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DOCUMENT n° 1

PREMIER MINTSTRE

' stmtég?ﬁque

) LES NOUVELLES MGBILITES

Comment adapter 'automobile aux
territoires et aux modes de vie de demain ?

Longtemps symbole de liberté el de réussiie sociale,
automobile semble, en quelques annses, avolr
dgserid 'imaginaire des jeunes générations ~ au
point méme que sa possession ne constituerait
plus une priorité et correspondrait désormais &
une nation de plaisir perdu. Ainsi a Tokyo, seuis
25 % des 20/30 ans déclaraient vouloir posséder
une voiture( en 2007, alors gu’ils étaient encore
50 % en 2000 | En 2009, 79 % des Européens et
62 % des Frangais considéraient que Ja possession
d’une voiture était devenue une contrainte®,
Confrontiés 4 de multiples enjeux (changement
cHmatigue, renchérissement des prix de I"énergie,

nouvsiles formes de mohilité,

» PROPOSITIONS

Organiser {dans le prolongement de l2 charte pour le déplolement d
de recharge] le dialogue entre des constructeurs autamobiles aux ambitions
mondiales et des collectivités territoriales désirguses de mettre en place de

aquité sociale, etc.), nous devons repenser la place de
Fautomobile dans notre socidtd. 1l s'agit d'inventer
de nouvelles formes de mobilité et de retrouver les
dimensions de liberié ef de plaisir qui doivent éire
associges & nos déplacemenis. Au-deld du néces-
saire développemeant des transporis colectifs, il
neus faut désormais promouvoir s petils véhicules
légers (& deux, trois ou quatre roues), les véhicules
élaciriques ou hybrides rechargeables, doni la part
e devrait cependant pas dépasser 10 % 415 % des
ventes & I'horizon 2020, Pautomobile partagée, la
redécouverte du vélo (avec assistance élecirigue si
besoin), I'information en temps réel de Pusager...m

infrastructures

Donner aux autosités organisatrices de transports les compétsnces nécessaires
pour favoriser le développement de nouvelles mobilités.

Repenser le partage de la voirie et de Uespace public, au profit du vélo, de véhicules
propres peu sncombrants, des transports collectifs et des nouvelles mobilités,

Faciliter larrivée de nouvesux opérateurs et services de mobilité par la mise 3
disposition loeale d'espaces publics et par Madaptation de réglementations
nationales.

Faciliter e développement de services d'information adaptés auxnouvellss
mobilités st 2 la société numeérigue,




€ LE SYSTEME AUTOMOBILE HERITE
DU 20° SIECLE DOIT ETRE REPENSE

Les pays développés ont construit au cours du sidcle
dernier un systéme automobile trés parformant (véhicules
+ infrasiructures + modes de gestion et services), qui a,
peu a peu, dessiné nos territoires et transformé nos

2% Développe fout au long du sigcle dernier,
124 le systéme automaobile a constifué un
— formidable moyen de communication et
i est devenu un élément incontotrnable
ffﬁ de nos modes de vie: It devrait le rester
w4 dans les prochaines années, en dépit
# dy renouveau des transports collectifs

urbains et interurbains, une priotité
réaffirmée par le Grenelle de
I'Environnement. L'extension de ce
systéme automobile apparalt cependant
incompatible avec les exigences d'un
développement durable de hos sociétés,
pour des raisons tant environnementales
{consommations de ressources
énergétigues polluantes), que sociales
(acces & la mobilité pour tous) et
territoriales (organisation du développement
urbain ef des modes de vie).

Comment, dés lors, repenser la place et
ies conditions d'usage de automabile
pour apporter A chacun un plus grand
cholx dans ses déplacements quotidiens 7
Aprés avoir rappelé les limites de notre
modle actuel, cette note présente des '
pistes possibles d’organisation de nos
systémes de mohilité. Enfin, elle propose
cing leviers d’action pour les pouvoirs
publics afin d"accompagner la transition
vers de nouvelles mobilités moins
émetirices de gaz a effet de serre.

Les questions de recherche ne sont pas
abordées dans ce texie : elies seront en
effet traltées dansg les fravaux menés
dans ies prochains mois par te Cenire
d'analyse stratégigue sur les véhicules
du futer, sur le réseau électrique
intefligent et sur la compatibilité du
fransport et de la jutte contre fe
changement climatique.

mades de vie. Sauf dans le ceeur de quelgues grandes
métropoles {rés denses (Paris, Londres, Tokyo, Hong
Kong, eic.}, 'accessibilité aux services guotidiens
est ayjourd™hui structurée sslon un “modéle de société
automobile” dans leque! Ia voiture individuelle reste
omniprésente,

D'aprés les chiffres du CERTU®, en France, {'automobile
est utilisée dans 15 % des déplacements quotidiens &
Paris, 50 % & 70 % dans ies grandes agglomérations
denses, 75 % & 85 % dans les villes petites el moyennes
et plus de 80 % dans les territoires périurbains of ruraux.
Pour tes trajets domicile-travail, les solutions alternatives
sont quasiment inexistantes dans les zones pet denses et
les petites agglomérations.

Les fravaux du Grenslle de VEnvironnement™ ont “mis
l'aceent sur la nécassité d’adapter nos modes de
consommation el nos modes de vie ef d’enfamer la
transition énergéiigue nevessaire de notre Sociélé afin
de lutter contre e changement climatigque”. Dans cetfe
perspective, ce systdme artomobile est pergy de plus
en plus par 'opinion publique comme “non durable”
pour des raisons muftiples et convergentes résumées
ci-dessous, méme si 'usager n'est pas prét pour autant
4 changer rapidement ses habitudes de mobilite.

i.e mode d'usage actusi de Vagtomoblie gst
ingompatible avec les exigences énsrgétiuss
et anvironnementales

Selon las objectifs® du troisiéme paguet “énergie-climat”
adopté par ie Consell européen en avril 2009, la France et
i'Europe doiveni abaisser fortement les niveaux de
consommation et d’émissions du parc de véhicules,
tout en assurant des niveaux aceeptables de séourité et
denvironnement focal (bruit, pollution). Or, le systeme
automobile actuel utilise sssentiellement le pétrole,

sl n )

(2]} $elon un sandage du quotidien éconamique Nikkel, aolt 2007, hrp:/iwww aujourd ilejsnen.comdsctuatites-japan:les-jaunns-boudentlse-voltuspe-ni-l-alcool:
16P5.a807 81 §ldBloc =1 &Commentairese s,

(2] expansion.com, 3 décembre 2008, hizp./vww expansion.com/esenomie/actualite-enrenrjse/ [a:voliure-law-cost: da-plug-an-plus-prises-en-eurnpe Z0866L il

(2] Centre d'études sur las réseauy, les tansports, iurbanisme el les copstructians putiloues.

[ 4] hitpfvwww legienelle-environnemeant. i/

{5} Objectifs : rédulre fes &misslons de gaz 3 effot de setre 68 20 % entre 1090 ot 2020, augrnenter lefficacité éneradiique afin &' écanomiser 20 % de la consoramation
Eneigétique de FUE par rapport aux projections pour l'annde 2020, poreer & 20 % la part d'énergies rencuvelables dans fa consomaation énergdtique totale da MIE suivant
ure répartitlon contraignante et 3 18 % minimurm [a part de bincarburants dans lx consomration totale des véhicules.
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ressource co(teuse, grande émettrice de gaz & effet de
serre, st dont le prix devrait §’accroiire forlement dans les
prochaines décennies. LCautomobile gaspilie les matidres
premigres, de 'énergie fossile et, 4 motorisation compa-
rable, émetl deux a trois fois plus de COz par voyageur-
kilométre parcoursy gue les autres modes de {ransport
motorisés (A Pexception de cettaines lgnes d’autobus
urbains et d’autocars interurbains A faible fréquentation).

Compie tenu de Faugmentation attendue — particuliére-
ment forte — du nombre de véhicules dans les pays
émergents, Minnovation technologigue (qui devrait a
terme réduire de moltié les émissions d’un véhicule
thermigue classique) ne suffira vraisembiablement pas
a diviser par deux les émissions mondiales de gaz a
effet de serre de V'awtomobile d’ici & 2050.

¢ Le modete automohile accendue fa mise

1 4 Vécart des populations défavorisées,
noiamment avec ia gerspertive de crolssancs
Y ties cofiis de Pénergie

Le syskéme automaobile nous fournit un service "ports
& porte” toujours disponible pour accéder aix lieux de
travall, aux relations professionnelles et sociales, aux
commerces, aux loisirs et autres commediiés de la vie
guotidienne. Nous sommes cependant confroniés a Une
“spirale de la dépendance automobile”, qui exelut cer-
taines catégories de personnes (handicapés, personnes
agées, enfants, ménages les plus défavorisés, eic.)
et n'offre pas d'alternative pour les territoires i faible
densité (périurbains ot ruraux).

Le développement de services de mobilité 4 un prix
raisonnabie, peu senstbles aux crises et accessibles
au plus grand nombre constitue donc un défi majeur.
A ce stade, les questions du codt de la mobilité et de sa
répartition entre 'usager et la collectiviié restent entiéras.
Entre le déficit croissant des transports collectifs, 4 la
charge de budgets publics de plus en plus contraints, et
les excédents budgétaires apportés par fa fiscalité muto-
mabile, avec en contrepariie un bilan environnemenial
non soutenable, if est urgent de développer des sysiémes
de mobilité qui soient & la fois moins coliteux et peu
émetteurs de gaz a effet de serre.

R ) H R N F

A NOTE
e DE SYNTHESE

Porganisation de nos territoires ef de nos
maodes de vie® ne doit plus éire délerminés
par Pusage sxchisi de automohile

L'otganisation de nos terriioires se trouve trés marquée
par la dépendance automobile. Dans les grandes agglo-
mérations des pays développés et celles en expansion
rapide des pays émergents, Faulomobile est fortement
consommatrice d’espace — gug ce soit pour la circulation
ou le stationnement®”. La généralisation de son usage
n'est donc pas soutenable. En zones périurbaines, I'étale-
ment de I'habitat a 66 Favorisé par la motorisation et {'ex-
tension des réseauy routiers rapides, ce qui a rénforcé la
dépendance automobile. Avec ou sans 1axe carbone, ces
modes de vie “éclatés” sont aujourd'hui remis en cause.
Gette siiuation concerne également les petiles et
moyennes villes, dont le réseau de transports publics
moins performant entraine une dépendance au transport
individuet. I} en est de méme pour 'activité du tourisme et
des loisirs (stations estivales, parcs de loisirs, etc.) qui
s'est développéa en grande partie avec un accés exclusif
par Pautomobile.

il s'agit donc de “penser la mobilité autrement” pour
faciliter I'organisation de ferritoires et de mades de vie
“soutenables"” en agissant sur tous les paramétres.
La question de "'encombrament el de la masse® des
véhicules individuels est naturellement posée t v ala
un double enjeu d’économiie d’énergie et de gestion de
Fespace collectif, dont les priorités d’'usage peurraient
atre rapensées, y compris dans les {ervitoires 8 moyenne
ou faible densité.

¥

Les cengtrucisurs automaobiles ont besain
d'une vision grospective de ja société el des

2 tervitoires, qui détermine la demande de

4 mohilité de demaln

Les constructeurs automoblles ont &t8 jusau’a présent
porteurs du modale dominant en proposant aux ménages
des véhicules multifonctionnels de plus en plus sophisti-
qués, en décalage par rapport & feurs bDesolns et dont
Vachat, puis I'utilisation, pésent de plus en plus sur le
niveau de vie. Les dépenses des ménages dans Fautomo-
bile ont augmenté au méme rythime depuis 1990 que les

[B] Dans votte approche, s made de vie paut étre défini comme la compasition - dans le temps et dans Pespace - de Yensemble des activités et expdriences qui donnent un
sens 3 la vie d'uhe persante ; 51 : "Habitat urbain durable paur es famifies”, Cofver du loborotoire de soelofagle urboine, 0 54, Lagiw EPFL, juin 2009,

[7) #ar rapporc sux pidtons, aux deweraues et aux transpores tolleciifs urbaing, une automoblle sccupe en maygenne de 4 & 10 m® au sal, oais 15 & 20 m* dans ua parking, at

crtre 50 et 230 m? en circulation, selon {5 vitesse etfa catégorie de voles,

[8) B cktoulation urbaine ou périurbaine, I'énergie néressaire & la traction d'un véhicule est direstement propartionnelie 3 s» masse,




dépenses de consormmation'™ ef leur part dans le budget
fransport est passée de 75 % on 1960 & 83 % en 20041,

Or, la crise récente du secteur automobile a révélé un
dcart croissant entre P'offre des constructeurs et les
attentes d’une clieniéle de plus en plus intéressée par des
madeéles plus simples et moins coliteux répondant 4 ses
usages quotidiens. Ce contexte légitime la mobilisation
de tous les acteurs ot doit &tre consldére cemms une
opportunité de changement pour transformer industrie
automohile et créer ka voiture de demain adaptée aux
futurs besoing de mobilité.

{ Il ne faut pas atiendre de madification rapide
de B demande de mobilité automehile

Les perspectives d’amélioration des transports collectifs
de proximité dans ies zones urbaines denses, notamment
en qualité et en interconnexion, sont importanies. Conju-
quées & des politiques de Himitation d’usage de la voiture,
ces mesures ne pourront que cornforter la part modate
dans les déplacemants de personnes a courts distance.
Le développement de services de mobilité intermodaux
{vélp + train, par exemple) ne pourra que renforcer
{'usage des transports collectifs. De méms, Is transport
ferroviaire rapide, I& ol il est compétitif dans le créneau
de distances et de vitesses offertes par le réseau TGY,
powrrait prendre une place égale a celle de Mautermobile
pour les voyages & plus de 300 Km.

Cependant, cas reports (sur d’autres modes de trans-
port) naurant qu'un impact relatif sur la diminution
globale de la circulation automobile. La grande majorité
des déplacemeants s'effectue dans des territoires ou sur
des liaisons peu conhcernés par ces possibilités de report
rnodal.

La consommation automobile sera touiefois
trés sensible anx prix d'achat et d'usage

Avec 'augmentation relative de la part des dépenses
“contraintes™'" {le logemeant en particulier) et Ia crois-
sance du prix de Y'énergie (coiit ot taxation du pétrole), fe
budget transport des ménages sera de plus en plus tendy
el nécessitera des arbilrages difficiles. Les choix de
mobilité pourraient devenir beaucoup pius sensibles aux

ST R O L B

{9] INSEE, htta:/ A inses. fo/fr/theman/document. asp Hef id=ip 11598 eq id=0.
{103 INSEE Premitre, i 139, septembre 2005,

prix {des voitures, des carburants, des transports publics,
du péage, etc.). Une attention particuliére devra étre
portée aux ménages & revenus modestes, qui subissent
le double handicap d'un habiiat & I'éeart et d'une dépen-
dance a l'automoebile pour accéder a I'emplol.

Les progrés des véhicules a irés faible consommation
énergétigue sont importants et les nouvelles technologies
“nropres et économes” trés prometieuses. Mais leur
diffusion ne peut 8ire que lente et progressive. Sachant
aue le rencuvellement du parc s'effectue sur une guin-
zaine d'anndss, les véhicules économes, uu'fl est prévu
de commercialiser dans les cing prochaines années,
raursnt un impact impartant gu’a un horizon de 20 ans.

En parailgle, les effets négatifs de Phabitat périurbain
{notamment {es distances de déplacements) devront
tre limités et canalisés par des mesures d'urbanisme
appropriées. Leur impact ne pourra cependant étre
observé qu'a long terme ; méme avec des politiques
voloniarisies, Ia mise en @uvrg d'une re-densification
nénéralisée des grandes villes et de leurs périphéries
nécessitera piusieurs décennies de renouveliement
urbain.

En conséguenae, i nous faut frouver de
nousvelles marges d'adapiztion afin d'offriy
des solutions de mobililé pour fous

Ces différents éléments, de méme que les premiéres évo-
liutions perceptibles du changement de comportement
des Francais dans teurs déplacements (voir encadré
ci-apres), nous invitent & penser la mohilitd aulrement :
imaginer de nouveaux systémes de mobilité, a Pinterstice
du moddle automobile classique — fa voiture individuelle
multifonction — et du iransport cellectif classigue —~
I'autocar, Pautobus ou le tramway ~ dont on a vu les
nossibilités, mais aussi les limites ; rechercher des solu-
tions plus rapides 4 mettre en osuvre, telles gue le choix
de véhicules individusls {intermédiaires ou ailéges),
les pessibilités de services partagés (de mobilité ou a
distance) et Padaptation technigue et réglementaire de
Pusage du réseau de voirie — frés étendu et ramifié -
dont dispose notre pays.

[41] Eurostar, BIPE : de 1986 2 2008, le poste logement du budget des ménages [rangals £51 passd de 23 % 2 25 %, tandis que le puste transports n'a dvalué gue

de 14,7 %2 14,9%,
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Les dvelutions récentes de !a mobilité :
pramiers résultats de Penquéte nationale
Transports et déplacements 28072008

fans cette enquéte, on constate Une stagnation,

voire une baisse de i mabilité individuelle de proximité
{déptacements de meins de 80 km) en voitures
particuliéres, par rapport a fenquite de 1893-1884,

Cette baisse est significative dans le centrs des grandes
agglomérations urbaines mais Bmitée en banligug das
phles urbatng, En milieu rural, on assiste & une stagnation
des distances parcourues quotidisnnement en velture
particulidre, En revanche, les distances individuelies
rantinuent de croftre tégdrement en périurbain.

four un jour de semaine, la baisse sevalt de fordre de 7 %
surla France métropolitaine et de prés de 30 % paur un jour

de week-gnd,

Saurces : ministére de FEcologle, de YEnergle, du Développernent durable
ot de fa Mer/S0e5, INSEE, INRETS - enquéte nationale Transparts et
déplacements 20072008, publiée en avril 2016 :

hitp; /e statistiques devetoppemnent-durable. gouv.ft/
rubrigue.php37id rubrique=548,

Aujourd’hui, le maintien et le développement de nog
possibilités d’échanges ne peuvent plus dépandre exclu-
sivement de la muttiplication des déplacements ot des
distances parcourues. Nous devons désormais élargir
notre approche & 'organisation “multi-échelles” des
territoires, gui combine la localisation des activités, l'ac-
cessibiiité aux services de la vie quotidienne, ta connexion
aux réseaux de transports rapides et les pussibilités de
communication & distance,

€5 LA MOBILITE DEMRIN = CING PISTES
POSSIBLES D'ORGANISATION

t.es projets innovants en matiére de mobilité sont
nombreux, mais encore peu répandus 4 grande échelle.
Cing exemples de services de mobilité — combinant des
catggories de véhicules, une gestion d’infrastructures
et des services associés et 3 partir desquels pourrait
étre recomposée Porganisation des déplacements dans
las différents territoires — sont présentés ci-aprés.
iis doiventt, bien entendu, &tre replacés dans des poli-
tiques d'aménagement et de déplacement prenant en
compte 'ensembie des modes de transport et des formes
d'organisation de la ville et de ses périphéries. De fait,
{a mobilité de demain reposera vraisemblablement sur

. LA MOTE
e DE SYNTHESE

un développement plus ou moins combiné de ces
différentes solutions.

( Et &i Pon pouvail e passer de voiiures
en ville 7

Peut-on vivre au quotidien sans voittire ou autve véhicule
de fransport individuel ? Ce fut le cas des générafions
d'avant "introduction de P'automabile dans nos viiles
histariques denses. C'est encore aujourd’hi le cas d'une
partie des habitants des agglomérations g disposent
de services de proximité {commerces, administrations,
loisirs, etc.) accessibles a pied ou par des transports
collectifs fréquents et confortables.

%

Lexempls de Zurich
La ville de Zurich offre des pussibilitds de mobifité
majoritairement sans voiture : 44 % des déplacements se
font & pied, 28 % en transports publics, 65,5 % en vélo et
seulement 21 % en automebile. Grace a lefficacité deleurs
rame et bus, les Zurichois effectuent déja 45 % de Jeur
“kilornétrage” par des moyens écologiques et 42 % des
ménages ne possédent méme pas de voiture. Lune des
mesures concrdtes a été de mettre aux normes durables
une trentaine de quartiers, en les adaptant au rythme du
piéton : troteoirs élargls, avenuaes plus conviviales, écoles
servant aussi de lieux de rencontre.

{ Ei si le vélo devsnait le mode de dénlacement
majoritaive 7

Les politiques d'usage du vélo en France pourraient étre
beaucoup plus développées ef élendues. Mais elles impli-
quent de la part des autorités locales gestionnaires des
réseaux routlers une inversion hidrarchigue des usages
de P'espace public, afin de dégager, dans les périmdlres
concernés, das itinéraires confortables et sécurisés de
circulation pour les deux-rouss non motorisés {auxquels
il faut ajouter les remorgues, les tricycles et quadricycles
sans moteur, sauf assistance électrigue), ainsl que des
facilités de statfonpement & proximité immédiate des
gares ou dans les espaces d’activités urbaines, sans
oublier la protection contre fe vol et le vandalisme.

Des expériences dans plusieurs pays européens {Dansmark,
Allemagne, Pays-Bas) et dans un certain nombre de
grandes villes frangaises en monirent la possibilité.
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Copenhague, ta ville "3 vélg”

La région métropolitaine de Copenhague comprend

33 communes af 1 800 GO0 habitants sur 2 673 km? {soit
une densité de I'ardre de 500 hab/km?], La ville compte un
résean de RER, un métro récent {2002}, et 250 lignes de
bus, qui s'étendent sur 4 500 km. Elle a consenti un gros
effort pour favoriger J'utilisation de fa bicyclette, Un réseau
de pistas et voies cyclables quadrille toute 1a ville, et des
vélas publics sont disponibles gratuitement da rai &
sctobre. Chaque jour, 1,2 million de kilométres sont
parcourus & vélo & Copenhague. Actuellarent, 36 % des
déplacements quotidiens s'effectuent a vélo, L'objectif des
autorités publigues est d'atteindre 40 % en 2012 et 50 % en
2015,

£t i ipg “dew-roues molgrigas”, ricyeles sl
quadricycles élalent tolalomeant intégrés dans
Porpanisation de la ville ?

Pratiguies et peu encombranis dans les territoires denses,
tes “deux-roves motorisés” et auires véhicules équiva-
tents (type Asie du Sud-Esti® s'avérent bien adaptés a
des trajets rapides a distance moyenne {mains de 20 km),
avec une ou deux personnes. Leur usage se dévelfoppe
rapidement dans les grandes villes congestionnéss,
méme si les questions de sécurité et de cohabitation avec
les autres circulations sont encore mal résolues. Mais des
solutions existent pour intégrer ces véhicules a la vie
urbaine, au profit de tous.

—E2

Du viilo 3 assistance électrique au scooter
dlectrique

Le vélo & assistance dlectrinue (VAE) sst intéressant pour
des trajets jusqu’a 9 ken sans contrainte de refief, Il est
éal en particulier pous des personnes se déplagant
beaucoup en ville et sur des trajets limités sans passager
ni cefis encombyanta. '

Duant au scooter avec moteur Slectrigue (pour éviter la
poliution et le bruit), il devient pertinent pour des tajets
urbains ou de proximité 3 distance moyenne {de 10 2 2B km],
g'inadrant facilement dans la circulation. If estidéai pour
deg personnes se déplagant fréquemment et rapidement
en miliet urhain dense, semi-dense et périurbain, avec fa
possibilité e transporter un passager, ce qui estun
avamage par rappnrt au VAE,

i s et tet=]]
(125 Par eagmple, los “rickshaws”, trivyeles 3 prepulslen humalne gy mécanique.

Ft =i Pon cubliai s voilure classicGug pour
des “véhicuies urbains Hgers” (2 & 4 places),
2 encombrement réduii ?

il existe sur le marché une grande variété de “petits véhi-
cules urbaing”, thermigues ou électrigues, ainsi gue des
voitures de 3-4 places 4 faible encombrament (3 métres
de long, par exemple). Ces véhicties sont bien adapiés 4
des parcours a moyennes distances (boucles de moins de
100 & 150 km} autour du domicile, pour 2 & 4 personnes
{ou 2 persannes -+ colig). lls apportent une solution atter-
nativa économigquement atiractive®, susceptible de
safisfaire 'essentiel des besoing de mobilité quotidienne
des ménages, avec des gains subsiantiels contermnant le
colit d'usage, I'encombrement do la voirie et des aires de
stationnement, la consommation d'énergie et les émis-
sions de COZ.

Ces petits véhicules peuvent difficilement se substituer
aux véhicules auiomobiles classigues pour les trajets
longs aves plusieurs passagers et des bagages (mobifité
touristique de week-end el de vacances}, mais ils
pourratent remplacer massivement la voiture classigue
multifonctions pour les trajets quotidiens de proximité
autour du domicile ou du lieu de travail.

—&

La voiture électrique lépire de Lumnenes

Lafirme frangaise Lumeneo a présenté au dernier salon
automobile 2010 de Gendve la version de série de la
nauvelle Smera, microvoiture glectrique de 2,50 m de long,
86 cm de Jarge, pour deux passagers assis Pun derridre
fautre. Efle ne pise que 500 kg, dont 80 kg de hatteries au
lithium et se recharge sur une prise électrique domestigue
{230V, 16 A}, Etroite et [égdre, alle offre une grande
souplesse dans la circulation, une vitesse de 130 kim/h et
une autonomie de 150 ki avec toute ka protection d'une
voiture, 5a batterie se recharge en cing heurss & puissance
normale et une recharge flash de dis minttes pourrait
autoriser une autonomie immédiate de 10 km.

Lumeneo espire obtenir I'sutorisation administrative finale
d’homologation d'ici fin 2013 et pourra ainsi lvrer ses
premniires voitures, Aujourd'hul, le délai de commande est
denviren sept mols, pour un prix & partir de 25 000 euros,
benus écologique de 5 000 suros déduit.

{13} En circulation Urbaite oU suburbalna 3 vitasse modgrée, une voiture de G0 ke a besaln pous se mouvelr de desu fols malns d'énergle qu'une voiture classigue de 1 200kg.




é £% of la mobilité numérigue accompagnait
Ia mobhilié physigue 7
Dans le futur, ie numérique pourrait jousr un triple réle a
Pégard de nos déplacements, permetiant en eifet soit de
les éviter, soit de les faciliter, soit encore de {eur donner
une valeur supplémeniaire

B & défaut de pouvoir se déplacer physiguement a des
prix accessibles, les téléservices permetient déja et
permatiront davantage encore 2 chaque individu de
hénéficier d’une sphére de communications a distance
qu'il sera socialement ou culturellement apie 4 orpaniser :
téiétravail, téléconférences, achats et formalités 4 distance
moyennant des systémes de fivraison a domigile, efc. ;

i le téléphone portable géolocalisé pourrait signaler a
chaque usager, 14 ol i se frouve, fes services dont il dis-
pose ainst que les offres de mobiliié pour y accéder.
Attaché 3 la personne ou au véhicule, il a vocation a
devenir I'instrument universel d’accessibitité, fournir
des informations en temps réel sur le fonctionnement
des différents modes de transport et permetire un
aceds attractif & de nouvelles mobilités ;

5 enfin, grace a la possibilité d’8tre connecté en perma-
netice, ie temps de déplacement, suriout en transports
collectifs, pourrait devenir un temps aclif en permetiant
4 Pusager de poursuivre ses activités professionnelles
ou privées. '

o

Vexemple de Darlington : “Do the iscal motion”
les services proposds parla ville anglaise de Darfington
couvrant:

e Pinformation multimodale {vélo, marche, bus,
covoiturage] et la sensibilisation sur le codt de fa voiture,
{entretien des véhicules, Péco-conduite, les bienfaits de la
marche pour fa santé, ste.

* le conseit en mobilité;

= [a mise & disposition de moyens de mobilité : covoiturage
en partenariat aves un prograreime local
(https://2plustravel liftshare.com/default.asp) ;

» des services associés tels que des formations vélo pour
débutants, pour familles..,

“Do the lecal motion” développe des actions de marketing
individualisé, anime un Club “Local rmotion” {200 membres]
et a mis en place des actions de sensibilisation ciblées sur
les seefaires {"Medal motion"], pour les inciter & utiliser les
modes actifs. Paccds aux services se fait par internet ou en
contact direct {consell, enquétes], Le budget est d'environ
cinqmillions d'euros sar 5 ans,

Sourca ; hitp/fwwwdothelntalmation.co.uk/defzult htm

B PR

steve-metatiion-is-exacutive-creative-girector-as-ziva-design-in-nordand nre-es.htanlfmors,
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" Ei si ta mobilité de demain résultait
de ces eing pistes 7
Notre mobilité future résullera probablement du
développement de ces cing orientations. Cn pourrait
donc imaginer une frajectoire de fa mobilité de demain
combinant :

¥ la marche a pied et le vélo avec oU sans assistance
Sfectrigue, sous réserve que 18s cheminements vers les
aquipements et services coliectfs de la vie quotitdienne
solent sécurisés {accés aux écoles) et agréables
{largeur, plantations, mobitier urbaln, sic.}. Ces modes
présentent Pavantage d’8tre bénéfigues pour la santét
(lutte contre {'obésité, les maladies cardio-vasculaires),
de réduire les émissions de gaz 4 effat de serre et d'8lre
économigles ;

¥ des services de mobilité (fransporis collectifs, voitures
individuelles ou partagées, deux-roues motorisés}
interconnectés grace a des services de communication
intégrés (le portabla géolocalisé fournissant 4 la fois
Pinformaticn sur les services disponibles, ie guidage
d’itinéraire et le moyen de paiement) ;

& la production en grande série de véhlcules urbalns
“pranches”, a faible encombremeant, au design inng-
vant, écologiguement performants et équipés des
derniers moyens de communication. Ces véhicules,
sous des formes voisines, pourraient équiper & la fois
les particuliers, les opérateurs de services {lousuys,
autopartage, libre-service, ete.) ainsi que les utilisa-
teurs professionnels (poste, livreurs, artisans, etc.) ;

I la mise en place de téléservices permettant d'éviter
certaing déplacements, trajets domicile-travail,
demandes adminisiratives, diagnestics de santé, eic. ;

¥ des politigues urbaines volontaristes facilitant {'usage
de ces types de véhicutes par des dispositions
réglementaires et tarifaires d’usage de la voirie ot du
stationnement, I'équipement de stations de recharge ou
d'échange de batteries ef la mise en place d’un sys-
1ame complet d’infermation multimoedale connectant
les services.,

L'apparition de ces nouvelles mohilités pourrait s'accom-~
pagner d’une fransformation du modéle économique
classique de Pautomobiie, reposant sur la vente du
véhicule. Eile rejoint en effet 'aspiration actuells

7




des consommateurs & ne plus acheter un produit, mais
le service correspondant : elle permetrait le passage
d'une économie de biens 4 une économie de services,
recouvrant de mutiples formes. Demain, le consomma-
teur poursait ainsi ;

b acheter un véhicule et louer |a batterie correspondante
(cas de Better Place} ;

v acheter un petit véhicule urbain avec la possibilité
d’utiliser un certain nombre de jours dans I'année une
berline famitiale ; '

# louer un véhicule pour une période donnée, éventuel-
iement & 'heure, sans forcément le ramenes 4 son
noint de départ, voire en le laissant dans ung zone
déterminée |

¥ acheter une carte de type “Navige” qut donnerait Ia
possibilité, moyennant un supplément, d’utifiser un
véhicuie particulier en sus d’un accés aux transporis
collectifs ;

» bénéficier d'un bouguet global comprenant Pufilisation
possible de différents véhicules ainsi que Pacces &
des services associgs de dépannage, d'information,
de réservation, ete.

Dés lors, comme dans ia téléphonie mobile, la mise
en csuvre de ces différents services pourrait conduire
a Fapparition de nouveaux opérateurs de mobiité,
situés entre les constructeurs automobiles et les
consommateurs. Ces opérateurs propoéeraiént un
bouquet de services permettant & P'usager, non seule-
ment de se déplacer grace a une information en temps
réef, d'utiliser Fensemble des modes de iransport,
‘mais aussi de hénéficier de fous les services offerts
avjowrd’ hui par la toile, et demain par le Web 2.0. Le
partage de la valeur entre les différents acteurs de la
mohilité pourrait en étre modifié a leur profit.

Une autre évolution est possible : un “car sharing” dans
fe cadre duguel des véhicules éiectrigues pouwiraient
rouler jusqu'a 100 & 200 kilométres par jour, grice & des
batteries aux performances améliorées ce qui entraine-
rait une utilisation du véhicule dont le cofit seralt faible
pour les usagers.

OGNS
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Organizer le dislogue entie des construcieurs
automaobiles auxambitions mondiales et

des collectivités torritoriales désireuses

de mettre en place de nouvelles formes de
mobiiieé.

Au dépari, il faut une prise de conscience de 1a
nécassité d'adapier nos modes de vie et une visibiiité
— partagée entre les acteurs — des “modéles” de
mohilité ies mieux adapiés & un développement
durable de nos territoires. Ce ddbat, déja commencé
au niveau national avec le Grenelle de PEnvironng-
ment, se poursuit nofamment sur te déploiement
d'infrastructures de recharge accessibles au public,
grice i fa charle signée le 13 avril 2010 entre VEtat,
les deux constructeurs francgais et dolze collactivités
territoriaies. I doit mainfenant se dérouler locale-
ment et donner & tous les acteurs — nationaux et
territoriaux - de fa visibilité & moyen i long termes
{10 & 20 ans) sur le devenir de la mobilité dans nos
modes de vie quotidiens ¢ sur quefques orientations
majeures d’imiérét national.  faut également veilter &
Farticulation antre les politigues industrielies lides 4
Patomohbile ou & d'autres modes de transpori, les
politiques {erritoriales de déplacement et les bessins
de mobilité des usagers.

Dans la mesure ol le yéhicule électrique est encore
dans une phase de développement qui demande
Finstaltation, aux fraiz des collectiviiés, d'infrastruc-
fures de recharge sur Fespace public, et oit tes nou-
veaux services de mabilité sont encore 3 inventes, il
apparait necessaire de demander aux constructeurs
automaobiles de dépasser leur fogique habitueile de
développement de véhicules répondant a un marché
mondial et d’engager le dialogue avec les collectivi-
tés territoriales pour permettre & celles-ci d4’étre
parfaitement informées des performances des véhi-
cules, de Pévolution des normes (hotamment sur les
infrastructures de recharge ainsi que les espaces de
stationnement nécessaires), En retous, ce dialogue
devrail permettre aux acteurs de la filigre aujomabile
de prendre connaissance des visions prospectives
d'aménagement durable des territoires et de partage
de ia vaitie et du stationnement, poriées par les
collectivités territoriales.

Au-deia des questions d'implantation des infrastruc-
fures de recharge élecirigue, seraient nofamment
examinés : les grandes orientations de 2 mobilité

PROPUSITION €




dans les différentes catégories de territoires, les mesures
les pius efficaces d’accompagnement du développement
de ces nouvelles mobilitds selon les territoires et le rdle
des collectivités territoriales dans le développement
des services correspondants, les caractéristiques des
véhicules susceptibles d'étre favorisés dans les espaces
urhains, le lancement ef le déroutement d'expérimenta-
fions dans [es domaines les plus potteurs, notamment
pour la diffusion de véhicties électriques,

Vadaptation de a réglementation technlgue aux
véhicules du futur ef notamiment aux petits véhicules
“dacarbonés™ est également nécessaire afin'de :

b permetire la conception de nouveaux véhicuies
Iégerst® (Inférieurs 3 600 kg) dont la circulation
pourrait tre autorisée en aggiomeération et sur des
voies a vitesse limitée {par exemple 80 kim/hy ;

b préciser Vinformation & fournir aux consommateurs
sUr les caractéristiques d’autonomie ef d’émissions
des véhicules électrigques et hybrides.

PROPOSITION €3

Donner aux autorités organisatricey de
transports les compétences nécessaires poyr
faveriser I déveluppement de nouvelles
mobilités

Jusqu'a présent, les politiques locales de déplacement
se sont essentiellement intéressées au développement
des transports collectifs et A la réguiation d'usage de
Pautomobile dans les espaces encomhrés. La mise en
place d’un systéme de transport efficace ef moins
émetieur de gaz 4 effet de serre, y compris pour les
déplacements individuels, constitue Fenjeu principal
des prochaines années. Dans le prolongement de la loi
de programmation relafive a la mise en cenvre du
Grensile de PEnvironnement, qui prévoit d'attribuer
aux autorités organisatrices des transports urbaing
les compétences nécessaires a la définition d'une
politiqgue glabale de mobilité durable, il serait souhaita-
ble de transformer les “autorités organisatrices des
transparis urbains” en véritables “autorités organisa-
trices du transport el de fa mobilité durables”, en leur
conférant fes compéiences nécessaires a la mise en
piace te notiveaux services de mabilité (covoiturage,
autopartage, information en temps réel, ete.) reposant
sur Finitiative privée,

B P ) I 0 et
[15] La révision de la directive comespondanie 5t en cours,
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A ce titre, les plans climat-énergie territoriaux,
prévus par la loi de pregrammation relative 2 la mise
en ceuvre du Grenelle de Environnement, et les plans
de déplacements urbaing devront prendre en comple
leg nouveaux sarvices de mobilitd, qui constituent I'un
des leviers imporiants de a diminution des émissions
de gaz & effel de serre dans les déplacements.

PROPOSITION &

Repenser le partage de la voirie et de 'espace
publie, au profit do vélo, de véhicules propres
peu encombrants, des transports collectifs et
des nouveiles mobilités

Dans fes zones urbaines denses oli 'espace est rare of
cher, les autorités publigues seront appelées a remetire
en cause le partage de lavoirie, dés lors quiil existe des
offres de mobhilités alternatives 4 la voiture particuliére
classigque, moins encombrantes, moins polluantes
et moins consommatrices d’énergie par personne
transpotiée : transports collectifs, véles et deux-roues
motorisés, peties voitures urbalnes éventuelement
élecirigues, covoiturage, autopaitage, sic.

|*Etat devrait favoriser de nouvelles expérimentations
et diffuser les expériences réussies de partage de
Vespace public afin de sécwriser fa circulation des vélos
et autres véhicules non motorisés pour fes zones de
rencontra ou les voies cyclables & double sens v &
contresens. Avec un accompagnement et une valida-
ton sur te plan de 1a séecuriié des expérimeniations
conduisant & de nouveaux dispositifs de partage de la
voirie entre les vélos et les autres véhicules, un ohifectif
da 10 %" de part des déplacements en vélo selon les
ferritoires parait atteignable, voire 20 % avec des
actions volontaristes.

Au-dela des dispositions prévues dans les {ois issues
du Grenelle de 'Environnemeni?, la loi pourrait donner
au maire ensembie des prérogativas en matiére de
circulation et de stationnement (réglementation,
contrle et sanctions, recouvrement du produit des
amendes) destinées 3 faciliter les mobifités au service
du développement durable et 4 lui permettre d'affecter
une partie de Pespace public 4 des nouveaux services
ou a certaines catégories de véhicules {en parliculier
les véhicules considérés comme propres),

{18] Estimations TAS, & partir de donndes du CERTU ot des résultars des ahquédles nationales Transporis-géplacements.

{17} Elles prévoient notamment fa possihi g de réserver des places de statiennement pour des wéhloules en autopartage.




PROPOSITION
Faciliter Parrivée de nouveaux opérateurs et
services de imobilité par is mise 3 disposhion
lncale d'espaces publics et par 'adaptation de
réglementations nationales

L.e développement des nouvetles mobilités ef usages de
IPautomobile va deveir largement faire appel 4 I'initiative
privée, avee Parrivée de nouveaux opérateurs de location
et de techarge de batteriss, de services d'autopartage
ou de covoiturage, de services de communication 4
distance, etc. Les autorités publigues auront un réle
essentiel 4 jouer consistant & accompagnetr, voire
inciter ces inifiatives privées, par des politiques de
réservation d’espaces publics, d’adaptation de Pusage
des infrastructures ou de mise & disposition de bases
de données (réseaux collaboratifs). Elles devront
notamment ¢larifier les conditions dans lesquslles de
nouveaux opérateurs de mobilité pourront exercer leur
aclivité, et réserver les mémes conditions & tous les
opérateurs possibles afin de créer des conditions de
concurrence équitables,

Les services d'autopartage, qui peuvent éire rentables
sans subvenrtion publigue, pourraient &tre pncouragés
par la mise & disposition d’espaces publics appropriés
de stationnement. Pans le cas de véhicules électriques
ou hybrides rechargeables, ces services pourraient
également bénéficier de bornes de recharga électiigue,
financées par les collectivités territoriales et, pour les
“villes pilotes”, par "Eiat.

La pratigue du ¢ovoiturage serait étendue en adaptant
le statut actuel des associations qui muiualisent
I'usage d'automobiles personnaties sous-utilisées. Afin
o’ éviter touie confusion aves une activité commerciale
de transport, ce statut de covoiturage devrait limiter
lgs horalres de conduite, les territoires desservis et
les rémunérations {démarche de type “chéque emploi
service”). Conformément aux recommandations de
Michéle Debonneuil™, i permettrait de s’inscrire dans
le développement des services 4 la personne et de
conforter la dynamique de développement d'un secteur
fortement créateur d'emplois.

L'utilisation et la généralisation de I"aide personnalisée
&4 Pautonomie (APA) pour assurer les transports indivi-
duels de personnes dgées permetiraiont a celles-ci de
continuer & exercer un cerfain nombre d'activités et 4
bénéficier en loute sécurité de prestations de transport

fslebalisd ol

gue feur sanié ne les autorise parfois plus 4 assumer
elies~-mamas.

La montée progressive des usages partagés des véhi-
cuies conduit & faire évoluer le régime de Pagssurance
automobile et & distinguer 'assurance du conducteur
de celle du véhicule, Une réfiexion entre le secteur
de P’assurance, les représentants des usagers et les
nouvoirs publics serait opporiune pour ouvtir ce dos-
sier, clarifier les questions pendantes, et rechercher les
meilleures transitions, afin d’inventer des assurances
adapiées aux nouvelles mobiliiés.

PROPOSITION 6

Faciliter le développement de services
dinformation adaptés aux nouvelies mobilités
et & la sucidté numérique

Pour développer ies services gui facilitent ia mobilité,
Pinitiative privée devrait &tre priviiégise. Le role des
autorités publigues pourrait &ire le méme aue pour le
développement du téiéphione mobile : normalisation
des interfaces de communication, développement des
infrastruciures (haut débit, géolocalisation, sic.), mise &
disposition en termps réel des informations pubfigues
{consistance et niveaux des services offerts par les
réseaux publics), y compris pour les personnes a mobi-
{ité réduite. Le téléphone portable géolocalisé jousrait
ainsi le rile d'un instrument universel,

Afin de multiplier les services combinant la mobilité et
la communication & distance, un appel d’ofires pourrait
étre lancé au niveau national pour le développement
de systémes et/ou de Jogiciels d'information des
usagers des nouvelles mobilliés.

La mise en place de bases de données t’informations
multimodales fiables, fédérant les divers systémes de
transport, gérant leurs interfaces et fournissant des
informations locales, interconnectées, donc accessi-
Mes de tout point dy territoire national, est la condition
de base pour un développement de servicss locaux
de mobilité (covoifurage, autopartage, setvices aux
personnes a mobilité réduite, etc.). Cos bases d'informar
tions couvriront de “grands territoires”. Une obligation
légale serait créde, imposant awn opérateurs de ser-
vices de mobilité de rendre accessibles 4 tous 'enserble
de leurs données relatives & I'offre de transport public.

[18] Deboaneuil M., LEspaly doenamique : vers ka révolution du quaterncire, Paris, Baurin Editeur, 2007
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L.a conception et ia mise en reuvre des
nouvelles mobilités devront &tre adapiées aux
différenis territolres (grandes agglomérations,
ierritoires périurbains, villes moyennes,
espaces & dominante rurale...) en fonction de
leur densité, da leur géographis ef des
attentes et initiatives des populations ef des
activités qui fes composent. Les territoires
ruraux et périurbains présentent cependant
une difficulté particuligre : leur étendue
géographique et le manque de rentabilité des
fransports coliectifs qul en résulte conduisent
a y privitégior de maniére quasi-exclusive le
mode automaobile. Sila mise en place de
pistes cyclables sécurisées, 'information en
ternps réel, les parkings collectifs & 'entrée
des autorolies (associes 4 das farifs
préferentiels pour te covoilurvage) constituent
4 Pévidence des pistes de solutions,

ung réflexion spécifigue est néanmoing
nécessaire et a 616 engagée par le Centre
d’analyse siratégigue dans le cadre de son
programime de travall 2810,

» CONCLUSION

De maniére générale, ces nouvelles mobilités
s'inséreront dans des projets de déplacement
et d’habital, qui mobiliseront de mudtiples
acteurs économiques, sociaux et associatifs
collectivités publigues, opérateurs de mobilité,
assureurs, distributeurs d'énergie, grande
distribution commerciale, associations
d’entreprises ou de quartier, opérateurs de
commerce électronigue et logisticiens...

EHes seront avant tout “portées” par les
usagers eux-mémes, en tant que
consommateurs prescripteurs, producieurs de
richesses, porteurs d'une vision territoriale et
‘inventeurs” de leur propre mobilite.

Elles devront &ire soutenues par la commune
ei I'agglomération, pour faciliter I'organisation
des services de mobilité correspondanis
(itinéraires velos généralisés, services
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d'autopartage, information multimodale, etc.), st par
1Etat et I'Union européenne afin de promouvoir des
véhicules économes et peu encombrants.

Dans la plupart des cas, ces nouvelles mobilités
feront appel 4 un parienaire privé qui serd source
d'innovation : it appartiendra dés lors 2 PEtat et aux
collectivités tarritoriales de créer un cadre
favorabie & la réussite e ces différenies initiatives.

Ces champs d'innovation technigue et sociale sont
a priori a portée de {ous, el leur mise en oeuvre ne
nécessite pas des moyens financiers hors
¢'atieinte. lis exigeront toutefois de remetire en
cause des habitdes ou des idées regues, de porier
un autre regard sur nos modes de vie et notre
organisation sociale, et d’aboutir ainsi & une liberké
el & un plaisir retrouvés de nos déplacements,

Christine Raynard, Dominique Auverlot,
Départernent Développement durable,
Qlivier Paul-Debois-Taine, président™

[49] Lette nate conssitue l syrihise du Rapport pradult par les membres de (g mission "neuvaltos mobilités”, mise en place par ic Centre d'analyse statdgique i présidée

par Olivier Paul-Lubois-Taine,

%
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COMMUNIQUE DE PRESSE
Paris, le 20 janvier 2014

Dernier rapport parlementaire
sur les mobilités sereines et durables :
le mix énergétique enfin reconnu i

Pour la pramigre fois, s mixité énergétique est raconnue dans le domaine de fa mobilité.
Désormais, las projets de déploiement de I'écomobilité en France intégrent 'ensemble des
wéhicules écologiques : électrique, hybride, GPL, GNV, éthanol E85 et les véhicules de
moins de 3 matres,

Le 16 janvier dernier, une conférence de presse a été organisée dans le cadre de 'OPECST?, organe
de consell du Parlement, sur les conclusions du rapport ayant pour théme « Les nouvelles mobilités
sereines et durables : concevoir et utiliser des véhicules écologiques ».

Ce rapport du Député Denis BAUPIBN et de la Sénatrice Fabienne KELLER, fait la synthése des.
auditions des consiructeurs, chercheurs, énergéticiens... qui ont été organisées tout au long de
I'année 2013. Le rapport fait de nombreuses reconvnandations et apporte de nombreuses pistes de
réflexion pour une mobilité plus respectueuse de notre environnement et de notre santé. A nos
yeuy, il retient Fessentiel : Ja mixité énergétigue dans les transports électrigue, hybride, GPL, GNV,
ethanol et les véhicules de moins de 3 matres.

Ce rappori, reprend nombre des propositions du Club des Voitures Ecologiques.

Le Club des Voitures Ecologigues publie une note annuelie qui recense les voitures écologigues,
Dahs ce cadre, le Club des Voitures Ecologigues constrult tous les ans une note qui recense le
nombre de voituras écologigues circulant en France sur les quelgues 38 millions de voitures en
circulation. Si Pon prend en compte les voitures fonctionnant au GPL, GNV a Feéthanal, mais
également les voitures hybrides, électriques, ainsi que les véhicules de mains de 3 meétres, ceux sont
au total plus de 550 000 véhicules écologiques en circulation, Ces véhicules écologigues
représentent aujourd’hui 1,44% du parc roufant en France, ce qui est naturellement trop peu.

Un premier pas mais....

Le Club des Voitures Ecologiques salue donc cette initiative mais restera vigilant quant aux actions
gouvernementales et parlementaires découlant de ce rapport. Les encouragements en direction de
la mixité énergétique dans les transports devront se traduire de faits, notamment dans le volet
transport du projet de Loi sur la transition énergétigue, normalement attendu avant la fin de f'année

2014,

Le Club des Voitures Ecolagiques : Co-présidé par des personnalités de droite et de gauche, regroupe
prés d’une centaine de patrfementaires et des acteurs du secteur automobile.
Mare Teyssier d’Orfeuif en est le Délégué Général,

Office Parlementaire d’Evaluation des Choix Scientifiques et Technologiques

Contact presse :
AGENCE VLC — Valérie Leseigneur et Joy Lion — Téi 06 68 80 37 35/ (07 62 59 65 86
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NOUVELLES MOBILITES é

Lair et ['eau, voles royales

B y a trente ans, le transport collectif urbain
redécouvrail e rail ef les wamways opéraient feur
reconquéie des centras-villes. 5i elles nont cessé
depuis d'étendre leurs réseaux, les collectivités ne se
privent pas d'explorer d'autres voies comme l'eau ou, plus
surprenant encore, 'air. Bateaux et téléphériques, que 'on
croyait voués & ne promener que des touristes, pourraient
hien devenir des outils de déplacement du quotidien.

Viila qui est plutdt pertinent & en croire Alain Pittavino,
directeur Métiers France chéz Transdev: «Un enjeu

des transports en commun est de circuler en site propre

&t fes transports fluvial et cablé oot cet avantage de
nentrer en conflil avec aucune infrastructure routidre. »

Au contraire, ils peuvent la suppiéer si elle est insuffisanie
ou surchargée. Ainsi, Transdev gére trois lignes de naveties
qui traversent la rade de Toulon en une vingtaine

de minutes. Marseille a égalemant mis récemment an place
des ligisons mariimes, & la belle saison uniguement,

du Vieux-Port 4 La Pointe-Rouge et 'Estaque.

Des destinations qui, par beau femps, sont atteintes plus
vite que par le bus & 'heure de pointe. En somme, pour
séduire, le ansport fluvial doil faire gagner du temps.
C'ast una des raisons pour lesquetles il est sj complexe

de créer un réseau sur la Seine, & Parls. Le programme
Vogués, tel qu'it &talt récemment envisagé, outre quil aurait
eoncurrencéd ls navigation de tourisme, n'aurait pas &té
assez concumentiel par rapport au métro ou au bus. La piste

_'en est pas pour autant abandonnée. « Trois projets sont

- enwisagés: deux lignes qui rejoindraient, depuis 'est et
-Vouest, les entrées de la capitale ainsi gu'une liaison entre
* les deux gros bassins d'activités que sont Saint-Denis

et La Défense», explique Piarre Serne, vice-président de la
région fle-de-France, chargé des Transports et des Mabilités.
Mais si obstacle il y a, la solution peut &tre de |e survoler.
Tirant lus legons d'exemples étrangers dont celut de Mededlin,
en Colombie, plusieurs agglomérations frangaises
réfiéchissent & se doter d'un transport par céble tel que
téléphérigue ou télécabine. Depuis cing ans, le conseil
du Val-de-Marne prépare le Téléval qui, 4 'horizon 2018,
enjamberait une zone de grandes Infrastructures (gare de
trlage, autoroute, etc.) pour metire Créteil & guinze minutes
de Villeneuve-Saint-Georges contre, au mieu, trente-cing
minutes aujourd’hul. Les projets de Brest et Toulouse
devraient prendre leur envol en 2015 et 2017

Le développement de ce mode est diailleurs vu avee
bienveiflance par le minisigre des Transports qui, pour

{a premidre fois, I'avait inclus dans son appel 4 projets
«Transports collectifs et mobilité durable», qui s'est clos

en septembre.

Néanmoins, pour &tre performanies, ces solutions
alternatives ne peuvent étre que le maillon complémentaire
de réseaux de iransports déja constitués. Elies doivent donc
étre parfaiternent connecides aux autres modes. Surtout,
pour e passager, le prix du ticket doit rester e méme,

B Marie-Douce Hlbhext

U site propre

‘Lieg promoteurs du transport par;cible ont

Ties télécabines usocialesy

tous en téte 1'exemple colombien, Depuis 2004,
Medeliin a complétd son vésean de transpoxts

on développant le premiex systéine nrbain

de télécabine, Aujourd’hui tois lignes; mizes

en ceavre nar e société frangaise Poma,

existent of deux autres seraient en projet. Dans
cette cité entourée de collines, le Meirocable 2
désenclavé des quartiers défavorisés en permettant
leur laison rapide avec le centre-vilie,

LE MONITEUR E AMENAGEMENT 2(




-gix minutes pour passer la Loire
:‘Renouant avec la tradition des «Roguio» qui autrefcis
 waversaient la flouve, le Navibus a 6té mis en service
.en 2005 entre la gare maritime, 4 Nantes, et le quartier
- de Trendemoult, & Rezd, Cette liaison rapide (6 min),
aocessible avec un titre de trangporis classique,
“ @5t empruntée ex moyenne par 440000 passagers
"ot 18 000 vélos par an. «Cette fonction de passeur
permet une fraversée supplémentaire de la Loire
‘et compléte le maillage en transports publics»,
' explique Jean-Frangois Retiéve, vice-président chargé
*des transporis & Nantes Métropole. Un autre Navibus
“Irawerse I'Erdre et une liaison vers Vlle de Nantes
ast & Détude,

- Capsules futuristes
‘Pour‘prendre de Ia hauteur
*pak rapport 2 ses problémes de
cixcilation, la ville israélienne
‘pourrait élre la premiére
au 'monde & adopter le SkyTran,
_Créé par une société portée
par-la Nasa. Ses navettes gui
* fonctionnent par lovitation
magnétigue sont capables
d'atteindre la vitesse de 240 km/h.

AMEHAGEMENT 28018 | 16 MoNITEUR

: Ici, une prévisualisation de la future station des Capumns,

Vol au-dessus de la Penfeld

Fin 2018, i1 serait le prowier $léphérique wbain mis en s_c?;rvice L

en France. Ji raccordera le centre-ville an guartier des Capycins, |
: en conrs dlaménagement sux un ancien site de Ja Maring nationale,

«Catts solution, dont $a réalisation coﬁtexa 18 mlihons d’euros,_ .
permet de franchir un double obstacle: la xw;ém Pem‘eld
et la base navale », selon Alain Masson, mce-premden dg
Méwropole Ovéane, en charge des grands projets.

on
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Plusieurs mesures favorisant le développement des dispositifs « intelligents » ont été
ammoncées pai ke ministire des Transport Frédéric Cavillier lors de la conférence « Mobilité
2.0 », le 11 février, Les initiatives des ¢ollectivités en la matiére ne manquent pas, mais il reste
ales fédérer. .

Les acteurs du transport se mobilisent pour les syetémes de transport
intelligants (87D, Telle est Ja conclusion de la conférence intiulée

« Mobilité 2.0", organisée le 11 février 2014 par le ministére des
Transports 4 I'lfsttar. La rencontre, qui se concentrait sur ces
dispositifs combinant technologies et mobilité, visait 4 véfléchir aux
actions & mener afin de développer la filiére, Le tout pour des
déplacements plus efficaces, plus slivs e moivs polivants,

Quatre mesures concrdtes - Parmi les faits marquants de Ja
Jjournée, I'annonce, par ministre Frédéric Cuvillier, dun « retour de
PEtat dans les transports intelligents. Désormais, I'Etat sera tout 4 la
fols stratége, facilitateur et financenr », Le ministre a ainsi dévoilé
quatre mesures dans ce sens |

« Texpérimentation de plus de 3000 véhicules commamicants
avee 2600 km de routes, dans le cadre de Pappel 4 projets

Tiwys spanyoriess

européen SCOOP@. Ce projet se déroulera sur 5 ou 6 sites GEG Souree d'Enurgles, 56 i
i , Sowce dENerEas socélé de peh
pilotes, notamment en le-de-France, sur la rocade bovdelaise commerelalisation al de proguction e

Ga

et sur les routes départementales de Fisére ;

le lancement d'un débat national sur 'suvertire des données
publiques, avec des recommandations attendues fin 2014 ;

la réalisation, prévie pour 2015, d'un ealculateur d’itinéraire
multimodal au niveau national ;

enfin, Ia mise en place, e mazs prochain, d'une « Fabrigue de
la mobilité 2,0”, réunissant différents acteurs du secteur dans
le but d’élaborer Pavenir des STT.
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Un engagement salué par les collectivités - Ces mesures ont
é1é saluées par les collectivités et leurs autorités représemtatives,

« Nous avons 8té irés heureux des annonces. Le radar du
gouvernement va dans le bon sens, s'est félicité Philippe Peyroux,
membre da bureau da Gart, Bien entendu, il fandra aussi une
impulsion des collectivités, qui financent les réseanx en tant
qu'autorités organisatrices. La stratégie de UEtat n'est qu'un coup de
pouce. » Heureusement, celles-ci « ont déjh compris Pintérét de ces
systémes depuis des années », indigue Michel Munoz, vice-président
’Atec-Tts France™, puisque par exemple, 85,5 % d'entre-elles sont
d’ores et déja équipées en Systémes d'information pmaltimedale
(SIv.

Le d&fi d’une action coordonnée - Ce rile FEtat superviseur
semble pourtamnt nécessaire face A Pun des freins & lessor de la
filiére : le peu d’actions communes, notzmment au sein des

25/02/2014




Les systémes de transports intelli... http://www lagazettedescommun...

eollectivités. « aujourd'hui, la mise en place de STI se fait souvent
dans une seulz AQT. Bien sfir des choses existent. Car Vintérét de
mutualiser, qui permet de réduire les cofits, Coffrir wn meiileus
service & Pusager, commence 3 §tre eompis. C'est le cas de I'Oise, qui
amis en place le titre de transport « Oise Mobilité« , interopérabie
sur tout le département. Mais il arrive encore gue certaines
senferment dans des systémes propriftaires » estime Yves Laugel,
responsable de I'information et de Ia régulation automatique de fa
eireulation de la communauié urbaine de Strashourg et représentatit
de I'ATTF 2 la Conférence du 11 février. Cela notamment en raison du
fractionnetnent des acteurs {(voir le schéma en fin darticle}, qui rend
les discussions parfois difficiles. « D'autant plus quil y a environ 400
AOT en Frarwee, et elles n'ont pas toutes le m&me point de vue »,
indique Philippe Peyroux.

Cerema ! tn role 4 jouer - Bien entendu, plusieurs actions ont
déja été menées pour favoriser la coopération. Par exemple, I'Agence
francaise pous Finformation multimodale et ia hillsttique (AFIMBY), |
en place depuis 2011, réunit les acteurs voulant développer un SIM
national, Mais pour certains, il faut ajler plus loin, L'AITF espére
ainsi que ke Cerema, né le 1er janvier 2014 de la fusion de plusieurs
services techniques de U'Etat, aura un réle a jouer au cceur des
politiques publiques allant dans ¢e sens [Lire notre interview du
directeur génbval du Ceremal].

Le défi open data - 1'Eiat, associé aux acteurs du transport,
pourra peot-&tre aussi résoudre un antre probléme : Fouverture des
données. Inserite dans la fenilic de route pour le numérique du
gouvernement en février 2013, et figurant dans Ia diveetive
européene STT du wr juillet 2000%, lopen data est désormais
considérée eomme nécessaire i 'essor de ces systémes, Mais

« certalns acteurs hésitent 3 laisser libre d’acces des données qui leur
ont colité de Pargent. Les questions de savoir qui va les réutiliser, et
qui sera responsable en eas d'accident, se posent aussi », indique
Philippe Peyroux.

Quid des firnancements 7 — Pour autant, malgré Voptimisme né
des annonces du gouvernement, ke Gart a soulevé un bémol : « Nous
rappelons la nécessité de mettre en place I'écotaxe pour financer la
tnobilité de demain. Il est aussé inportant d'avoir des retours sur ko
broisiéone appel A projets Transports en comnmun en site propre, ear,
dans les projets présentés, il y a aussi des ST1 dont la mise en place
est incertaine 4 cause du retard dans Fannonce des résultats »,

La cartographie des acteurs des 1Y (cliquer pour agrandir)

Erugreints Sreatisiretrand dw S oie 31
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Avant-propos

Nous sommes aujourd’hui confrontés dans nos déplacements
a de multiples enjeux : la congestion dans les grandes villes, le
changement climatique, le renchérissement des prix de
I'énergie qui pése sur le budget de ceux qui sont obligés de se
déplacer en voiture et les considérations liées a 'équité
sociale. Ce constat confirme 'urgence de repenser la place de
Pautomobile dans notre société.

Si notre systéeme automobile ne peut plus éfre considéré
comme durable sous sa forme actuelle, ¢’est d’'abord parce
que le mode d'usage de l'automobile est incompatible avec
les exigences énergétiques et environnementales. les
émissions de gaz a effet de serre du transport ont augmenté
de prés de 20 % depuis 1990 ; notre parc automobile a
doublé en une frentaine d'années, de méme gue nos
deplacements en voiture ; notre mode de consommation et
d’utifisation de Pauwtomobile n'est pas exportable dans les
pays emergents.

En outre, le modéle automobile accentue dans certains cas ia
fragilisation des populations défavorisées, notamment si I'on
prend en compte la perspective d'une croissance des colils
de 'énergie. Nous sommes confroniés & une spirale de la
dépendance autormnaobile. Cette spirale tend & exclure certaines
catégories de personnes: les handicapés, les personnes
agées, les enfants, les adolescents et, naturellement, les
ménages les plus défavorisés. 1l faut donc offrir des
alternatives aux territoires & faible densité, comme les
territoires périurbains et ruraux. Le développement de services
de mobilité & un prix raisonnable, peu sensibles aux crises et
acecessibies au plus grand nombre constitue pour nous tous

un défi majeur.

L'organisation de nos territoires et de nos modes de vie ne
doit donc plus étre déterminée par Pusage exclusif de
automobile. Il s'agit de penser /fa mobllite autrernent pour
faciliter I'organisation de territoires et de modes de vie
soutenables, pour frouver de nouvelles marges d’adaptation,
pour offrir des solutions de mobilité & tous.

Le systdme automobile sera confronté dans le fuiur &
plusieurs ruptures, déja en-ceuvre pour certaines :

s |a voiture ne fait plus autant réver, notamment les jeunes
générations. Aujourd’hui, beaucoup de Frangais semblent
préts & la louer ou & la partager plutdt qu'a P'acheter.

Centre d'analyse stratégigue Février 2012
www.strategia.gouv.ir



Les nouvelles mobilités dans les territoires périurbaing ot ruraux

Dés lors, la notion de service et d’usage prendra une place de plus en plus
importante et entrainera sans doute un nouveau partage de la chaine de la valeur
dans Fautomobile ;

» les applications de la révolution numérique, qui conduit & étre connecté & la foile a
tout moment, en tout lisu et avec n'imporie quel appareil, n'en sont qu'a leurs
débuts dans le domaine des iransporis ;

» une génération de véhicules entidrement électriques ou hybrides se développe et
offre de nouvelles possibilités qui doivent étre exploitées en fonction de leurs
performances réelles et de leur autonomie, qui devrait progresser dans les
prochaines années ;

= enfin, lo rdle de l'initiative locale, en particulier issue des collectivités territoriales,
sera de plus en plus important a Favenir.

Notre mobilité future ne proviendra pas d’une seule innovation, mais de la diffusion
conjuguée et socialement acceptée de plusieurs d’entre elles. Sile rapport du Centre
d’analyse stratégique sur les nouvelles mobilités’ avait pu envisager un certain
nombre de solutions pour la mobilité en ville ou dans "urbain proche, les solufions
sont nettement plus complexes a définir pour les territoires ruraux et périurbains : leur
étendue géographique et fe mangue d’efficaciié des transports collectifs qui en résulte
conduisent & y privilégier de maniére quasi exclusive le mode automaobile.

Fnvisager le devenir de la mobilité sur ces territoires a faible densité de population
méritait donc une attention particuliére. C’est pourquoi j'al souhaité que soit conduite
une réflexion prospective spécifique.

A Tissue de travaux menés par le Départemnent Développement durable du Centre
d'analyse stratégique pendant plus d’'un an, le présent rapport propose des pistes et
modalités d’actions conciliant 'environnement et la mobilité pour tous et tenant
comple du prix de 'énergie. Les cing recommandations présentées sont réalisables
moyennant une dépense publique modeste et un effort important d'information et de
concertation avec les habitants.

Je tiens a remercier 'ensemble des membres du groupe de travail, et tout
particuligrement son président, Olivier Paul-Dubois-Taine, pour s'étre fortement
impligués dans cette étude st avoir partagé leurs connaissances dans le domaine des
nouvelles mobilités. Mes remerciements vont également aux rapporteurs st a I'équipe
du Département Développement durable du Centre d'analyse stratégicue.

()

{1} Centre d'analyse stratégique (201 0Y, Les nouvelles mobilitde : adapler Fautormobife atx modes de
vie de demai, rapport de la mission présidée par Ofivier Paul-Dubois-Taine, Parls,
La Documentation francaise, www,sirategie gouv. fr/content/rapport-les-nouvelies-mebilites-adapter-
1% E29%80%8%automobile-aux-modas-ce-vie-de-damain.

Centre d'analyse stratégique _4- Favrier 2012
vwww.airategie.gouv.dr



Principales recommandations

Plusieurs leviers permettent aujourd’hui de limiter ia dépendance a la voiture
individuelle dans les territoires & faible densité . les systémes d'information, ia
coordination des modes et services de transport, P'utilisation partagée des véhicules,
I'organisation des activités de proximité et des services & la personne... Les initiatives
locales dans ces domaines sont foisonnantes mais leur portée demeure marginale.
Comment passer de ces initiatives isolées & un changement significatif d’échelle 7

Nous reprenons ici les cing recommandations principales du rapport. On trouvera au
fil des chapitres des éléments complémentaires.

RECOMMANDATION N°1

_ Alder les communautés de communes &1 les agglomerations, ainsi que
les pbdles dactivilé qui le souhaitent (universités, cenires
commmerciauy), a définir des stratégles de mobilité adapiées 3 leur
tarritoire, en partant de la compréhension Iocale des flux de
déplacements et en prenant en compie le cadre plus global du
schéma départemental de transpor! el de ses lialsong avec les plles
urbains voising,

RECOMMANDATION N°2

Apporter & Pusager une information en femps réel, afin qu'il puisse
organiser ses déplacsrnents en combinant les transports collectifs et
individuels {marche 4 pled, deux-rouss, voilure personnelle ou
partagée).

RECOMMANDATION N°3

S’appuyer sur Vinformation numérique pour développer la partage de
la voiture et notarnment cdes solutions de covoiturage séourisées
reposant sur un ters de confiance et un suivi géolocalise du
deplacement.

RECOMMANDATION N°4

Coordonner les services de transport collectif, aver des rabatiements

performants vers les gares routidres ou ferroviaires (itinéraires
cyclables, parking de covoiturage), pour une chalne de transpoit porte
a porte efficace ; affecter & ces rabattements environ 10 % des
dépenses annuelles de voirie,

GCentre d’analyse stratégique _7. Février 2012
vrwrw.strategle.gouv.ir
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RECOMMANDATION N5

Limiter les distances parcourues en incitant les professionnels des
services & la personhe (commerces, santé, loisirs, ete.) & coordonner
lsurs déplacements, teurs livraisons ou le transport des personnes leur
rendant visite.
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Dans sa lettre de mission du 30 ao(t 2010, le directeur général du Centre d'analyse
stratégique a précisé les contours d'une réflexion prospective sur le devenir des
mobilités dans les territoires périurbains et ruraux, qui pourraient se trouver fragilisés
par la hausse probable du prix de I'énergie et par les objectifs de la lutie contre le
changement climatique’.

La premiére tache de fa mission a consisté a identifier les territoires concemnss : il est
apparu difficile d’en donner une définition simple et unique. Nous avons en effet herité
de deux modeéles de villes, qui déterminent nos mobilités et nos modes de vie et qui
représentent en gros chacune la moitié de la population : la ville historique dense, ou
prévaut la marche & pied et ol des réseaux de transporis collectifs ont été développés
avec succds ; et la ville étalée, née du développement depuis cinquante ans de la
motorisation et du réseau routier, qui ont permis de repeupler les campagnes.

Cette description est évidemment simplificatrice car, selon les territoires, les deux
modéles se déclinent en un vaste éventail de configurations. Elle est toutefois
commode pour s'extraire des problématiques de déplacements urbains dans les villes
denses, qui ne semblent pas adaptées a de nombreux territoires a faible densité. Les
réponses apportées a ces situations terriioriales pourront alors se combiner avec
celles qui se développent dans les grandes agglomarations.

La mission mise en place par le Centre d’analyse stratégique s’est donc intéressée
aux mobiités autres que celles des zones denses car elles sont plus vuinérables,
moins diversifiées et davantage fondées sur Fautomabile. Le cas des territoires ruraux
concentre les faiblesses. Entre ces deux extrémes, pour mettre en osuvre des mesures
concrétes adaptées aux besoins, la mission s'est efforcée de comprendre les
déterminants des mobilités les plus vulnérables — du point de vue des ménages, des
entreptises et des territoires — ainsi que les réponses spécifiques a développer.

Ce rapport a bénéficié du concours d’un certain nombre d’acteurs lfocaux qui ont
apporté leur expérience, des travaux du CERTU (Centre d'études sur les réseaux, les
transports, 'urbanisme et les constructions publiques), ainsi que d’un panorama de la
mobilité dans plusieurs pays étrangers, dressé par les missions économigues de
différents pays. Les réflexions ont été menées en étroite liaison avec la mission
commanditée en 2011 par les ministéres en charge des transporis et de
I'aménagement du territoire, et portant sur les « conséquences de I'organisation des
transports collectifs sur la desserte des territoires ruraux, les formes de coopération
déja existantes entre les autorités organisatrices et les évolutions susceptibles
d’améliorer les offres de mobilité pour les populations concerndes »".

Le premier chapitre présente un diagnostic de la situation et des perspectives de la
mokilité dans les territoires périurbains et ruraux, qui conduit & identifier trois enjeux :

{1) Voir 1a letlre de mission en Annexe 1. _
{2) GGEDD ot IGA (2011), La mobiité et les fransports dans les lertiolrss ruraux, rapport i 007483-01,
juillet, Www.cgedd.developpemen‘cwdmable.gouv.fr/]a—mobilitewet-les—trane;portSudans-a‘i 218.himi.
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Les nouvelles mobilités dang les territolres périurbains et ruratix

= un enjeu social de limitation de la dépendance automobile face aux risques de
renchérissement du colt d'usage et aux difficuliés d'accés aux services
quotidiens ;

= Uun enjeu de limitation de la consommation d’énergie &t des émissions de CO,,
compte tenu notamment de linefficacité des transports collectifs dans les
territoires A faible densité ;

« un enjeu d’attractivité et d’équité territoriale, afin que les territoires périurbains et
ruraux qui accueillent une population croissante demeurent des lieux de qualité de
vie.

Pour répondre & ces enjeux, les progrés technologiques des véhicules resteront
insuffisants s'ils ne s’accompagnent pas d’une réelle adaptation des modes de vie et
de déplacement. Heureusement, les leviers et les opportunités d’action sont multiples.
La mission s’est efforcée d’identifier les expérimentations locales les pius innovanies
en matiére de services de mobilité dans les zones a falble densité, peu desservies par
les transports collectifs, dans toutes les sHuations ol I'usage exclusif de la voiture
pose probléme a ceux qui n'en possedent pas, ou qui ne peuvent pas ou ne
souhaitent pas I'utiliser, pour des raisons tant financiéres que citoyennes.

Le rapport analyse les opportunités d’actions et propose des pistes de solutions dans
les territoires périurbains et ruraux, qui devraient s'appuyer sur :

o le développement de systémes d’information multimodale en temps réel adaptés
(chapitre 2,

= une meilleure coordination de 'ensemble des transports collectifs et services de
mobilité alternatifs & la voiture individuelle associée a un développement de la
voiture partagée selon différentes modalités (chapitres S ef 4) ;

= une amelioration de lPorganisation des services quotidiens de proximité
(chapiire 8).

Afin de développer a grande échelle ces nouvelles opportunités, le rapport propose
(chapitre 6) une démarche rénovée qui associe des initiatives portées par les acteurs
locaux, un « management de la mobilité » porté par les autorités publiques territoriales
el un accompagnement personnalisé des choix des usagers.

Ce rapport est centré sur la mobilité liée aux besoins guotidiens d'accés au travail et

aux services de proximité. [l n'aborde pas le probleme complexe de I'aménagement
des territoires périurbains et ruraux gui conditionnera a long terme I'organisation de la
mobilité, ni les questions spécifiques de la distribution des marchandises et des
trajets occasionnels a longue distance.

I constitue une étape supplémentaire dans I'approche complexe des usages de
Pautomobile et des modes.de vie qui y sont ligs, et propose un cadrs de référence aux
acteurs territorigux dans ce domaine,

Centre d’analyse stratégique _10- Février 2012
www. gtrategie.gouy.ir




Chapitre 1

Diagnostic et enjeux de la mobilite

dans les territoires a faible densité

Les territoires & faible densité, ol les transports collectifs sont minoritaires, sont
aujourd’hul irés dépendants de I'automobile : prés des deux tiers des kilométres
parcourus pour les déplacements quotidiens s’y font en voiture, Deja confroniés a
I'éloignement des services essentiels, ces territoires vont devoir faire face dans les
vingt prochaines années a une hausse importante du prix des carburants qui risque de
les marginaliser.

La mobilité dans les territoires a faible densité est un enjeu sociétal global:
développement économique, acces a 'emploi, intégration sociale, accés aux services
publics, environnement. La faiblesse des dispositifs de transport aggrave les inegalités
pour les plus vulnérables en restreignant leur accés aux setvices collectifs. A des
réalités territoriales diverses (périurbain, muliipolarisé, rural sous influence urbaine,
rural isolé) correspondent des problémes de mobilité spécifiques, caractérisés par

« des distances de déplacement élevées en raiscn de la dispersion de I'habitat et de
ieloignement des emplois et des services urbains ;

s Une organisation de réseaux de transports colleciifs classiques performanis
rendue difficile par cetie dispersion {en service rendu, en charge financiers pour
les budgets publics et en émissions de CO, par voyageur transporte) ;

« une population en majeure partie « captive » de I'automobile pour ses deplace-
ments guotidiens.

m Des terrifoires périvrbains et ruraux d'uns grande diversits,
aui présenient des caractéristiques communes

Des territoires divers qui se fonctionnalisent

Comme le souligne Marc Wiel', les territoires « Alstoriguement ruraux » ont connu une
transformation considérable au cours des cinguante dernigres années.

L’étalerment urbain ou ia périurbanisation, entre Pextension urbaine en continuité de la
ville compacte et I'éparpillement discontinu des espaces bétis, est difficile & cerner.
Les définitions de FVINSEE (des aires urbaines distinguant un pdle urbain et une
couronne périurbaine ol 40 % des actifs travaillent hors de leur commune de
résidence) ne permettent pas réellement de quantifier fe phénoméne, ni d’analyser les
questions majeurss de représentation de la ville, des solidarités territoriales, des

(1) Wiel M. (2010), Etatement urbafn et mobfité, PREDIT, Paris, La Documentation frangaise, avrdl.
Marc Wiel, urbaniste, auteur de nombreux tavaux sur ies mécanismes du développement
périurbain, est membre de 12 mission du CAS.

Centre d’analyse stratégique T Février 2012
www:strategie.gouvy.ir




Les nouvelles mobilités dans les terrifoires périurbains et ruraux

appartenances multiples qui caractérisent la société d’aujourd’hui. Une approche
historigue de Pévolution des territoires, avec I'accession des ménages a la propriéte
individuelle, la sortie massive de 'agglomération des catégories moyennes et les
nouvelles formes de sociahilité apparues dans des communes rurales, constituerai,
selon I'auteur, le champ d'observation le plus pertinent, sans oublier celui de la
diffusion des activités et services en périphérie de I'agglomeration.

Par ailleurs, sur les territoires qualifiés par I'lNSEE d'espaces 4 dominante rurale, les
pratiques quotidiennes, les consommations, Facces aux emplois el aux services sont
aujourd’hui trés proches des modes de vie urbains.

Avec I'évolution des modes de vie, 1a campagne (ou plutdt 'urbanisme des territoires
4 faible densité) est devenue partie iniégrante d'une maquette d'ensemble
d’urbanisation, caractérisée par sa morphologie (densité inférieure & 50 hab./km? et
par I'occupation des sols, a lintérieur des 1 746 bassins de vie identifies par 'INSEE
autour des bourgs et petites villes (en sus des 171 grandes agglomérations) (voir
encaore ci-adessous).

Deux études sur les tarritoives peu denses

Juillet 2008 - Prospecitive sur les nouvelies ruralités en France & Fhorizon 2050

Conduite par I'institut national de la recherche agronomique (INRA) avec le concours d'un
groupe d'experts pluridisciplinaires, cetle étude apporte un éclairage sur Févolution de la
ruralité dans les tarritoires et ses conséquences pour Fagriculture.

A partir des tendances lourdes et des signaux faibles des évolutions en cours, la
prospective explore les futurs possibles des territoires 4 laide de guatre scénarios qui
illustrent los effets potentiels de plusieurs facteurs : mobllité vilie-campagne, dynamigues
économiques dans fes campagnes, gouvernance des territoires ruraux, ressources
raturelles ot patrimoniales.

Deux scénarios s'appuient sur des évolutions déjad en cours et les amplifient:
périurbanisation dans un cas, développement de mobilités ville-campagne dans I'autre.
Deux autres scénatios sont des scénarios de rupture basés sur une crise énergétique dans
un cag, sur une gouvernance territoriale forte dans I'autre.

Cette prospective montre que les espaces ruraux sont loin d'étre vouds au déclin: de
nouvelles formes de ruralité apparaissent, étroitement liées aux dynamigues urbaines et
produisant une géodiversité des terrfioires. Les systémes agricoles et alimentaires seront
influencés par ces dynamigues urbaines et celles-ci, en retour, peuvent &tre infléchiee par
une participation des acteurs du monde rural 4 une gouvernance territoriale forte.

2008 - La Périurbanisation : problématiquas el perspective.s; -~ DIACT

La périurbanisation a souvent fait {'objet de critiques de la part tant des intellectuels que
des professionnels du champ urbain et des politiques. Si le phénoméne s’identifie assez
bien par un certain nombre d’éléments (étalement urbain, individualisme, ségrégation, etc.),
ls processus est beaucoup plus complexe et moins normatif qu'it 0’y parait, C’est a I'aide
de bases de données et de cartes renseignées que les géographes Martin Vanler et
Emmanuel Roux nous éclairent sur la pluralité des périurbains en France, afin de cerner les
enjeux pour I'action publique. :

Sur la période 1990-2010, I'étalement résidentiel se traduit par la concentration sur les
fagades littorales et par la fragmentation autour des petites agglomérations, selon trois
modalités : nappes de densification résidentielle le long des cdtes atlantiques et
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Chapitre 1 — Diagnostic et enjeux de la mobilité dans les territoires & faible densité

méditerranéennes ; indaments et corridors prolongeant les grandes agglomérations et les
reliant aux pius petites (le long des axes de communication) ; micro-pigmentations de larges
fractions de 'espace rural & partir de toutes ses polarités.

La périurbanisation est une dimension esssentielie de la métropolisation, sauf intervention
publique puissante : fes vingt-cing ans d'action de renouvellament urbain nont pu contrer
ce mouvement mais seulemeant stopper le dépeuplement des villes centras ; toutes les aires
urbaines ont redistribué feur densité en périphérie ; des couloirs, fagades et corridors de
densités apparaissent ; de fortes différenciations régionales subsistent.

Tous les pays européens connaissent ce phénomeéne qui met en jeu & la fois les liens
fonctionnels 4 la ville (flux quotidiens ou navettes) et la coexistence d'activités de
consommation (tésidentiel) et de production (agricole notamment): 30 % a 50 % de ia
superficie des pays européens soni concermnés, et 25 % 4 35 % de la population.

Si Fon connait déja bien le profil social moyen du périurbain type (couple avec enfants,
ménage biactif et bimotorisé, surmeprésentation de I'habitat individuel, ete.), la dynamique
récente indique une croissance de Pimplantation d'activités dans ces espaces, LUemploi
tend dongc & rattraper 'habitat, méme si lieu de résidence et lieu de travait sont trés souvent
dissociés,

Malgré les nombreuses critigues émises sur la qualité de vie de ces éspaces, le périurbain
reste frés altractif, Des quesiions de fond comme fa cohabitation entre I'agricufture, la forét
ot Phabitat se posent : le périurbain interroge tant la place de fa nature en ville que celle de
Furbain et du bati dans la campagne.

Les territoires périurbaing et ruraux présentent une trés grande diversité de
caractéristiques de peuplement (plus ou moins dispersé), de rattachement a des
agglomérations urbaines (des petites villes « rurales » aux métropoles régionales), de
formes d’activitds dominantes (agriculture, tourisme... ou ferritoire en declin) et de
composition sociale (classes moyennes périurbaines, bi-residents touristiques,
retraités, populations fragiles, etc.). Avec la fonctionnalisation croissante, ces
caractéristiques ont tendance a s'accentuer.

Quelques exemples conirastés de territoires a faible densité

Le pays de Montbéliard {Doubs): avec 29 communes et 107 000 habitants, ce pays
présente une structure en archipel, au confluent de sept vallées et du developpament
industriel du XiX° siécle. La seconde moitié du X0 siécle a &té marquée par P'émsrgence de
la ville industrielle (Peugeot, GE, Alsthomn) et la périurbanisation. Avec le territoire de
Belfort, le pays de Montbéliard constitue un bassin de vie & dominante rurale : plus du tiers
des 309 000 habitants réside hors des deux pbles urbains de Belfort et de Montbéliard,

L'le d’Oléron (Charente-Maritime) : comptant huit communes, 21000 habitants
permanents et plus de 100 000 résidents temporaires en haute saison, ce territoire de
175 km? est Parchétype d'une urbanisation dispersée autour de villages ruraux et deux
petites vilies, avec ses parcs ostréicoles, ses zones préservées et ses plages od se
concentre Pactivité touristiqus de 1’816 (plus de 3 000 emplois liés au tourisme). Les
« grandes villes » les plus proches {Royan, Rochefort, Saintes) sont & une heure de voiture
{plus lorsgue le pont d’accés & l'ile est engorge).

Le pays d’Aubigné (llle-et-Vilaine) : communauté de dix communes constiluant une des
zones d'étalement périurbain au nord de Bennes, ce territoire offre des opportunités de
logement & des prix plus atiractifs que dans I'agglomération, moyennant une accessibilité
aux emplois et services exclusivement automobile, a quelques exceptions prés.

()
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Conclusion et suites attendues

Le rapport & mis en évidence les enjeux et les risques qui pésent sur les territoires
périurbains et ruraux a faible densité, plus ou moins éloignés des centres d'activite et
de services. Pour réduire la dépendance auicmobile de ces territoires, pour préserver
leur qualité de vie et leur résistance aux risques énergétiques et plus globalement pour
limiter les consommations d’énergie et les émissions de CO, d'autres modéles
d'organisation de la mobilité doivent éire développés, en associant dans les
différentes configurations territoriales :

» |a mise a disposition de I'usager d'une information en temps réel sur 'ensemble
des services de fransports, publics (lignes de transporis collectifs et transports 3
la demande, places de stationnement et de covoiturage, itinéraires vélos, etc.) et
privés (autopartage, covoiturage, aides a la mobilité, etc.) en précisant les horaires,
les conditions d'accés, de réservation et de paiement, de rendez-vous... ;

¢ une véritable coordination de tous les acteurs du transport, pour offrir chague fois
que possible des services de mobilité porie a porte ;

e un réseau maillé de lieux d’échanges interconnectés (stations de transports
collectifs, correspondances intermodales) et de p6les de proximité {points d'accés
aux services urbains essentiels), afin d'assurer wun confinuum de services &
Péchelle du bassin de vie et du bassin d’emploi. Ce point sera essentiel pour
assurer la lisibitité d'une offre de déplacement mulliservices st pour faciliter
I'enchainement des trajets ;

« la multiplication de services d’auiomobiles partagées de toutes sortes, associant
des initiatives privées (entreprises, associations) et un accompagnement public
{communes et groupemenis). Le principe général sera de partager 'usage des
voitures sous foutes les formes envisageables : flotles d’entreprise ou de
collectivité, covoiturage, taxis, transport a la demande, transport scolaire ou
social, etc. ;

s des dynamigues collectives d'innovation issues des entreprises, des professions,
et des milieux associatifs, moyennant un accompagnement personnalisé des
usagers dans I'évolution de leurs déplacements {management de la mobilité).

Ces objectifs apparaissent atieignables moyennant une intervention publique limitée
et une mobilisation des opérateurs privés,

Les pistes et modalités d’actions proposées dans ce rapport ouvrent un champ trés
vaste de nouveaux services de mobilité complémentaires aux transports collectifs et
alternatifs a l'automobile personnelle. Avec une dépense publique modeste st un
effort important d'information et de concertation avec les habitants, ces services
peuvent avoir au moins trois avantages. Primo, des opportunités de mohbilité pour les
personnes qui n‘ont pas Faccés a lautomobile (jeunes, personnes &gées ou
handicapées, personnes aux revenus modestes); secundo, des réductions
substantielles de I'ordre de 30 % des consommations d'énergie et des émissions de
CO, des automobiles sur les trajets périurbains de proximité ; tertio, une meilleure
résistance des territoires aux risques de crises ef de hausses brutales de F'énergie qui
pourraient survenir 8 moyen terme.
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MEXICO : le succes inattendu de ... hitp://nouvelles-mobilites.net/201 ...

Le blog des nouvelles mobilités et du covoiturage ~
DOCUMENT n° 6

Pour bouger aatrement !

MEXICO : le succés inattendu de I'éco-transport !

La capitale du Mexique, réputée pour étre I'une des villes d’ Amérique du Sud les plus polluées du
monde, a mis en place des solutions convaincantes et efficaces qui devraient montrer 'exemple !

On a tous en téte la vision d'un Mexico gangrenée par un smog indécrottable, envahie par des files
de voitures crachant leur fumée noire derriere les feux rouges. Certes, cela n’est pas totalement faux.
Pourtant, des améliorations récentes ont eu lieu, notamment gréce a Ia mise en place d'un solide
réseaun de transports en commur., Etil était temps ! Car Mexico ce n’est pas moins de 6 miilions de
voitures pour 18 miilions d’habitants. De plus, chaque jour, 600 nouveaux véhicules sont mis en
circulation.

Un habitant témoignait récemment dans un journal local : « Aux heures de pointe et le week-end,
entre les embouteillages et les cris des vendeurs ambulants, {'air est souvent difficilement respirable.
Il faut absolument que nos enfants apprennent a utiliser les transports en commun. Cela doit faire

partie de leur ville, »

Une prise de conscience semble avoir eu lieu depuis 2011, année ou Mexico avait recu la pire note
mondiale de 1"étude menée tous les ans par IBM, « driver pain » (mnesure du degré d'inconfort
ressenti par le chauffeur d'un véhicule en circulation). En 2012, la qualité de I'air a été qualifiée de

« bonne » par les agences de surveillance, sur 248 jours. Un record pour cette ville qui n’avait pas eu
lieu depuis bien longtemps (en 1992, seules 8 « bonnes » journées avaient été comptabilisées).

11 faut souligner que la situation géographique de Mexico ne permet pas, a priori, d"arranger son cas.
Prise au piege dans une vallée de haute altitude, I'air y est particulierement stagnant du fait que le
vent 8’y fait rare. On aurait pu croire que son destin était scellé.

http:/mouvelles-mobilites.net/2013/03/01/mexico-le-succes-inattendu-de-leco-transport/ 24/02/2014
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Pourtant, ainsi que le New York Times le rapporte [http://green.blogs nytimes.com/2013/01/11/in-its-
clean-air-marathon-mexsicko-city-turns-a-corner/], « Mexico s'est positionnée parmi les villes

exemplaires en matiére d’écologie environnementale. Ces derniéres années, le gouvernement de
gauche local a mis en place un systéme de bike-sharing (I"équivalent du vélib), ainsi que des couloirs
de bus ot circulent des véhicuiles & zéro émission de CO2, Ces solutions sont réellement efficaces. »

La ville (qui bénéficie également d’un taux de natalité moins élevé) a depuis quelques années engagé
pas moins de 2 milliards de dollars pour remédier aux problémes causés par la pollution. Un
programme de collaboration avec EMBARQ [http://www.embarg.org/en/project/mexico-city-
metrobus], une organisation non-gouvernementale a but non-lucratif (qui participe notamment & la
dépollution des villes au Brésil, en Chine, en Inde ou en Turquie, grice a 'installation de solutions de
transports durables) a ét¢ mis en place avec succes. Un an apres la mauvaise note d'IBM, voila que
Mexico vient de recevoir un prix de transport durable.

Etudions leur programme qui pourrait &tre un exemple pour beaucoup de pays.

En premier lieu a été installé un solide réseau en bus, « Métrobus », grace 3 une subvention de la
Banque Mondiale s'élevant 4 49 millions de dollars. Lancé en 2005, le réseau s'est développé de plus
en plus, menant ses usagers toujours plus loin. Aujourd’hui, on recense 315 000 passagers par jour.

http://nouvelles-mobilites.net/2013/03/01/mexico-le-succes-imattendu-de-leco-transport/ 24/02/2014
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Chaque année, Métrobus (qui exploite des véhicules hybrides et Euro V Diesel propres — 95 %
d’émissions de particules en moins que Jes bus classiques!), réduit ses émissions d’oxyde d’azote de
2,8 tonnes, et ses émissions d’hydrocarbures de 144 tonnes par an.

Mais ce n’est pas tout | Non seulement la ville est moins polluée, mais encore moins dangereuse. Les
accidents ont réduit de 30 %, puisque 6 % des usagers quotidiens de la voiture ont dés lors décidé de
ne plus prendre que le bus pour leur déplacements intra-muros.

Autre solution efficace : le setvice de vélos partagés, Ecocibi, dont Ia cote de popularité a rapidement
grimpé, a tel point qu‘il a fallu instauré un systeme de liste d’attente. La ville a également mis au
point le « Hoy No Circula », qui limite le déplacement des personnes dgés grice a un systéme de
transports qui leur est exclusivement réservé. La ministre de I'environnement, Tanya Garcia Miiller
est elle-méme étonnée des succes de ces initiatives : « C'est dingue [ Depuis le début du programme
Ecocibi en 2010, 205 tonnes d'émissions de carbone ont été évitées. »

Autre amélioration : la mise en place d"un programme pilote, ecoParqg. Ce parcmetre est congu pour
limiter le temps passé sur une place de parking, afin de permettre un meilleur turn-over des
véhicules et d’éviter que les conducteurs perdent trop de temps a se garer.

Enfin, le réseau métropolitain a été agrandi.
Grace a EMBARQ, les temps de trajets quotidiens des citadins ont été en moyenne réduits de moitié.

http://nouvelles-mobi}ites.ﬁe_t/20 13/03/01/mexico-le-succes-inattendu-de-leco-transport/ 24/02/2014
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Le bloa des nouvelles mobilites et du covoiturage

Pour bouger autrement | ' D O@ U M E N T i © ?

L’expérimentation Ecovoiturage en Isere : 3
Mois apres
Retour sur le

déploiement, le 2
avril dernier,

H

du service Ecovoiturage en Isére sur les axes Crolles/Grenoble et Bourgoin-Jalliew/Lyon. Basée sur
Vutilisation de smartphones et d’Internet avec la technologie Covivo, cette expérimentation de
covoiturage en temps réel fait suite a une premiére expérience dans le Vercors. Yvan Martinod, chef
de projet Ecovoiturage au Conseil général de I'lsére dresse un premier point d’étape aprés 3 mois
d’activité.

Quelgues mois de promotion du covoiturage dynamique pésent certes peu par rapport a plusieurs
décennies de prépondérance de la voiture individuelle et de Ia culture de Iiberté qui y est
associée. Les modeles sociaux et culturels imprégnent fortement le rapport & 'automobile et aux
déplacements, pourtant, au niveau local, certaines pratiques évoluent dés lors que I'innovation
proposée correspond A un réel besoin. C'est le cas de I'Ecovoiturage : les freins sociaux sont nombreux
qui apparentent le covoiturage au stop et qui I’assimilent a une contrainte. Finir tard le soir, travailler
avec des horaires flexibles, écouter de la musique, récupérer les enfants... autant d’éléments en
définitive compatibles avec le covoiturage, surtout s'il est dynamique !

http://mouvelles-mobilites.net/2012/06/27/lexperimentation-ccovoiturage-en-isere-3-mois-apres/  24/02/2014
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L’enjeu, explique Yvan Martinod, est de fiabiliser I'offre afin d’inciter les personnes a faire une
demande de covoiturage dynamique. En effet, une fois qu'un premier covoiturage est réalisé, %S
nombreux sont les usagers satisfaits d’avoir eu recours au service et d’avoir en méme temps

rencontré des collégues. Le frein social et culturel est battu en bréche des lors que 1"atilité du service

est démontrée, d’autant que les liens avec les voisins et les collégues en sortent renforcés. C'est sur

cet argumentaire que s'est développée la campagne de communication en affichage, presse et radio
ainsi qu'un gpot sur Daily Motion, autour de cette initiative portee par Covivo.

L'apport des
nouvelles
technologies est
considérable (cf.
visuels qui illustrent
les 6 ¢tapes de mise
en relation en temps
réel). Le systeme de
géolocalisation est de
plus en plus
performant et
pertinent,
notamment par
rapport a [a premiére
phase
d’expérimentation
dans le

Vercors. Cette
deuxiéme phase voit
la maturation des
outils et du systéme
d’information. Les
résultats sont la : plus
de 1700 inscrits en 3
mois (contre 150 par
mois pour un site de
covoiturage
classique) et 526
covoiturages, directement issus du systeme developpe par Covivo, sont enregistrés chaque jour - 30 a
40 covoiturages informels seraient réalisés en parallele, par des usagers initiaux de I'Ecovoiturage qui
auraient pris 'habitude de s’organiser sans s’enregistrer avec leur smarphone 1.objectif & moyen ou
long terme serait de faire passer le taux d'occupation des véhicules de 1,1 a 1,4 personnes.

Restent cing
objectifs principaux,
qualitatifs et
quantitatifs, a
développer :

- conforter les
résultats de
Vexpérimentation
dans le Vercors du

http //nouveiles-mobﬂ:tes net/20 1 2/ 06/27/1expeumentatio;pecovoiturag.é;eﬁ-léere-?s -mois-apres/  24/02/2014
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' ! point de vize
sociologique et %
technique et 1'étendre
a un territoire

différent mais
demandeurs de
solutions de
mobilités douces

- obtenir une masse
critique
d'utilisateurs,
suffisante pour que le
systéme fonctionne
de lui-méme,
rassemblée dans une
base de données qui
communique avec les bases de données d’autres territoires et structures de mobilité

- mobiliser les opérateurs institutionnels et privés pour une convergence des bases de données par
la création de standards, faisant du covoiturage un service public au méme titre que le tram, le bus
ou le vélo

- faire du covoiturage, et de sa version dynamique, une vraie offre de mobilité, partie prenante de
I'intermodalité

- continuer 3 développer les outils issus des technologies de "information et travailler sur leur
fiabilité '

Un travail est
effectué auprés des
employeurs des
bassins d‘emploi
grenoblois et
berjalliens afin de
développer des
animations et des
actions profitant
directement aux
covoitureurs. Il est
envisagé d'intégrer
aux plans de
déplacements
entreprise (PDE) des
incitations a
destination des
utilisateurs des
services de
covoiturage.
Pourquoi ne pas
réserver des places
de parking aux
conducteurs qui

http://nouvelles-mobilites.net/2012/06/27/lexperimentation-ecovoiturage-en-isere-3-mois-apres/  24/02/2014
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déposent des offres
de covoiturage ?
Comment aménager
les horaires de ceux

qui font appel au covoiturage ? Comment imaginer le remboursement des fraus de covoiturage — des
relevés mensuels semblables aux relevés d’abonnement aux transports en commun ?

. L"éigi_)‘érimenta‘;ion Ecovoiturage e... hitp:/nouvelles-mobilites.net/201...

Autant de pistes de réflexions pour les mois a veniz, complétées par la mise en place d'un laboratoire
d’usage le 28 juin. Une vingtaine d'utilisateurs se réunissent a Bernin pour évoquer leur expérience
du covoiturage dynamique. Des sociologues de I'université de Lorraine analyseront les
motivations de chacun, apportant ainsi une réelle information qualitative sur la question.

Andrea, cité dans I'article précédent, a, depuis avril, pris connaissance du dispositif I*icovoiturage
mais ne §'y pas inscrit faute de motivation. Peut-éire également faute d'incitation financiere, ou plus-
probablement parce qu'il ne s’est pas encore projeté dans l'utilisation du service et de ses avantages
pour lui. Tandis que le service s’améliore, le bouche & oreilles continue de fonctionner, rendez-

vous done dans quelques mois...
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Le blog des nouvelles mobilités et du covoliturage
DOCUMENT n° 8

Pour bouger autrement !

Un nouveau concept d’autopartage fait le buzz
en Californie

Au cours de ces derniers mois, les habitants de San Francisco n'ont cessé de s'interroger : « Mais d’ols
viennent toutes ces voitures a moustaches roses ? »

Plusicurs voitures arborent en effet, sur leur pare-choc avant, une énorme paire de moustaches plus
que voyantes. Ces dernieres sont le sigle d"un nouveau concept d’autopartage connu sous le nom de
« Lyft », qui consiste & transformer les véhicules particuliers en taxis pour quelques heures. Ces
chauffeurs occasionnels peuvent s’inscrire puis éire contactés via une application disponible sur
smartphone. Lyft, comme son concurrent SideCar, contribue ainsi a transformer le marché du taxi
d"une maniére innovante, efficace et qui plus est conforme aux exigences du majre de San Francisco,
Ed Lee, qui encourage le développement d’une « économie de partage » (sharing economy).

Le seul probléme, si 'on en croit les agences chargées de réguler les services de taxis en Californie,
¢'est que ces initiatives sont tout simplement contraires a la légalité.

Selon le journal San Francisco Chronicle, 1a Commission des services publics de Californie (California
Public Utilities Commission) a déja émis plusieurs ordres de cessation d’activités a I'encontre de Lyft
et SideCar, en faisant valoir le fait que leurs « chauffeurs » ne sont pas en possession de la licence
officielle qui permet le transport de civils.

« Le probléme est en effet que si je venais a étre victime d’un accident de la route mettant en cause
I'une de ces voitures, la compagnie d’assurance pourrait refuser de m'indemniser, et je me
retrouverais A devoir régler seul tous mes frais médicaux », explique Frank Lindh, I'avocat général de
la Commission,

Pourtant, ces problémes légaux avaient été examinées des le début de ces initiatives et avaient été
jugés non-pertinents. Comme F'explique Sumil Paul, le fondateur de SideCar dans une interview
accordée au Huffington Post, « Il s’agit de créer une communauté de covoiturage, & laquelle les
chauffeurs comme les passagers participent de leur plein gré. Ce n'est pas un service commercial de
taxis ou de limousines. »

Et en effet, SideCar, tout comme Lyft, fonctionne gréice a un systéme de dons volontaires.
L’application suggere un prix calculé selon la distance que souhaite parcourir le passager, et celui-ci
régle le chauffeur grice a un systeme de paiement informatisé.

http:/mouvelles-mobilites.net/2012/10/12/un-nouveau-concept-dautopartage-fait-le-buzz-en-calif... 24/02/2014 |
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" Offrir un service de covoiturage apparait comme une entreprise bien plus simple que la mise en
place d’une société de taxis. En effet, un projet tel que cette derniére suppose de se confronter a de %@
nombreux obstacles administratifs, Il faut en effet accréditer chaque chauffeur indépendamment
(inscription sur les fichiers nationaux, suivi de cours de sécurité routiére obligatoires, paierhent de

frais d"assurance s'élevant jusqu’a 75 000 §...),

Un autre service de covoiturage en ligne, UberCab, qui proposait des services trés similaires, a
egalement regu un ordre de cessation d’activité provenant de la CPUC en 2010. Les fondateurs ont
été menacés de devoir payer plusieurs milliers de dollars d’amendes et d’étre méme incarcérés.
Cependant, 'entreprise a pu continuer de prospérer aprés avoir accepte de changer son nom, en
supprimant notamment le terme « Cab » (taxi).

Le cadre juridique défind pour le covoiturage dans les lois californiennes semble pourtant trés clair.
Cette pratique n’est autorisée que pour les trajets du domicile au travail entre collegues, et ne doit
pas avoir de but lucratif.

Sur leur blog, les fondateurs de Lyft se défendent :

« Les lettres envoyées par la CPUC témoignent d'un effort pour situzer notre initiative dans le cadre

juridique préexistant, Des le début, nous avons pourtant soigneusement congu notre service selon le

cadre de la loi. En outre, nous avons été au-dela des exigences actuelles en consacrant une somme

inédite aux assurances, dun million de dollars, afin de garantir la sécurité et Ia sérénité des

chauffeurs comme des passagers. Nous saisissons donc les ordres de la CPUC comme une invitation

au dialogue, a une explication publique de notre démarche. Depuis la réception de ces lettres, nous

avons d'ailleurs déja eu plusieurs conversations constructives avec la CPUC sur la fagon dont nous

pourrions faire bénéficier les réseaux de transports locaux de notre nouveau systeme. Aussi la |
communauté Lyft reste ouverte a toute forme de discussion. »

Les applications d’autopartage telles que Lyft et SideCar ne sont d’ailleurs actuellement pas les
seules a faire le buzy, et 4 s'attirer les foudres des acteurs du marché des transports. La semaine
derniére, le conseil de surveillance de San Francisco présidé par David Chiu, a demandé qu’un projet
de loi soit mis en place pour réguler les sites qui offrent de metire en partage son appartement, tels

que AirBnB.
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DOCUMENT n° 9 uo

Accueil > Groupe > Innovation & développement durable » Vision d’avenir > Les nouvelles mobilités

Les nouvelles mobilités : _ |

Les nouvelles technoleales transforment, les attentes des voyageurs. Nouveau rapport au temps, nouveau rapport
aux autres... Lindividu évolue dans sa relation au transport comme dans ie reste de sa vie personnelle et
professlonnelie, 11 veut dtre co-producteur de sa propre mobilité. La RATP muitiplie les expériences st innovations
pour répondre d catle attente et &tre un acteur gighal de la mobilité urbaine.

Py transport & la mobilité

Le domaine des transports urbains connalt, comme d’auires, de profondes transformations, sous {'effet de 2 :
puissants facteurs :
® le Numérique, avec ie développement rapide des Technologies de FInformation et de la Communication et la vaque i
d'inncvations qui I'accompagne,

e |'Ecologicue, avec jes conséguences et opportunités nédes des enjeux de développement durable).

Ces transformations touchent directement fes usages, cest-a-dire ta maniére dont les citadins vivent leur mobllité,
Le ternps de transport n'est plus conge, ni méme accepté eotime une simple « perte de temps », L'attente elle-
méme devient un temps de transition utilisable, gréce & l'information dynamique. La notion de lieu est, efle aussi,
affectée : les gares et stations ne sont pas simplerment des ékapes et relais du mouvement urbain mais des lieux
importants de ia vie urbaine. La relation au corps et & i santé évolue aussi, depuis qu’ll est démontré que H'ackivité
physique prévient de nombreuses pathologias et que longévité rime avec mobilité. La relation aux autres, que les
tachnologies de Vinformation distendent et intensiflent, offre des opportunités et des défis nesuveaux au transport
public, lieu traditionnel du brassage social. ’

Ce passage du « transport a la moebilité » correspond & 'dmeragence d'une « vie mobile » et aussi d'une « ville
mahile », Flle introduit « individu » dans [“approche transport, la « personne mobile mullimodale », co-conceptrice
et co-productrice de sa propre mobilité,

Des innovations de nature nouvelle

1) Les fntesfaces, |z partie ¢ immobile » du transport ¢ fes lieux de la mobilité qui vont des plus simples peints
d’arrét bus ou stations vélo aux grands péles déchanges multimodaux et multiservices sont devenus les véritables
charnigres des systémes de transport. C'est la que se joue une grande part de fa gualité de service et de fa valeur
économique.

2) Linformation sous toutes ses formes devient un ingrédient essentiel des systémes de transport. Cela va au-
deld de sa fonction classique de signalétique dans Vespace et le temps ou de mode d'emploi. Elle est désormals le
software d'un systéme dont fes véhicules et les infrastructures sont le hardware... Elle devient une infelligence
distribuée au niveau des individus éguipés de smartphones,

3) Le service est désormals ay premier plan du métier de transportaur, 1l se redéfinit en partie comme service a /a
personne mobile au fur et & mesure qu'it s'enrichit de nouvelles offres Tournées vers la responsabilisation du
vayageur. Ce dernier gagne de Vautonomie et une maltrise de I'usage des ressources multimodales & sa disposition.
Les services de pddagogie, de vaisinage et de mise an relation valorisent par exempie les espaces-temps de la
mobilite.

L'émergence de la transmodalité

La mutation en cours conduit & 'émergence de la transmodaiité, par hybridation entre medes dé transport. Elie

concerne les modes de transport public aussi bien que privés ou individuels, Voiture partagée, vélo public, pédibus,
bus-métro, tram-train et bien d‘autres sont les nouvelles figures du transport. :
Au-deld des Identités modales héritées (le metro, le bus, le RER, le tramway), leurs métissages ou ¢ croisements :
génétigues » constituent aujourdhui un formidable champ dinnovation,

24 février 2014
® RATP - Tous dreils réservés
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INTRODUCTION

Sunmary

TEXTE/FEXT
Lionel Astric

SOBRIETE ET
COOPERATION

i nous avions le pouvoir
de pénétrer les réves de
Uénergéticien Thierry Salomon,
ondateur et président de

- association négaWatt, nous
renconirerions des citoyens affublés de
droles da lunettes. Celles-ci permettraient
aux matvoyants que nous sommes
d'identifier en un seul coup d'ceil les
gisements d'économies d'énergie
dont nous sommes entourés, Ainsi,

" Thierry Salomon définit volontiers son
.organisation comme «un opticien de

{'énergie». Ce réve se traduit aujourd'hui
dans la réalité sous la forme d'une unité
de mesure permettant de quentifier les
consammations que {'on peut éviter: le
négaWatt. Cette invention lui a permis,

a l'aide d'un large réseau d'experts, de-
compaoser un scénario divisant par deux
la consammation d'énergie avant 2050,
sans conséquences sur nos modes de
vie (p. 42). Cel exercice de prospective
extrérnement pragmetique et basé sur
le calcul est aujourd’hui un précieux
support pour de nombreux décideurs de
tous bords. Deux des variables clés de ce
scénario ne sont autres que {urbanisme
et l'architectura.

DOCUMENT n° 11

La réappropriation citoyenne de la
production d’énergie qui fait parile

de ce programme est déja a l'ceuvre,

en France comme dans le monde.

Parcs éoliens communaux, chaufferies
collectives alimentées avec des
plaguettes, méthanisation & base de
déchets organiques d'élevage et plans de
réduction de f consommation permettent
4 certains territoires de subvenir 4 leurs
beseins. lls montrent & quel point notre
avenir énergétique se fonde & la fois sur
ia sobriété et la décentralisation d'un
systéme qui, sujourd’hui encore, est ultra
centralisé (p. 50X

Si cette démarche touche aujourd'hui
plutdt les territoires ruraux, ies villes
accomplissent aussi leur mue. Cette
évoluticn souligne toute Yimportanca

du facteur hurnafty dans la transition
énergétique: notre enguéte consacrée

4 fa logistique urbaine (p. 52) montre
que la solution & 'engorgement et & la
poliution des centres-viltes repose avant
tout sur notre capacité de remise en
guestion, d'organisation gt, finalement,
notre aptitude & coopérer, y cornpris
entre concurrents, pour éviter que trois
livreurs acheminent chacun un cofis 4

la méme adresse. La réorganisation d
ransports de marchandises enville e
un enjeu majeur pour la réduction de
émissions de gaz & effet de serre, mai
elle conditionne aussi ta qualité de vie
des citadins: fa montée en puissance dg
la priorité écclogique fait émerger de
nouvelles solutions, telles que la livraiso
& vélo, qui réduit 'encombrement des k
rues et la poliution tout comme les
nuisances sonores.

Cette nouvelle facon de concevoir la
logistique urbaine montre & quel point
I'énergie n'est plus seulernent un enjeu -
individuel (éco-gestes, cansommation
respansable...) mais implique aussi ung’
mobilisation collective. Auss| avens-
nous réuni dans une partia bratique le
conseils les plus pertinents pour permett
aux territaires (quartiers, cormmunes,
cantons...) d'amarcer concrétement un
transition €nergétique (p. 60). Dapuis
le choix d'une production d'énergie
autonome justu'a fa densification du
bati en passant par les transports doux
les initiatives recommandées relévent
d'une démarche globale dant les élus, fe$
urbanistes et les architectes sont souvei
les acteurs principaux. B







