 2024 et 2030, qui
devancent le renouvellement naturel
du parc en prévoyant la fin du diesel
et celle des véhicules thermiques, en-
couragent d’ores et déja I’anticipation
de la conversion des véhicules, voire
leur abandon. Il se pourrait que des ef-
fets d’anticipation s’observent dans les
prochaines années, d’autant plus que
la crise sanitaire a bousculé les mobili-
tés et les modes de vie et que les aides
financieres pour les véhicules plus
propres ont augmenteé.

AVANCEMENT DE LENGAGEMENT DES COMMUNES

DANS LA MISE EN PLACE DE LA ZFE-M METROPOLITAINE

Restriction de circulation des véhicules

:] Crit’Air 4, 5 et non classé

|:| Commune du périmétre non engagée
a ce jour dans la ZFE-m

|:| Commune hors du périmétre souhaitant
rejoindre la ZFE-m

e Périmétre ZFE-m

—— Limite MGP

— Limite EPCI

Limite communes

Sources : Apur, Métropole du Grand Paris juillet 2021

Restrictions des véhicules non classés et e @
Tous types de véhicules*

De 8h a 20h

Du lundi au vendredi pour les voitures, véhicules
utilitaires légers et deux-roues motorisés

7i/7 pour les poids lourds, autobus et autocars

* sauf dérogation

77 COMMUNES INCLUSES OU TRAVERSEES
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Lévolution du nombre d’immatricula-
tions varie aussi suivant le Crit’Air des
véhicules. Alors que les Crit’Air 3, 4, 5
et non classés diminuent depuis 2012,
passant pour les VP de 74 % du parc en
2012 a 32 % en 2021 dans la Métropole,
pour les VUL de 89 % a 23 %, les Crit’Air 1
(surtout pour les VP) et les Crit’Air 2 s’im-
posent dans le parc en 2021 avec 67 % du
parc VP et 75 % du parc de VUL.

Le graphique illustre I’'amplitude des
transformations de la composition
Crit’Air. Les énergies alternatives
(électrique, hydrogéne et gaz) ne
représentent que 2 % du parc VP de
la Métropole en 2021 et 3 % du parc
de VUL malgré une progression depuis
2012, accélérée ces derniéres années
(surtout pour les VP électriques et les
hybrides rechargeables depuis 2019).
Les mémes tendances de renouvelle-
ment Crit’Air s’observent a 1’échelle
francilienne. La diminution des véhi-
cules les plus polluants s’effectue dans
des proportions similaires en Ile-de-

EVOLUTION DE LA COMPOSITION CRIT'AIR DES VP ET VUL ENTRE 2012 ET 2021 IMMATRICULES

DANS LA METROPOLE DU GRAND PARIS
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France: 76 % en 2012, les VP Crit’Air 3,
4, 5 et non classés représentent 34 % du
parc VP francilien en 2021. Leur dimi-
nution est plus marquée pour les VUL
passant de 90,5 % en 2012 a seulement
29 % au 1° janvier 2021. Ces véhicules
sont remplacés par les Crit’Air 1 et 2 qui
constituent I’essentiel du parc imma-
triculé francilien en 2021 avec 66 % du
parc VP, et 70 % du parc de VUL (notons
que les Crit’Air 1 ne représentent que
4 % des VUL).

La tendance générale de renouvellement
des véhicules immatriculés Crit’Air 3, 4,
5 et non classés pour des Crit’Air 1 ou 2
cache cependant des variations selon les
véhicules en termes de vitesse de renou-
vellement et de choix de motorisations.
Lévolution de la composition Crit’Air
des véhicules reflete jusqu’a présent
plutot le renouvellement des véhicules
thermiques (diesel et essence) que le
report vers des énergies alternatives,
pour lesquelles I’offre en véhicules est
inégale selon les gabarits.

2985099

e

.

2016 2017 2018 2019

Lévolution de la
composition CritAir
des véhicules

refléte jusqua
présent plutot le
renouvellement

des véhicules
thermiques que

le report vers des
énergies alternatives
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f## VUL MGP Crit'Air 5
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Il VP MGP CritAir 4
VUL MGP Crit'Air 3
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VUL MGP Crit'Air 2
VP MGP Crit'Air 2
¥ VUL MGP Crit'Air 1
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f#4, VUL MGP Crit'Air Propre
B VP MGP Crit'Air Propre
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Note de lecture du graphique:

Au 1¢ janvier 2012, parmi les 2,79 millions de VP et VUL immatriculés dans la Métropole, 1,84 million de VP et 280 500 VUL sont Crit'Air 3, 4, 5 et
non classés. Neuf ans plus tard, au 1¢ janvier 2021, les Crit'Air 3, 4, 5 ne représentent plus que 925500 véhicules sur les 2,96 millions.

Les Crit'Air 1 connaissent un essor dans le parc immatriculé VP (presque un facteur 8) avec 121400 véhicules en 2012 puis 825200 en 2021. Pour les
VUL, les Crit’Air 2 doublent presque en neuf ans, passant de 519800 véhicules en 2012 a 914200 en 2021 et deviennent majoritaires dans le parc de VUL.
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-6 300

voitures (VP) par an en
moyenne depuis 2018
dans la Métropole
du Grand Paris
(Paris compris)

— les maxima étant observés en ile-de-France
hors Métropole du Grand Paris, avec jusqu’a
23 % d’augmentation annuelle moyenne sur la
période, a Ichy en Seine-et-Marne.
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3- Lévolution des voitures (VP)

Au 1°janvier 2021, 26 millions de voi-
tures sont immatriculées dans la Métro-
pole, dont 594600 a Paris (23 % du parc
de la Métropole) contre 2,475 millions au
1¢rjanvier 2012. Le parc de VP a fortement
augmenté jusqu’en 2016, plus faiblement
jusqu’en 2018, puis diminue sur les trois
derniéres années (cf. courbe d’évolution du
nombre de VP). A partir de 2018, le parc
de la Métropole, Paris compris, perd
en moyenne 6300 VP par an.

Cette baisse du nombre d’immatricula-
tions, en partie liée au durcissement des
regles du controle technique de I’été 2018,
peut aussi s’expliquer par la baisse de la
motorisation (voir I’encart),comme c’est le
cas a Paris. La diminution du parc de véhi-
cules s’accompagne éventuellement d’un
gain d’espace si I’'on considére que les vé-
hicules immatriculés dans les communes
y stationnent (hypothése qui omet les ef-
fets de sieges sociaux). Pour un véhicule
de 10 m? en moyenne, la baisse de 6300
immatriculations libérerait 63000 m?
de stationnement (parkings, garages, ...)
chaque année dans la Métropole.

Cette évolution en cloche du nombre de
VP immatriculés dans la Métropole lisse

EVOLUTION DU NOMBRE DE VP 2012 - 2021

+34 020

Variation du nombre de VP immatriculés
g

des variations au sein des communes
et des territoires. Certaines communes
augmentent leur parc de plus de 20 %
(13 communes sur les 131 de la MGP),
jusqu’a 39 % * a Nanterre ou le parc de VP
est d’ailleurs important (+ 15000 VP en 9
ans). A Nanterre, le parc augmente conti-
nuellement depuis 2012, comme dans les
communes de Plaine Commune (T6) et de
Paris Terres d’Envol (T7). Les hausses du
parc pourraient s’expliquer par la création
de nouveaux quartiers et la hausse de la
population dans ces communes.

D’autres communes (21 sur les 131) ont
diminué leur parc de VP sur la période
2012-2021, le maximum observé dans
la Métropole est a Puteaux avec 10 % de
baisse du parc en 9 ans. Ces évolutions
se traduisent en taux annuels moyens
sur la période 2012-2021 comme le
montre la carte page 16. Si le parc de la
Métropole augmente annuellement
depuis 2012 en moyenne de +0,6 %, il
diminue dans les trois derniéres an-
nées de -0,2 % en moyenne. Les parcs
VP des communes du nord est métropo-
litain augmentent, certaines de plus de
1 % en moyenne par an depuis 2012, et
continuent d’augmenter aprées 2018.
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La baisse du nombre moyen

de véhicules des ménages
depuis 20 ans

La baisse du taux de motorisation des mé-
nages engagée ces vingt derniéres années
dans la Métropole débute dans Paris puis
s’étend en Petite Couronne et a [’ensemble
des territoires et communes de la Métro-
pole. Cette baisse de la mobilité automo-
bile s’accompagne d’une baisse de la mo-
torisation des ménages, particulierement
visible a Paris, oli le nombre moyen de
véhicules par ménage est passé de 0,52 en
1990 a 0,39 en 2017, retrouvant ainsi son
niveau historique de 1975.

Méme tendance a la baisse dans la Métro-
pole, ol le taux de motorisation est passée
de 0,73 voiture par ménage en 1999, son
taux le plus élevé, 0,66 en 2017. A I’échelle
de la région, la diminution du taux de mo-
torisation semble plus récente, notamment
du fait d’une augmentation de ce taux en
Grande Couronne jusqu’en 2007. En effet,
dans certains secteurs, les manques de des-
serte en transports collectifs et de moyens
de rabattement sur les gares ne permettent

pas encore une réduction importante: la

voiture garde une place prépondérante et le

taux de motorisation y est encore élevé.

Lanalyse historique de I’évolution du taux

de motorisation des ménages par commune

montre clairement un changement dans les
habitudes débutant dans Paris et s’éten-
dant progressivement aux communes les

plus proches allant jusqu’a se généraliser a

I’échelle de la Métropole. Si le taux de mo-

torisation des ménages a diminué de 3 %

en 10 ans a léchelle de I'lle-de-France;
cela cache de grandes disparités :

e entre 2007 et 2017, le taux de motori-
sation des ménages parisien a baissé
de 17,2 % pour atteindre 0,39 véhicule/
ménage en 2017 ;

edans les 131 communes de la MGP,
Iévolution du taux de motorisation des
meénages est de - 7 % entre 2007 et 2017.
Le taux de motorisation moyen est de
0,66 véhicule/ménage en 2017 ;

* hors Paris, le taux de motorisation des
ménages a baissé de - 4,9 % dans les
communes de la MGP, pour atteindre
0,82 véhicule/ménage en 2017.

EVOLUTION DU TAUX DE MOTORISATION DES MENAGES ENTRE 2007 ET 2017
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Parmi les 12 territoires constituant la Mé-
tropole, la baisse du taux de motorisation
des ménages est généralisée sur la période
2007-2017. Toutefois, elle est moins mar-
quée dans les territoires les plus éloignés
du centre de la métropole (Paris Terres
d’Envol, Grand Paris Grand Est et Grand
Paris Sud Est Avenir). A noter qu’en 2017,
le taux de motorisation des ménages est in-
férieur a 1 véhicule par ménage dans I’en-
semble des territoires de la Métropole.

En conclusion, cette tendance a la baisse
de la mobilité de la voiture a Uéchelle de
la métropole bien que relativement récente
et fragile, se confirme, et les résultats dé-
taillés de I’Enquéte Globale Transport de
2018 vont également dans ce sens. Cette
évolution des usages, notamment a Paris,
est liée a de profonds changements de com-
portements et une offre nouvelle proposant
de nombreuses alternatives a la voiture.
Ainsi, I’évolution récente de la mobilité a
profité aux modes alternatifs a la voiture :
les modes actifs, marche a pied et vélo, en
premier lieu, mais également les transports
en commun, et dans une moindre mesure,
les trottinettes en libre-service et les VTC.
On assiste donc a une réduction de I'usage
des parkings en ouvrage dans Paris d’une
part, et a une baisse du taux d’équipement
des ménages qui renoncent a la propriété
de leur véhicule, soit au profit d’un autre
mode de déplacement, d’un autre type
d’équipement (vélo, VAE, trottinette élec-
trique...) ou a un report vers la location ou
lautopartage.

Extraits de I’étude Apur sur I’évolution
des mobilités dans le Grand Paris :
www.apur.org/fr/nos-travaux/evolution-mobi-
lites-grand-paris-tendances-historiques-evo-
lutions-cours-emergentes

Baisse Augmentation
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Source : Insee, Recensements


https://www.apur.org/fr/nos-travaux/evolution-mobilites-grand-paris-tendances-historiques-evolutions-cours-emergentes
https://www.apur.org/fr/nos-travaux/evolution-mobilites-grand-paris-tendances-historiques-evolutions-cours-emergentes
https://www.apur.org/fr/nos-travaux/evolution-mobilites-grand-paris-tendances-historiques-evolutions-cours-emergentes

Comparaison du nombre

de véhicules des ménages

et du parc immatriculé

Le croisement entre deux sources de don-
nées, d’une part le parc immatriculé de
voitures au 1¢ janvier 2019 fourni par le
SDES, et d’autre part, le nombre de véhi-
cules possédées par les ménages issu du
recensement 2018 (Insee), met en lumiére
les différences entre les immatricula-
tions et l'usage des véhicules. Comparer
le nombre de voitures immatriculées au
nombre de véhicules possédées par les
ménages permet d’observer la part des
véhicules professionnels pour chacune
des communes de la Métropole.

En Ile-de-France, 14 % du parc de VP
immatriculés au 1° janvier 2019 appar-
tient a des professionnels (soit 731052
VP) d’aprées le SDES. Ce nombre de vé-
hicules correspond approximativement
(2,9 % d’écart) a la différence observée
entre le nombre d’immatriculations to-
tales et le nombre de véhicules possédés
par les ménages en 2018, soit 709888
véhicules. Cette équivalence confirme-

I EVOLUTION 2012-2021 DU PARC IMMATRICULE DANS LE GRAND PARIS

rait, pour les communes ou le nombre
d’immatriculations est supérieur a la
motorisation des ménages, la présence
de sieges sociaux et de flottes d’entre-
prises sur ces communes. En effet la
localisation des siéges d’entreprises
ou d’administration avec des flottes
de véhicules reste méconnue sans en-
quéte spécifique pour déterminer le lien
entre la commune d’immatriculation
des flottes et le lieu d’implantation de
la structure. Ainsi le taux d’écart mesu-
ré a la commune devient un indicateur
de 'implantation d’entreprises utilisant
sur le territoire ou en dehors. Plus I’écart
entre le nombre de véhicules possédés
par les ménages et le nombre d’imma-
triculations est important plus il existe
de flottes d’entreprises sur la commune.
C’est le cas a Rungis, ou est implanté
le MIN, avec 66 % du parc immatriculé
qui appartiendrait a des professionnels
(maximum observé dans la Métropole).
Vaucresson et Puteaux, arrivent apres,
avec 49 % d’écart entre les véhicules
des ménages et le parc immatriculé. Ces

COMPARAISON ENTRE LE NOMBRE DE VOITURES IMMATRICULEES

ET POSSEDES PAR LES MENAGES

deux communes accueillent respecti-
vement le siege de Toyota France et de
Bolloré Logistics. La liste des communes
avec plus de 20 % du parc immatriculé
d’écart figure en annexe (cf. page 40).

A Pinverse, lorsque le nombre de véhi-
cules possédés par les ménages est su-
périeur au nombre de voitures imma-
triculées dans la commune signifie que
les ménages utilisent des voitures de
fonction. La connaissance de ’'usage des
véhicules de fonction (leur commune
d’immatriculation et les communes ot ils
sont utilisés) reste floue via les sources de
disponibles et nécessiterait des enquétes
spécifiques. Ce croisement de données en
révélant les communes ot les populations
utilisent plus de véhicules que ceux qui 'y
sont immatriculés, reflete ainsi 1’usage
des véhicules en dehors de leur commune
d’immatriculation. C’est particulierement
vrai en Ile-de-France ot de nombreuses
entreprises francaises y ont leur siege so-
cial. Les véhicules de ces entreprises fran-
ciliennes peuvent ainsi circuler dans la
région comme partout ailleurs en France.
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(A I'échelle métropolitaine, le delta de 465 956\
véhicules entre le nombre d'immatriculations et
la motorisation des ménages indique que ces
véhicules circulent en dehors de leur commune
d'immatriculation, dans ou hors de la Métropole.
Les véhicules de fonction deviennent un levier
en faveur de la transition. Les entreprises et
administrations pourraient transformer I'usage
des véhicules de fonction qu'ils mettent a
disposition de leurs salariés vers un mode
partagé au sein de [lorganisme, lorsque
cela est possible. Le partage des véhicules
limiterait ainsi leur nombre, ce qui faciliterait
aussi leur renouvellement, et encouragerait le
recours a d'autres formes de mobilités. Ces
transformations nécessitent de faire évoluer
les avantages liés a l'usage des véhicules
de fonction, pour les salariés, vers d'autres
systemes de compensation afin d'accompagner
cette transition et de la rendre acceptable et

Kdésirable pour les individus.

J

Ecart par rapport au parc immatriculé
de voitures (%)

Baisse

I 10 % et moins

m—— Périmeétre ZFE-m

[ JEntre-10%et-1% —— @7

[ ] Neutre (entre-1 % et 1%) —— Métropole du
Grand Paris

[ ]Entre1,7et10%

[ |Plusde10%

Source : Insee RP 2018, SDES 2021 parc immatriculé au 1* janvier 2019



Un parc de véhicules aussi
impacté par les évolutions

de population

Lévolution du parc immatriculé est
aussi a mettre en regard des évolu-
tions démographiques observées sur
les communes de la Métropole sur une
méme période, soit entre le 1¢ janvier
2012 et le 1¢ janvier 2019 (dernier mil-
lésime de données issues du recense-
ment de I’Insee disponible).

A Paris, la population diminue depuis
2012. Entre 2012 et 2019, la baisse est
de 10700 habitants par an alors qu’entre
2007 et 2012, la population augmentait
de 9500 habitants par an en moyenne.
La baisse de la population parisienne
s’explique principalement par la dimi-
nution du taux de résidences princi-
pales, elle-méme liée a la progression
des logements inoccupés. La baisse du
taux de résidences principales a un im-
pact direct sur la dégradation du solde
migratoire apparent, qui correspond a
la différence entre le nombre d’arrivées

et de départs sur le territoire parisien,
passé entre ces deux périodes de - 0,3 %
a - 1,1 % en moyenne par an. L’évolu-
tion de la taille moyenne des ménages,
qui diminue désormais, joue également
mais de manieére plus limitée.

En revanche, on observe un fort dyna-
misme démographique a Plaine Com-
mune, Est Ensemble et Paris Terres
d’Envol.

Entre 2012 et 2019, la population de la
Métropole du Grand Paris (MGP) s’ac-
croit de + 0,3 % en moyenne annuelle,
aunrythme légérement plus faible que
lors de la période précédente (+ 0,4 %).
Cela représente une augmentation de
+ 21300 habitants en moyenne par an
a I’échelle métropolitaine.

Au sein de la MGP, la croissance démo-
graphique est portée principalement
par les territoires de Plaine Commune,
Est Ensemble, Paris Terres d’Envol
dans lesquels la population progresse
d’1 % ou plus chaque année ainsi que
par Grand-Orly Seine Biévre (+ 1,0 %)

METROPOLE DU GRAND PARIS - EVOLUTION DE LA POPULATION ENTRE 2012 ET 2019

et Grand Paris Sud Est Avenir (+ 0,8 %).
Dans ces territoires, la population aug-
mente deux fois plus vite qu’en moyenne
dans I’ensemble de la région. Ce constat
est a relier avec la jeunesse de la popula-
tion et avec les importants programmes
de construction de logements.

A P’ouest de la Métropole, la population
est stable a Paris Quest La Défense du
fait d’un vieillissement plus pronon-
cé de la population et de départs plus
nombreux que les arrivées.

Evolution annuelle moyenne
HAUSSE

[ ]|Plusde1%

[ ]pe05a1%

[ ]De0,05a05%
STABILITE

[ ] De-0,054+0,05%
BAISSE

[ ]De0,05a0,5%
[ ]pe05a1%

[ ] Plusde1%

Source : Insee, recensements de |a population
2008, 2012 et 2019
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Le croisement de I’évolution du volume
du parc immatriculé de voitures (VP)
avec celle de la population sur la méme
période (2012-2019 correspondants aux
points noirs sur le graphique ci-contre)
montre que la plupart des territoires
(EPT) de la Métropole connaissent une
évolution du nombre de VP plus forte
que celle de leur population sur la pé-
riode 2012-2019. Pour certains EPT, le
nombre de VP augmente cependant
moins vite que la population comme
Cest le cas a Paris Ouest la Défense,
Boucles Nord de Seine et Paris Est Marne
et Bois. Paris se singularise en étant le
seul territoire avec une baisse du nombre
de VP qui semble en 2019 liée a la baisse
de population observée.

La comparaison avec I’évolution des VP
sur la période 2012-2021 (correspon-
dants aux points gris) montre cependant
une baisse nette de I’évolution par rap-
port ala période 2012-19 pour Paris, mais
aussi dans une moindre mesure pour
Paris Ouest La Défense, Est Ensemble,
Grand Paris Seine Ouest, Vallée Sud
Grand Paris, et Paris Est marne & Bois.
A Iinverse, les territoires de Paris Terres
d’Envol, Grand Paris Grand Est, Grand
Paris Sud Est Avenir, et Plaine Commune
voient le nombre de VP continuer a aug-
menter. Les données démographiques
ne sont pas connues au-dela de 2019 a
I’heure de la rédaction de ce rapport et
ne permettent donc pas de confirmer le
lien avec le nombre de VP mais on peut
néanmoins imaginer que les dynamiques
de développement et de projet urbain a
Poeuvre sur ces territoires constituent
toujours un facteur d’explication.

Le lien entre I’évolution des utilitaires
légers (VUL) et celle de la population
est moins avéré. On observe en effet
des hausses d’évolution pour les VUL
entre 2012 et 2019 sans commune me-
sure avec I’évolution démographique sur
la méme période (2012-2019) d’environ
+5 % (Paris, Paris Est Marne & Bois) a pres
de 40 % (Plaine Commune). Les moteurs
expliquant I’évolution du nombre de VUL
sont donc plutot a rechercher du coté de
certains secteurs d’activités spécifiques
comme par exemple la logistique en lien

ATELIER PARISIEN D'URBANISME
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avec le développement de I’e-commerce.

A noter que sur la période 2012-2021, cer-
tains territoires continuent d’avoir une
hausse forte du nombre de VUL (Plaine

Commune, +de 50 %) et d’autres voient
cette croissance diminuer (1 % seulement
a Paris) voire baisser (moins 5 % a Paris
Est Marne & Bois).

EVOLUTION DU PARC IMMATRICULE DE VP EN FONCTION DES EVOLUTIONS DEMOGRAPHIQUES
PAR TERRITOIRES DANS LA METROPOLE DU GRAND-PARIS ENTRE 2012 ET 2019
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TAUX D’EVOLUTION DU NOMBRE D'IMMATRICULATIONS DE VP ENTRE 2012 ET 2021

4 N
Note de lecture de la carte:
Malgré une augmentation annuelle du parc
immatriculé de +0,6% en moyenne sur la
période 2012-2021 dans la Métropole, les trois
derniéres années sont marquées par une baisse
du nombre d'immatriculations VP avec -0,2 % en
moyenne annuelle depuis 2018. Cette tendance
s'observe dans plus de la moitié des communes
de la Métropole (65 sur 131 communes).
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Lelectrique connait
un véritable essor
depuis 2072 avec
en moyenne 2 700
VP électriques
supplémentaires
chaque année dans
la Métropole du
Grand Paris

EVOLUTION DES ENERGIES ALTERNATIVES ENTRE 2012 ET 2021

DANS LE PARC VP IMMATRICULE A PARIS

2012
I Gaz [ Electrique et hydrogéne

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Source : SDES 2021
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Hybride rechargeable (essence principalement)
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Les variations du nombre de voitures
immatriculées ne semblent pas coin-
cider avec le niveau de la desserte en
transports en commun ni les carac-
téristiques  socio-économiques des
communes puisque les baisses d’im-
matriculations ne s’observent pas
uniquement dans la zone dense ni
dans les territoires plus défavorisés.
Au contraire, les démotorisations se
situent davantage dans les communes
plus aisées. Ces résultats confirment
que la possession et 'utilisation d’un
véhicule résultent d’autres facteurs.

Un poids du diesel toujours
important sur les périphéries
malgré des évolutions en
faveur de I'essence

La baisse du nombre de voitures imma-
triculées dans la Métropole depuis 2018
n’est donc pas liée a la crise sanitaire
méme si elle I’a stirement accélérée.
Les effets de celle-ci portent plutot sur
I’énergie des véhicules. La crise et ses
retombées ont pu agir comme un cata-
lyseur en faveur des énergies alterna-

tives (électrique/hydrogéne et hybrides
rechargeables), promues par les aides
gouvernementales a I’été 2020.

Les carburants alternatifs montent en
puissance a partir de 2016-2017 (cf.
graphique d’évolution 2012-2021 des
énergies alternatives dans la MGP) grace
a la loi relative a la transition énergé-
tique pour la croissance verte d’aofit
2015 (loi TECV) et la mise en place de
la prime a la conversion (ancienne-
ment prime a la casse).

Contrairement aux véhicules hybrides
rechargeables et gaz, les véhicules élec-
triques sont quasi inexistants en 2012.
Lélectrique connait un véritable essor
depuis 2012 avec en moyenne 2700 VP
électriques supplémentaires chaque
année dans la Métropole. Cet essor s’est
accentué en 2020 avec + 7000 VP imma-
triculés en 2020, dont 2800 a Paris.

Malgré ces augmentations, seulement
1% du parc VP métropolitain est élec-
trique au 1* janvier 2021.

EVOLUTION DES ENERGIES ALTERNATIVES ENTRE 2012 ET 2021 DANS

LE PARC VP IMMATRICULE DANS LA METROPOLE DU GRAND PARIS
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Les voitures hybrides rechargeables
(essence car les hybrides rechargeables
diesel sont quasi inexistants) connaissent
le méme essor en 2020 que les véhicules
électriques, avec + 11600 VP en un an,
alors que leur évolution jusque-la s’éta-
blissait entre 1400 et 3700 véhicules.
IIs devancent en 2021 les voitures élec-
triques avec 27900 VP hybrides rechar-
geables (contre 25300 VP électriques).
Pourtant, cet essor n’est pas homo-
géne en Ile-de-France. Le parc imma-
triculé d’hydrides rechargeables se
concentre sur une poignée de com-
munes, proche du coeur de ’agglomé-
ration : seules 60 ou plus de 100 véhi-
cules y sont immatriculés, dont Paris
avec 10800 véhicules.

Le nombre de voitures roulant au
gaz diminue légérement année
apres année depuis 2012, sauf en
2020 ou il augmente. Le gaz a connu
un essor apres 2008 avec les aides de
I’Etat pour le GPL, mais qui s’est es-
soufflé depuis. Les risques d’incendie
dans les parkings ont participé d’une
mauvaise réputation en France au dé-
triment des intéréts potentiels du GPL
sur la qualité de I’air et les émissions
de gaz a effet de serre.

Lévolution a venir des hybrides re-
chargeables et véhicules gaz dans la
Métropole, tous deux classés Crit’Air 1,
est en partie tributaire des restrictions
de la ZFE-m qui prévoit d’interdire les
Crit’Air 1 en 2030.
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EVOLUTION DE LA MOTORISATION DES VP ENTRE 2012 ET 2021
A PARIS
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VP IMMATRICULES DANS LES TERRITOIRES DE LA MGP
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Lessor des énergies alternatives ces
derniéres années, accentué par la crise
sanitaire et les aides financiéres de
2020 qui ont encouragé le renouvel-
lement des véhicules, ne commence
que faiblement a transformer le parc
immatriculé de VP de la Métropole qui
reste essentiellement thermique. Au
1¢rjanvier 2021, 47 % du parc roule au
diesel et 50 % a I’essence. Le rapport
diesel-essence dans le parc de la Mé-
tropole est inversé par rapport a celui
francilien qui compte 51 % de diesel et
47 % d’essence. Le poids de I’essence est
d’autant plus marqué a Paris et dans les
communes de ’'ouest de la Métropole
(cf. carte page ci-contre).

Ce mix énergétique des voitures imma-
triculées dans la Métropole explique
I’évolution de la composition Crit’Air

100% _

- 80% .. 1 .

60% .. .. ..

40% .

de 2012 a 2021 dans les territoires, en
faveur des Crit’Air 1 et 2. Au 1* janvier
2021, les Crit’Air 1 (c’est-a-dire les es-
sences apres 2011 et tous les hybrides
rechargeables ou gaz) représentent
32 % du parc VP de la Métropole contre
5% en 2012. Les Crit’Air 2 pésent 35 %
du parc en 2021 contre 21 % en 2012.

La composition Crit’Air de la Métropole
et son évolution varient suivant le ter-
ritoire bien que les disparités se main-
tiennent entre 2012 et 2021. Les trois
territoires de ’ouest métropolitain (T2,
T3, T4) ainsi que Paris et le T10, ont les
parcs les moins émetteurs en 2012 et en
2021, avec plus d’un tiers du parc Crit’Air
1 ou propre au 17 janvier. A 'inverse, les
parcs du Té6 et du T7 sont les plus pol-
luants en 2012 et 2021, avec plus de 40 %
de Crit’Air 3, 4, 5 et non classés.

VP IMMATRICULES DANS LES TERRITOIRES DE LA MGP
AU 1% JANVIER 2021

THHHTL
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Un allongement de I'age

moyen des véhicules chez les
particuliers et un parc « jeune »
pour les professionnels

Au 1 janvier 2021, I’dge moyen* du
parc en fle-de-France est de 9 ans,
c’est un an de plus qu’en 2011. Les vé-
hicules franciliens se conservent en
moyenne plus longtemps depuis une
dizaine d’années. La tendance n’est
cependant pas vraie pour les véhicules
appartenant aux professionnels (per-
sonnes morales, telles que les entre-
prises hors entrepreneurs individuels,
les administrations ou les associa-
tions) qui sont renouvelés tous les pres
de 3 ans depuis 2011. 83 % du parc VP

des professionnels en Ile-de-France a
moins de 5 ans en 2021.

Ce renouvellement fréquent des véhi-
cules de professionnels explique que
la part d’énergies peu émettrices est
plus importante, avec 6 % de véhicules
électriques et d’hybrides rechargeables
(contre 1% pour les particuliers en
2021). Puisque le parc de VP francilien
appartient essentiellement a des parti-
culiers (86 % en 2021), le nombre de vé-
hicules plus propres de professionnels
ne suffit pas a verdir le parc francilien,
ni a constituer un marché de I’occasion
suffisant pour les véhicules concernés
par les restrictions de circulation ame-
nés a étre renouvelés.

EVOLUTION 2011-2021 DE 'AGE MOYEN DES VP IMMATRICULES EN iLE-DE-FRANCE

SELON LE STATUT DU PROPRIETAIRE

2011 2012 2013 2014 2015

—e— Personnes morales

Source : SDES 2021, estimation Apur
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AGE DES VP IMMATRICULES EN
ILE-DE-FRANCE DANS LE PARC 2021
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0%
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Source : SDES 2021

4 — Estimation Apur sur les véhicules de moins
de 1 an comptant comme agés de 1 an, et ceux
de plus de 20 ans considérés comme vieux de
21 ans. Lintérét d'une telle estimation porte sur
I'évolution de I'dge des véhicules depuis 2012 a
I'échelle régionale qui n'est fournie qu’'a I'échelle
nationale par le SDES.
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4- L'évolution des véhicules
utilitaires légers (VUL)

25,5 % des VUL
en lle-de-France
appartiennent a des

particuliers

Les utilitaires légers, surtout des
camionnettes, dédiés a un usage
professionnel, appartiennent
aussi aux particuliers

Les véhicules utilitaires légers couvrent
I’ensemble des véhicules dont le poids
total autorisé en charge (PTAC) est in-
férieur a 3,5 tonnes tels que les camion-
nettes, les caravanes ou les autres VASP
(véhicules automoteurs spécialisés
comme les ambulances, les bennes a or-

dures, les dépanneuses, les véhicules de
chantier, les remorques, ...) et dérivé VP.
Un dérivé VP correspond aux voitures
auxquelles la banquette arriére et leurs
ceintures de sécurité ont été enlevées
afin d’augmenter la capacité de trans-

SECTEUR D'ACTIVITE DES PROFESSIONNELS

UTILISANT DES VUL EN FRANCE EN 2021

Inconnu

Autres secteurs 1%

Assainissement gestion

des déchets \
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et courrier —T—— 2%

20% .
Construction

Transport
6%
Administration
publique 6% 16% Commerce
Location et location-bail 7%
Agriculture

Source : SDES 2021
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port. Les VUL franciliens, comme ceux
du parc national, sont essentiellement
des camionnettes : 76 % du parc en 2021
contre 73 % en 2011. C’est aussi vrai peu
importe le statut du propriétaire (pro-
fessionnel ou particulier).

Ce type de véhicules se destine a un
usage professionnel, pourtant 25,5 %
des VUL en ile-de-France appar-
tiennent a des particuliers, contre
47 % en France en 2021. Le secteur de
la construction constitue le principal
domaine d’activité des propriétaires
des VUL en France avec 27 % des VUL,
puis le commerce (16 %) et I’industrie
9 %).

CATEGORIES DE VUL SUIVANT LE
PROPRIETAIRE EN ILE-DE-FRANCE EN 2021
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Une augmentation en dent de

scie depuis 2012 du nombre

de VUL, puis une diminution

depuis 2019

La Métropole compte au 1¢ janvier 2021

357600 VUL dont 81200 a Paris (soit

23 % du parc immatriculé). En 9 ans,

le parc a augmenté de 43600 véhicules

(soit une hausse de +14 % du parc de

VUL 2012). En moyenne 4 800 véhicules

entrent dans le parc chaque année de-

puis 2012. Pourtant I’évolution 2012-

2021 du parc de VUL est marquée par

trois phases:

* Fortes augmentations en 2012 et
entre 2016 et 2018, (autour de +1 %
d’évolution annuelle du parc) ;

¢ Plus faibles augmentations entre 2013
et 2015, puis entre 2018 et 2019 (entre
+2 et +3 % d’évolution annuelle de
parc);

e Diminution du parc depuis 2019 (au-
tour de -1 % d’évolution annuelle du
parc).

La diminution du nombre d’imma-
triculations pour les VUL est d’un an
plus tardif que pour les VP et plus dis-
parate. Damplitude de I’évolution est
plus importante que pour les VP: de
nombreuses communes augmentent ou

diminuent leur parc de plus de 20 % et
les variations annuelles sont plus mar-
quées. Ceci s’explique stirement par un
parc de véhicules bien plus réduit que
celui des VP et par des effets de siéges
sociaux plus importants. Pour rappel,
les VP en 2021 représentent 85,5 % du
parc immatriculé de la Métropole, tous
véhicules confondus hors deux-roues
motorisés, les VUL, 12 %.

Le parc de VUL francilien, dont 54 %
se situent dans la Métropole, suit les
mémes tendances que le parc métropo-
litain: il augmente fortement au cours
de I’'année 2012 et entre 2016 et 2018,
moins entre 2013 et 2016, et en 2018,
puis diminue a partir de 2019.

Au sein de la Métropole, I’évolution des
parcs des territoires est également ho-
mogene sur la période: ces trois phases
s’observent globalement pour tous les
territoires, sauf pour Plaine Commune
(T6) ou le parc continue d’augmenter
depuis 2012 (en moyenne de +4,5 % par
an sur la période 2012-2021) et pour Pa-
ris Ouest La Défense (T4) ou le nombre
de VUL diminue jusqu’en 2014 puis aug-
mente jusqu’en 2021, deux territoires qui
accueillent de nombreuses entreprises.

EVOLUTION DU NOMBRE DE VUL EN TLE-DE-FRANCE DEPUIS 2012
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I EVOLUTION 2012-2021 DU PARC IMMATRICULE DANS LE GRAND PARIS

TAUX D’EVOLUTION DU NOMBRE D'IMMATRICULATIONS DE VUL ENTRE 2012 ET 2021

4 2\
Note de lecture de la carte:
Le parc de VUL immatriculé dans la Métropole
augmente chaque année en moyenne de
+1,5 % sur la période 2012-2021. La tendance
s'inverse en 2018 avec un taux annuel moyen
de -0,1% sur les trois derniéres années; la
baisse des immatriculations s‘observant en
2019 et en 2020. Malgré une augmentation
annuelle moyenne relativement forte depuis
2012, les parcs de VUL de plus d'un tiers
des communes de la Métropole (46 sur 131)
diminuent en moyenne chaque année depuis 9
ans, jusqu'a-12 % (baisse observée a Gentilly).

g J

Taux moyen d'évolution annuelle du parc VUL 2012-2021

[_] Baisse depuis 2018 Hausse depuis 2012
Moins de 2 %

Baisse depuis 2012
Mo':ns de 2% [0 Entre 2% et5%
0
I Entre 2 % et 5% I Supérieure 3 5%
I supérieure 35 % —— Périmétre ZFE-m
Source : SDES 2012-2021 — Limite MGP

EVOLUTION DU PARC IMMATRICULE DE VUL ENTRE JANVIER 2012 ET JANVIER 2021 DANS LES COMMUNES DE LA MGP
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Un parc de VUL jeune et diesel
(92 % du parc)

Le parc francilien de VUL est jeune:
I’age moyen® des VUL est estimé
a 6,6 ans en 2021 en fle-de-France
contre 9,9 ans en France. Cet age a
tendance a augmenter chez les particu-
liers. D’environ 12 ans en moyenne en
2012, il passe a plus de 13 ans en 2021.
Les professionnels, qui possedent I’es-
sentiel du parc de VUL (pour rappel
74,5 % en 2021), renouvellent leur vé-
hicule en moyenne environ tous les 4,6

ans (contre 3 ans pour les VP) depuis
une dizaine d’années (moyenne relati-
vement stable entre 2012 et 2021, os-
cillant entre 4 et 5 ans).

Bien que la moyenne d’age des VUL
soit plus basse que pour les VP, ces vé-
hicules ont tendance a étre conservés
plus longtemps que les VP, peu importe
le statut: 68 % des VUL appartenant a
des professionnels ont moins de 5 ans
contre 88 % pour les VP et 67 % des
VUL des particuliers ont plus de 10 ans
contre 39 % pour les VP.

EVOLUTION 2011-2021 DE LAGE MOYEN DES VUL IMMATRICULES EN iLE-DE-FRANCE

SELON LE STATUT DU PROPRIETAIRE

B
4 G——————— — T
B
D
T o
0

2011 2012 2013 2014 2015 2006 2017 2018 2019 2020 2021

—e— Pers. morales Pers. physiques --e.. Total

Source : SDES 2021, estimation Apur

Le renouvellement des VUL entre 2012
et 2021 dans la Métropole s’effectue
en faveur des Crit’Air 2: de 10 % du
parc en 2012, ils passent a 70 % en
2021. Cette évolution du parc conver-
geant vers les Crit’Air 2 est largement
partagée au sein des territoires et a
I’échelle francilienne (cf. graphiques des
compositions crit’air des EPT) ainsi qu’a
I’échelle nationale ou les VUL Crit’Air 2
passent de 5 a 52 % du parc de VUL en
France. Ce phénomeéne s’explique par la
prédominance du diesel dans les moto-
risations de ce type de véhicule: 92 %
du parc de la Métropole roule au ga-
zole en 2021 contre 94 % en 2012. Les
2 % de diesel perdus entre 2012 et 2021
correspondent a I’essor des véhicules
électriques: + 7300 VUL en 9 ans (cf.
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graphique de I’évolution des énergies al-
ternatives dans la MGP).

Les énergies alternatives évoluent de-
puis 2012 dans le parc de VUL: essentiel-
lement gaz en 2012, I’électrique et I'hy-
drogene deviennent majoritaires a partir
de 2015 et continuent d’augmenter.

La transition du parc vers les énergies
alternatives s’effectue a des rythmes
différents dans la Métropole. La part
d’électrique et d’hydrogéne dans le
parc de VUL a Paris (T1), a Paris Ouest
La Défense (T4) et a Grand Paris Sud
Est Avenir (T11) est la plus importante
avec 3 % ou plus. Au contraire a Paris
Terres d’Envol (T7), la part d’énergies
alternatives y est la plus faible avec
moins de 1 % de véhicules électriques
et hydrogene.

Lage moyen des VUL
est estimé a 6,6 ans
en 2021 en lle-de-
France, contre

9,9 ans en France

AGE DES VUL IMMATRICULES EN
ILE-DE-FRANCE DANS LE PARC 2021
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5 — Estimation Apur pour les véhicules de
moins de 1 an comptant comme agés de 1 an,
et ceux de plus de 20 ans, considérés comme
agés de 21 ans. Cette hypothese sous-estime
le nombre de vieux véhicules puisqu’avec cette
méthode I'age moyen du parc de VUL en France
est de 8,3 alors qu'il est de 9,9 ans (source
SDES 2021). Lintérét d'une telle estimation
porte sur I'évolution de I'dge des véhicules
depuis 2012 a I'échelle régionale qui n'est
fournie qu’a I'échelle nationale par le SDES.
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La derniére version du Kangoo de Renault nommé Van e-tech est désormais
électrique. Les constructeurs frangais et mondiaux développent leur gamme
d'utilitaires a batterie électrique a la fois pour les véhicules légers et lourds.
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Exemples de nouvelles formes d’'organisation dans
la logistique en faveur de mobilités plus vertueuses

Issus du recueil des bonnes pratiques pour la logistique urbaine, Apur 2021 : www.apur.org/fr/nos-travaux/recueil-bonnes-pratiques-logistique-urbaine

Pour éviter que I’anticipation de la sortie
du diesel ne reporte les flux logistiques
assurés par les poids lourds vers les utili-
taires légers qui présentent une offre en
véhicules alternatifs au diesel plus diver-
sifiée — ce qui aurait des effets néfastes
sur la congestion routiére, la pollution
et 'occupation de ’espace public—, des
solutions émergent pour créer de nou-
veaux circuits d’organisation préservant
la massification des flux et utilisant des
modes de transport moins polluants, no-
tamment pour les derniers km. Une étude
Apur parue en décembre 2021 recense les
bonnes pratiques pour la logistique ur-
baine dont deux sont détaillées ici.

La réorganisation de la logistique pour
répondre aux échéances des restrictions
de circulation dans la zone dense peut

prendre différentes formes dans la Mé-
tropole telles que la logistique déportée
et le report modal vers le vélo ou le flu-
vial. La logistique déportée, en créant
des centres de consolidation aux entrées
de zone, permet d’éviter les flux de cir-
culation des poids lourds en coeur d’ag-
glomération et d’assurer la livraison des
derniers kilometres en véhicule propre,
a vélo ou par voie fluviale lorsque c’est
possible. Lexemple du nouveau schéma
de l'organisation logistique, porté par
Viparis et DB Schenker, illustre com-
ment mutualiser et optimiser les flux de
transport logistique a I’aide d’une plate-
forme temporaire de stockage, a Paris et
a Gennevilliers.

L’acheminement des marchandises
dans la zone dense peut aussi s’envisa-

La logistique déportée de Viparis

Porteurs de projet : Viparis et DB Schenker - Localisation : Paris (75) / Gennevilliers (92)

ger via d’autres modes comme le trans-
port fluvial, a I’instar de la société ULS
qui avitaille le centre de Strasbourg
par barge depuis un entrepot excentré
pour terminer a vélo-cargo électrique,
ou de Fluidis a Gennevilliers pour livrer
dans Paris. La rupture de charge entre
laroute et le vélo est aussi une solution
envisageable en créant des hubs dans
la zone dense pour la livraison du der-
nier kilomeétre a vélo comme I’expéri-
mentation a Paris d’un entrepot mobile
sur un camion GNV ou la livraison des
produits Grand Frais dans un parking
via le stationnement d’un poids-lourd
quotidien sur ’espace public pendant
la nuit, la certification Certibruit per-
mettant d’éviter les nuisances sonores
pour les riverains.

Les enjeux actuels pour Viparis

La réflexion sur un nouveau schéma organisa-

tionnel de la logistique de Viparis s’inscrit dans

le cadre d’'une démarche environnementale et
en accord avec la réglementation. De fait, elle
cherche a répondre a plusieurs enjeux :

« s’adapter a la nouvelle réglementation pari-
sienne visant a réduire les émissions du trafic
routier et se traduisant par la mise en place
de restrictions de circulation dans le cadre de
la ZFE;

» respecter des objectifs environnementaux
dont la réduction des émissions liées aux
évenements ;

» s’adapter aux contraintes de circulation et
de stationnement, dans Paris, des véhicules
servant aux montages et démontages des
évenements ;

» maitriser les colts en passant par un gain
d’efficacité, une réduction du temps perdu
(attente, embouteillages...) et le déploiement
du personnel formé a la bonne utilisation des
monte-charges aux bons endroits.

Pour répondre aux problématiques et respecter
ses engagements RSE, Viparis a choisi un parte-
naire expert dans le domaine logistique. Lorgani-
sation de I'accessibilité et de la desserte du Palais
de Congres de Paris (entrée et sortie uniquement,
cohabitation d’événements, locaux sur site dis-
ponibles pour un seul prestataire) rend plus effi-
ciente la mobilisation d’un seul opérateur.
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La mise en place d'une nouvelle organisation

Le partenaire propose différentes solutions :

«la mutualisation du transport depuis le point
de départ jusqu’a la plateforme déportée si-
tuée a Gennevilliers ;

e]la mutualisation du stockage temporaire et
la consolidation des flux sur la plateforme
déportée;

« ’acheminement mu-
tualisé et planifié de-
puis la plateforme vers
le site;

la régulation des flux
sur site et la gestion
des emballages vides.

Cette consolidation dé-
portée permet de sécu-
riser le planning des ar-
rivées et retours de flux
sur site, évitant ainsi les
retards et aléas liés aux
livraisons. Cela permet
également la planifi-
cation des tournées de
nuit, en réduisant les
flux de camions (mu-
tualisation et optimisa-
tion du remplissage), et
en évitant les périodes
de congestion (circula- UnChet da prop
tion en période creuse) S

ENLEVEMENT
CLIENT

SOLUTION DE
LIVRAISON SUR SITE
o

DB SCHENKER Fairs TS
5

RESERVAT
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Interlocuteurs dispont

et donc le temps passé en livraison (réduction
des cotts liés au transport). Enfin, cela permet
d’améliorer la gestion et d’optimiser I’utilisa-
tion des espaces de livraisons sur un site relati-
vement contraint.

PLATEFORME DEPORTEE
DB SCHENKER

= Riteprion & idestification des cols

= Réveption multiple

* Procédute de déclasarion en deuane
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La livraison fluviale en coeur de Ville, a Strasbourg

Porteurs de projet : Voies Navigables de France (VNF), Eurométropole de Strasbourg, Ville de Strasbourg
Localisation : centre-ville de Strasbourg (67)

Dispositif mis en ceuvre

Lauréat de I’appel a projet lancé en oc-
tobre 2019 par VNF, ’Eurométropole et
la Ville de Strasbourg, la société ULS a
mis en place un dispositif d’achemine-
ment de marchandises sur barge depuis
un entrepot excentré vers le centre-
ville de Strasbourg. Cet acheminement
fluvial est associé a une logistique du
dernier kilometre effectuée par des vé-
los-cargos a assistance électrique.

ULS dispose d’'un entrep6t dans le port
industriel de Strasbourg. Il sert de hub et
d’accueil des marchandises qui sont en-
suite conditionnées en caisses standardi-
sées, puis acheminées par barge jusqu’aux
portes du centre-ville. Arrivées a la plate-
forme « Fischerstaden » (située quai des
Pécheurs a deux minutes de la cathédrale)
les caisses sont déchargées et prises en
mains par les livreurs en vélo-cargo. Ce
service approvisionne surtout les bars, les
restaurants et livre des colis aux particu-
liers. Le retour ne se fait pas a vide puisque
les livreurs transportent les déchets recy-
clables des magasins en centre-ville.

Le dispositif assure la livraison des mar-
chandises en 27 minutes, pour un temps
de parcours rendu plus fiable du fait de
I’absence d’embouteillages.

Les effets attendus

Le service vise a transporter et livrer 122
tonnes de marchandises et 48 tonnes de
produits de recyclage par rotation jour-
naliere. Lancé en juillet 2020, ce sont
2000 m*> de marchandises qui ont été
traitées en 4 mois, le service ayant été
fortement ralenti voire suspendu du fait
de la crise sanitaire et de la fermeture
des bars, cafés et restaurants.

ATELIER PARISIEN D'URBANISME

Le potentiel de ce mode de transport
est important pour les matériaux de
construction a destination des chan-
tiers dans le centre-ville, difficile d’ac-
cés par camion. L’ancienne Manufac-
ture des Tabacs a été reconvertie fin
novembre 2020 et fut le théatre de
I’expérimentation de la livraison de 60
tonnes de pavés de récupération. Ils ont
été pré-acheminés par barge et recondi-
tionnés en big-bag de 180 kg sur vé-
los-cargos, a 300 m du lieu de pose. Une
étude portant sur la généralisation a
I’ensemble du chantier a été menée afin
de reproduire le systéme pour la gestion
d’un total de 700 tonnes.

Fort de cette premiére expérimentation,
ULS viendra s’implanter également
dans la Métropole Lyonnaise début 2022
sur le méme modéle que celui présent a
Strasbourg.
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5- Lévolution des poids lourds,

bus et autocars

Le parc immatriculé est essentiellement
composé de VP; les poids lourds et les
bus et autocars ne représentant que 1 %
du parc francilien et 2 % du parc métro-
politain. Ces types de véhicules, utili-
sés pour le transport de marchandises
ou de personnes, parcourent de longue
distance et souvent en dehors des com-
munes ou ils sont immatriculés. Les
immatriculations des poids lourds et
des bus et autocars refletent donc peu
les usages de ces véhicules. Du fait de la
mauvaise adéquation entre I’'implanta-
tion des sites logistiques sur le territoire
francilien et les communes d’immatri-
culations de ces véhicules, I’échelle
d’analyse d’évolution du parc immatri-
culé de ces véhicules est le département
francilien. Les variations a 1’échelle
communale ne sont pas représentatives
des usages et de la réalité.

Un parc de véhicules lourds

qui augmente depuis 2012,

avec une diversité de catégories
Deux grandes familles différencient
les véhicules lourds: les poids lourds
d’une part, comprenant les camions, les
tracteurs, et les VASP dont le PTAC® est
supérieur a 3,5 tonnes, et, d’autre part,
les véhicules dédiés au transport de per-
sonnes tels que les autobus et autocars.
Les autobus correspondent aux véhi-
cules de transport en commun, alors
que les autocars relévent du transport
privé utilisé pour le tourisme ou pour
un usage spécialisé comme le transport
scolaire.

Autant de catégories de véhicules lourds
que d’usages... Les tendances de renou-
vellement du parc de ces véhicules ne
peuvent refléter les logiques de renou-
vellement de secteurs en particulier
tant ces véhicules couvrent un panel de
fonctions (transport de marchandises,
de personnes, engins spécialisés, ...)
alors qu’ils sont peu nombreux. Dans un
but d’évolution du parc vers des éner-
gies décarbonnées et moins polluantes,
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une étude par secteur d’activité serait
nécessaire pour connaitre ces logiques
de renouvellement en fonction de leurs
besoins actuels et de leur potentiel
d’évolution en fonction de l'offre dis-
ponible en véhicule selon I’énergie et
les nouvelles pratiques. Les secteurs
du transport, de la construction, du
commerce sont les trois principaux do-
maines d’activité des propriétaires de
camions en France avec respectivement
24 %, 19 % et 16 % du parc de camions
des professionnels (cf. graphique du sec-
teur d’activité).

Létude de I’évolution du parc de 2012 a
2021 dans les départements franciliens
réalisée ici dresse le profil général du
parc en termes de motorisations, d’age
des véhicules et de flotte. Ce premier dia-
gnostic de la derniére décennie interroge
I’évolution a venir, post crise sanitaire.

Le nombre de poids lourds reste
constant de 2012 a 2015 puis aug-
mente continuellement jusqu’en
2020 pour chuter au cours de ’année
2020-2021 (cf. graphique d’évolution du
nombre de véhicules lourds en Ile-de-
France), certainement du fait de la pan-
démie et de ses impacts économiques.

Le nombre de

poids lourds reste
constant de 2012 a
2015 puis augmente
continuellement
jusqu'en 2020 pour
chuter au cours de
[année 2020-2021

6 — Pour rappel, les VASP correspondent

aux Véhicules Automoteurs Spécialisés tels
que les ambulances, les food-trucks, les
bennes a ordures, les engins de chantier ou
de maintenance de voirie, ... Ladjectif « lourd »
correspond aux véhicules dont le poids total
en charge (PTAC) est supérieur a 3,5 tonnes.
Au-dessous de cette valeur, il s'agit des
véhicules légers.

SECTEUR D'ACTIVITE DES PROFESSIONNELS
UTILISANT DES CAMIONS EN FRANCE EN 2021

Activité de poste et courrier

Agriculture

Industrie 2%

5%
5%

Assainissement gestion des dechets

Administration publique 7%

Location et location-bail 14%

Source : SDES 2021

Autres
0%\ secteurs

Inconnu

1%
Transport
24%
Construction
16%
Commerce apur




Le parc dautocars
a considérablement
augmenté en neuf
ans (+ 55 % depuis
2012) en lle-de-
France

Nota bene:

Pour les autocars, le secteur principal est sans
surprise le transport (72 %), puis la location
et location-bail (13 %), et I'administration
publique (6 %).

La part importante de la location dans le
secteur d'activité des professionnels utilisant
des autocars ou des camions indique que
la possession de ces véhicules dans ces
domaines n'est pas systématique. La location
peut constituer un levier pour accompagner
la conversion et le renouvellement du parc de
professionnels.

\.
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L’évolution du parc de bus et d’autocars
franciliens ne semble pas affectée par
la crise sanitaire: le nombre d’imma-
triculations augmente chaque année
un peu moins depuis 2013 jusqu’a di-
minuer en 2019 puis augmenter a nou-
veau en 2020.

Au 1° janvier 2021, 68900 poids lourds
sont immatriculés en Ile-de-France.
C’est 8000 véhicules supplémentaires
qu’en 2012, soit une augmentation de
+ 13,2 % du parc en neuf ans (équivalent
a un taux moyen annuel d’évolution de
+ 1,5 %). Le parc se compose principa-
lement de camions (42000 véhicules)
bien que les tracteurs et les VASP lourds
représentent respectivement 15700
et 11200 véhicules (23 % et 16 % du
parc). La Seine-Saint-Denis compte le
plus d’immatriculations de poids lourds
d’Ile-de-France avec prés d’un quart des
véhicules (24 %), suivi de la Seine-et-
Marne (14 %), puis Paris (7 %).

21600 véhicules dédiés au transport de
personnes sont immatriculés en Ile-de-
France en 2021 dont 4890 bus RATP
(immatriculés au siége social, a Paris),
et 5100 bus et 11600 autocars. Le parc
le plus important d’Ile-de-France se si-

tue a Paris avec 30 % du parc francilien,
du fait de la RATP. Les Hauts-de-Seine,
avec 24 % du parc francilien, consti-
tuent le second département, du fait de
I’implantation du siége social de la so-
ciété Transdev a Issy-les-Moulineaux.
Dans cette commune, prés de 5500 bus
et cars y sont immatriculés. Paris et
Issy-les-Moulineaux représentent a
elles seules plus de la moitié du parc
francilien (56 %).

Le parc de bus et d’autocars en Ile-de-
France augmente significativement
avec 6000 véhicules supplémentaires
depuis 2012 dont 4200 d’autocars. Le
parc d’autocars a considérablement
augmenté en neuf ans (+ 55 % depuis
2012, soit un taux annuel moyen de
+6,2 %, contre +3,7 % pour 1’ensemble
des bus et autocars). Cette augmenta-
tion spectaculaire est certainement a
relier avec la libéralisation du transport
interurbain régulier en autocars de 2015
qui a entrainé larrivée de compagnies
et/ou de réseaux européens telles que
Flixbus, Ouibus (ex Blablabus), Euro-
lines et Isilines sur le marché frangais,
plut6t qu’a ’augmentation du tourisme
en autocar en Ile-de-France.

EVOLUTION D'UNE ANNEE A UAUTRE DU NOMBRE DE VEHICULES LOURDS

IMMATRICULES EN ILE-DE-FRANCE DEPUIS 2012

Taux annuel d'évolution du nombre de véhicules

2013 2014 2015 2016
=—@=— Taux annuel d'évolution PL (moyenne 2012-2021: +1,4%) PL
=@ Taux annuel d'évolution TCP (moyenne 2012-2021: +3,7%) TCP
Source : SDES 2021

2017 2018 2019 2020 2021
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© 2021 Volta Trucks

=S == = — ‘4
Véhicule utilitaire a batterie électrique pour la
livraison de marchandises en ville proposé par
Volta Trucks, en démonstration sur le site de
Swoopin a Ivry-sur-Seine. Volta Zero est le premier
véhicule 100 % électrique de 16 tonnes congu pour
les livraisons de fret en milieu urbain dense, avec
une autonomie de 150 a 200 km.

Bus RATP roulant au GNV, ligne 104 de Bonneuil-
sur-Marne. Le plan Bus 2025 de la RATP prévoit d'ici
2025 la conversion de I'ensemble de sa flotte et de
ses centres de dépdts bus au GNV et a I'électrique.

7 — Pour les véhicules lourds (poids lourds,
bus et autocars), les Crit'Air 3 correspondent
aux véhicules diesel immatriculés entre le

1¢ octobre 2009 et le 31 décembre 2013, ou
les essences immatriculés entre le 1¢ octobre
2001 et le 30 septembre 2009. Les Crit'Air 2
correspondent a I'ensemble des véhicules
lourds diesel immatriculés a partir de 2014 ou
les véhicules essence immatriculés entre le
1¢ octobre 2009 et le 31 décembre 2013.
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Les véhicules lourds sont moins fré-
quemment renouvelés que les utili-
taires légers. ’adge moyen en France
en 2021 des bus et d’autocars est de 7,6
ans et de 9 ans pour les poids lourds.
L’dge moyen national évolue peu de-
puis 2012 (de quelques mois).

42 % des poids lourds (hors trac-
teurs) en fle-de-France ont moins de

5 ans en 2021 (contre 37 % en 2012).
Un peu moins de la moitié des bus et
cars immatriculés en Ile-de-France
(hors bus RATP) a moins de 5 ans (46 %
des véhicules en 2021 contre 51 % en
2012). Les moins de 10 ans sont majori-
taires avec plus des trois quarts du parc
(81 % en 2021).

AGE DES POIDS LOURDS FRANCILIENS (HORS TRACTEURS)
EN FONCTION DE LEUR GABARIT (PTAC) EN 2021

<=75T
Source : SDES 2021

76-119T 12-189T

19-259T

>20 ans
Entre 15 et 20 ans
Entre 10 et 14 ans

Entre 5et 9 ans
(inclus)

M <5ans

26-319T >32T

Note de lecture:

Le renouvellement des véhicules est le fruit de multiples facteurs interdépendants entre eux, notamment
le gabarit du véhicule. Les plus gros gabarits de poids lourds sont renouvelés les plus fréquemment (52 %
ont moins de cinq ans d'dge) tandis que les petits poids lourds (entre 7,6 et 11,9 tonnes) sont conservés le

plus longtemps (20 % de leur parc ont plus de 15 ans d'age contre 6 % pour les plus de 32 tonnes).

Les véhicules lourds sont
diesel et encore marqués

par les Crit’Air 3

En neuf ans, le parc de véhicules lourds
s’est considérablement transformé:
52 % des camions franciliens en fle-
de-France en 2021 sont Crit’Air 2
alors qu’ils étaient encore inexistants
en 2012. Il en est de méme pour les bus
et autocars (52 % de Crit’Air 2 en 2021).
Cependant le parc reste marqué par les
Crit’Air 37: en 2021, ils représentent
8300 camions franciliens (soit 20 % du
parc de camions) et 4300 bus et autocars
(soit 20 % du parc de bus et autocars).

L’essentiel du parc de poids lourds
immatriculés en Ile-de-France est
diesel: 98 % en 2021, les 2 % restants
roulent au gaz.

La part des énergies alternatives dans
le parc de bus et d’autocars est plus
importante que pour les poids lourds
(6 % de gaz et d’électriques, soit 1200
véhicules) mais 94 % du parc roule au
diesel (soit 20400 véhicules, incluant
les bus RATP). Les plus petits gabarits
de PL (PTAC =< 7,5 tonnes), hors trac-
teurs, ont le parc le moins émetteur
avec jusqu’a 11 % de Crit’Air 1 (gaz).
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Ce type de véhicules présente une faible
diversité d’alternatives au diesel pour
Iinstant ; I’électrique étant peu adapté
a leur gabarit et il n’existe pas d’hy-
brides rechargeables. Le GNV/bioGNV
est la principale alternative actuelle-
ment pour ces véhicules, en ’attente de
la consolidation de Ia filiere hydrogene
en termes d’offres et d’avitaillement.

La conversion du parc avance plus vite
une fois les bornes de recharge en place.
A Paris, la sortie de la flotte diesel de la
Ville, programmée pour fin 2020, a per-
mis de développer le réseau de bornes
électrique et GNV/bioGNV accessibles au
public a Paris et dans les communes limi-
trophes. La densification du maillage est
passée a la fois par la création de bornes
supplémentaires et par la transformation

POIDS LOURDS IMMATRICULES (HORS TRACTEURS)
FRANCILIENS SELON LEUR GABARIT (PTAC) EN 2012

100% - - -

0%

de stations-service telle que celles de la
Porte d’Aubervilliers au bord du Périphé-
rique dans le 19¢, et celle du Relais Pont
Aval, le long du quai d’Issy-les-Mouli-
neaux dans le 15¢, mise en service au prin-
temps 2021. Trois autres stations-service
existantes sont a 1’étude ou en cours de
transformation pour permettre I’avitail-
lement des véhicules lourds en électrique
(recharge rapide) et en GNV/bioGNV
(GNc). La contrainte fonciere dans la Mé-
tropole limitant I’implantation de nou-
velles bornes offre ainsi des opportunités
pour le réemploi et 'optimisation des in-
frastructures existantes.

Le développement du maillage dans la
Métropole présente des enjeux multiples
pour les collectivités et les professionnels
afin d’accélérer a la fois le renouvellement
des véhicules et celui des infrastructures.

<=75T 76-119T 12-189T 19-259T
I Crit'air Propre M Crit'air 1 Crit'air 2 Crit'air 3
M Crit'air 4 [ Crit'air 5 ENon classée M Inconnu

Source : SDES 2021

BUS (HORS RATP) ET AUTOCARS
FRANCILIENS IMMATRICULES EN 2012

0% |
Autocar Bus
I Crit'air Propre M Crit'air 1 Crit'air 2 Crit'air 3
M Crit'air 4 [ Crit'air 5 @ Non classée M Inconnu

Source : SDES 2021
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26-319T >32T <=75T

BUS ET AUTOCARS FRANCILIENS
IMMATRICULES EN 2021

40% - .

20% -

v

Autobus RATP

Autocar Bus

12-189T

19-259T

POIDS LOURDS IMMATRICULES (HORS TRACTEURS)
FRANCILIENS SELON LEUR GABARIT (PTAC) EN 2021

76-119T 26-319T



COMPOSITION CRIT'AIR DES POIDS LOURDS
IMMATRICULES DANS LES DEPARTEMENTS
FRANCILIENS EN 2021

_______ 16 601 (max)

_ 5121 (min)

I critair 1
Crit'Air 2
[ critair3
I ciitair 4
[ critair 5
Il \on classée
[ critAir Propre

e Périmetre ZFE-m
Limite MGP
——— Limite département

Sources : SDES 2021

COMPOSITION CRIT'AIR DES BUS

(DONT RATP) ET AUTOCARS IMMATRICULES
DANS LES DEPARTEMENTS FRANCILIENS
EN 2021

_ 1000
Z___100

I critAir 1
Crit'Air 2
[ critair3
I critair4
[ critair 5
Il \on classée
[ critAir Propre

e Périmetre ZFE-m
Limite MGP
——— Limite département

Sources : SDES 2021
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CONCLUSION

La nouvelle méthodologie élaborée par
le SDES depuis 2019 pour connaitre le
nombre et le type de véhicules autori-
sés a circuler fait de ces photographies
du parc de véhicules neufs ou a jour de
leur contrble technique, année apres
année, un solide témoin de I’évolution
du parc automobile et du changement
des mobilités.

Le Dbilan des immatriculations
entre 2012 et 2021 dans la Métropole
du Grand Paris est marqué par une
rupture ces trois derniéres années.

Alors que la tendance de fond en France
est a ’'augmentation du nombre d’imma-
triculations, un phénomeéne de baisse du
parc immatriculé se met en place depuis
2018 dans la Métropole et depuis 2019
en Ile-de-France. Le parc immatriculé
dans la Métropole, hors deux-roues mo-
torisés et véhicules lourds, gagne chaque
année en moyenne 19500 véhicules (soit
+0,7 % du parc) sur la période 2012-2021
mais en perd en moyenne 6800 depuis
2018, dont 6300 voitures. Cela repré-
sente une diminution annuelle moyenne
de — 0,2 % du parc sur ces trois dernieres
années. Le durcissement des regles du
controle technique en mai 2018, avec
notamment des tests d’émissions de
particules fines pour les véhicules die-
sel plus strictes, a pu contribuer a cette
baisse des immatriculations en accélé-
rant la sortie des véhicules les plus an-
ciens (de plus de dix ans), qui n’auraient
pas systématiquement été renouvelés
par des véhicules plus récents. Cette
tendance devrait cependant perdurer en
lien avec la baisse de la motorisation des
ménages et la réduction de I’'usage de la
voiture dans la zone dense comme c’est
le cas a Paris ou la baisse s’observe de-
puis 2012 et s’accentue a partir de 2017.
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La diminution du nombre d’imma-
triculations s’effectue d’abord a Pa-
ris puis dans les communes de I’ouest
de la Métropole, et plus tardivement
dans le reste de la Métropole, voire
ne s’observe pas.

Pour certains territoires de I’est métro-
politain, comme a Plaine Commune,
Paris Terres d’Envol et Grand Paris Sud
Est Avenir, au contraire, le parc conti-
nue d’augmenter jusqu’en 2021 en lien
avec ’augmentation de population de
ces territoires. La baisse des immatricu-
lations est une tendance engagée avant
la crise sanitaire de 2020. Celle-ci a pu
I’accentuer en bousculant les pratiques
d’achat et de renouvellement des vé-
hicules avec des effets a plusieurs ni-
veaux : report des achats de nouveaux
véhicules lors du premier confinement
couplés au report des controles tech-
niques ; promotion et essor des mobi-
lités alternatives comme le vélo et la
marche ; essor du télétravail.

Les aides de I’Etat de 1’été 2020 pour
les carburants alternatifs au die-
sel et a I’essence ont participé de
la nette augmentation de ces éner-
gies dans le parc immatriculé de la
Métropole cette année-la avec 7000
voitures électriques supplémen-
taires contre 2700 en moyenne par
an depuis 2012.

La part de I’électrique et des hybrides
rechargeables augmente chaque année
depuis 2012, davantage depuis 2016-
2017 (loi de la Transition Energétique
pour la Croissance Verte de 2015 et
mise en place de la prime a la conver-
sion). Cette augmentation reste cepen-
dant limitée : en 2021, la part des éner-
gies alternatives (électrique, hybrides

La diminution

du nombre
dimmatriculations
s'effectue dabord a
Paris puis dans les
communes a louest,
et plus tardivement
dans le reste de

la Métropole




+ 7000 voitures
électriques
supplémentaires
dans le parc
immatriculé de la
Metropole grace aux
aides de [état en
2020, contre 2 700
en moyenne par an
depuis 2012

8 — D'aprés le classement Crit’Air établi en
2016, cela correspond a tous les véhicules
lourds diesel immatriculés a partir du 1¢" janvier
2014 et tous les véhicules lourds essence
immatriculés entre le 1 octobre 2009 et le

31 décembre 2013 inclus.

9 — Tous les VUL diesel immatriculés a partir
du 1¢ janvier 2011 et tous les VUL essence
immatriculés entre 2006 et 2010 inclus.

10 — Tous les VP essence immatriculés a partir
de 2011 ainsi que I'ensemble des VP gaz et
hybrides rechargeables. Comme les voitures
gaz ou hybrides rechargeables ne représentent
que 1 % du parc de la Métropole, les Crit'Air 1
sont essentiellement des voitures essence.

11 — Tous les VP diesel immatriculés a partir
du 1¢ janvier 2011 et tous les VP essence
immatriculés entre 2006 et 2010 inclus.

12 — Le parc immatriculé de la Métropole,
hors deux-roues motorisés, non Crit'Air Propre,
est composé de 2,58 millions de voitures,

de 0,35 million de VUL, et de 0,05 million de
véhicules lourds, au 1e" janvier 2021. Il s'agit
d’'une fourchette haute des véhicules concernés
par les restrictions de circulation puisqu’elles
ne s'appliquent que pour les véhicules roulant
entre 8h et 20h du lundi au vendredi pour les
VP, VUL et deux-roues motorisés, 7j sur 7 pour
les véhicules lourds, et seulement dans les
communes délimitées par l'autoroute A86
constituant le périmetre ZFE-m.

ATELIER PARISIEN D'URBANISME

I EVOLUTION 2012-2021 DU PARC IMMATRICULE DANS LE GRAND PARIS

rechargeables et gaz) ne représente
que 2% des voitures immatriculées
dans la Métropole et 3 % des utilitaires
légers; le reste roulant au diesel (47 %
des voitures et 92 % des VUL) ou a I’es-
sence (50 % des voitures).

La sortie du diesel dans la ZFE-m
métropolitaine prévue en 2024
constitue un objectif ambitieux
pour les particuliers et les profes-
sionnels, notamment pour les vé-
hicules lourds, méme s’ils sont peu
nombreux (1 % du parc, hors deux-
roues motorisés, immatriculé franci-
lien). En 2021, 47 % des voitures, 70 %
des utilitaires l1égers, 96 % des poids
lourds (hors tracteurs) et 94 % des au-
tobus et autocars immatriculés en Ile-
de-France roulent au diesel, le restant
roulant au gaz plus qu’a I’électricité.
Cette prégnance du diesel cache ce-
pendant une évolution de la compo-
sition Crit’Air en neuf ans: le renou-
vellement des véhicules lourds s’est
effectué des Crit’Air 3, 4, 5 et non
classés vers les Crit’Air 28, En 2012,
99 % du parc de PL francilien en 2012
et 98 % du parc de bus et d’autocars
étaient Crit’Air 3, 4, 5 et non clas-
sés contre 43 % et 33 % en 2021. Les
Crit’Air 2, presque inexistants en 2012
(1 % du parc) représentent 52 % des
poids lourds et 61 % des bus et auto-
cars en 2021.

Le parc de VUL étant aussi en majo-
rité diesel, sa composition Crit’Air se
polarise également vers les Crit’Air
2° qui pesent pour 70 % du parc de VUL
immatriculé dans la Métropole en 2021
contre 10 % en 2012. Le renouvelle-
ment des voitures immatriculées
dans la Métropole, du fait du mix
essence-diesel plus équilibré pour
ces véhicules, s’effectue en faveur
des Crit’Air 1'° puis 2" en neuf ans.
Ils représentent respectivement 32 %
et 35 % du parc de VP en 2021 contre
respectivement 5 % et 22 % en 2012.

Ainsi, I’évolution de la composition
Crit’Air et des énergies entre 2012
et 2021 dans le parc immatriculé re-
flete davantage le renouvellement
«naturel » du parc plutét qu’un
changement de motorisation vers
des carburants alternatifs au die-
sel ou a ’essence: les véhicules sont
jusqu’a présent essentiellement rem-
placés par des véhicules plus récents,
essence ou diesel selon le type de véhi-
cules, que par des véhicules électriques,
gaz ou hybrides rechargeables.

La zone a faibles émissions mobilité
(ZFE-m) parisienne et métropolitaine
qui prévoit 100 % de véhicules Crit’Air
Propre a horizon 2030. Destinée a accé-
lérer le renouvellement des véhicules
(soit 2,6 millions, au maximum, dans
la Métropole™) ou de leur systéme de
motorisation, ’atteinte de cet objectif
nécessite aussi de modifier fortement
les pratiques de mobilités. Le contexte
évolue en ce sens avec I’intensification
des alternatives a la voiture, le déve-
loppement des réseaux de métro, RER,
tramway, les nouveaux modes d’or-
ganisation du travail et des modes de
vivre, favorables a une mobilité de la
proximité et optimisée pour les modes
motorisés.

Les enjeux du renouvellement des
véhicules portent sur ’accompagne-
ment des pratiques vers une ville du-
rable et une utilisation rationnelle
des véhicules, particuliers comme
professionnels, otl ceux qui devront
circuler utiliseront des énergies al-
ternatives au thermique. Ces objec-
tifs requiérent de hiérarchiser les pu-
blics et secteurs a accompagner tout
au long de cette transition, en fonction
des alternatives et de leurs besoins.
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ANNEXES

LES COMMUNES AVEC LES PLUS FORTS TAUX D’ECART ENTRE LE NOMBRE DE VEHICULES
ISSUS DES IMMATRICULATIONS ET DE CEUX DECLARES PAR LES MENAGES

“oures | immaticulésau | . DeMavP Delta en %
BRI 2 des ménages 1° janvier 2019 |m|{|’2ti|t':lcrlélses ) im::Ial::i:JI é
(Insee RP 2018) (SDES 2021)

Rungis T12 3169 9374 6205 66 %
Pmeaux ...................................... T4 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 15291 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ e . 500 4;%
Vaucresson .............................. T4 ........................ 4731 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ S 44,5‘6 4;%
Name"e ..................................... T4 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 28620 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ TR . 723 4;1,‘%
SamtDemS ............................... T6 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 24545 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ PR . 689 3;%
Arcue” ..................................... T12 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 6838 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ TR . 0,(‘),‘5 3;%
C|,chy ........................................ T5 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 14460 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ S . 462 3;%
Courbevme ............................... T4 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 28029 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ R . 11 k 3,5,‘%
AssylesMouineaux | T3 | 2658 | [707 | 12049 W%
Gem,”y .................................... T12 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 5246 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ R ) 620 35%
SantOwensurseme | Te | 069 | 15696 | 5000 2%
RueitMamaison | ™| ue7s | 093 | 15055 30%
LevalloisPerret | w| 003 | 28040 | 7937 2%
Pans .......................................... T1 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 43841 1 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ P - 21 . 2;%
V,||ep, nte ................................... T7 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 13978 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ PR 44'6“6 2;1,‘%
BO,SC 0|ombes ...................... T5 ........................ 9690 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ P ) 927 25%
Auberv,”,ers ............................ T6 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 16217 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ R . 897 zéu%
Gennev,”,ers ........................... T5 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 14258 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ P . 2,‘7,‘1 zé“%
‘Boulogne Bilancourt | T3 | ww | 56733 | 12952 2%
C“ChySOUSBOIS .................... Tg ........................ 7679 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ S ) 0,5‘1 2,1‘,‘%
Neuilysurseine | | i | 0718 | 6296 2%
Bob,gny ...................................... TB ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 13002 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ e ; 330 26“%

Métropole du Grand Paris 2148219 2614175 465956 18 %

fle-de-France 4693765 5403653 709888 13 %

IIn'y a pas de communes ou les véhicules des ménages sont 20 % de fois supérieurs au nombre de voitures immatriculées.
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Evolution 2012-2021 du parc automobile

LES TENDANCES DE RENOUVELLEMENT DU PARC IMMATRICULE DANS LE GRAND PARIS

’Apur dresse le bilan 2012-2021 de I'évolution du parc automobile selon la typologie des véhicules, leur éner-
gie et leur catégorie Crit'Air pour les 131 communes de la Métropole du Grand Paris et plus largement a
I'échelle francilienne.

La Métropole compte, au 1 janvier 2021, 3 millions de véhicules tous types confondus (voitures, utilitaires
légers, poids-lourds, autocars, autobus).

Le renouvellement naturel observé réduit la part des véhicules classés Crit'Air 3, 4, 5, et non classé est passée
de 74 % en 2012 a 32 % en 2021 pour les voitures, et de 89 % a 23 % pour les utilitaires légers, ce qui repré-
sente une évolution significative. Les véhicules, essence ou diesel pour la plupart, sont remplacés par de plus
récents mais avec la méme motorisation. Du fait de ce non-changement de motorisation, en 2021, 47 % des
voitures et 92 % des utilitaires Iégers de la Métropole roulent encore au diesel.

Si la part de I'électrique, des hybrides rechargeables et du gaz dans le parc immatriculé émerge doucement et
s'accélere successivement en 2016-2017 et en 2020 avec la crise sanitaire (effet des aides a la conversion),
elle ne représente encore que 2 % des véhicules légers (voitures et utilitaires) au 1 janvier 2021.

Avec les contraintes visant les véhicules Crit'/Air 3 en 2023 et surtout les Crit'Air 2 (diesel) en 2024 et 100 %
de Crit’Air Propre (électrique ou hydrogéne) a horizon 2030, la part des véhicules roulant avec des énergies
alternatives devraient connaitre une nette augmentation. LApur va prolonger ses travaux pour préciser les
trajectoires de renouvellement du parc a l'aune de l'offre en avitaillement, de la capacité du secteur automo-
bile a alimenter le marché de véhicules propres, et de I'évolution des mobilités alternatives pour continuer a
accompagner les politiques publiques engagées et en particulier la ZFE-m.

L'Apur, Atelier parisien d’urbanisme, est une association loi 1901 qui réunit autour de ses membres fondateurs, la Ville de Paris et I'Etat, les acteurs de la Métropole du Grand Paris. Ses partenaires sont :
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