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Nous sommes aujourdOhui confrontZs dans nos dZplacenents
" de multiples enjeux : la congestion dans les gran des villes, le
changement climatique, le renchZrissement des prix de
IOZnergie qui pese sur le budget de ceux qui sont obligZs de se
dZplacer en voiture et les considZrations liZes ~ 10ZquitZ
sociale. Ce constat confirme IOurgence de repenserla place de
|Gautomobile dans notre sociZtZ.

Si notre systeme automobile ne peut plus stre consi dZrZ
comme durable sous sa forme actuelle, cOest dOaboquarce
que le mode dOusage de IOautomobile est incompatilel avec
les exigences ZnergZtiques et environnementales. Les
Zmissions de gaz " effet de serre du transport ont augmentZ
de pres de 20 % depuis 1990 ; notre parc automobile a
doublZ en une trentaine dOannZes, de meme que nos
dZplacements en voiture ; notre mode de consommatio n et
dOutilisation de IOautomobile nOest pas exportabldans les
pays Zmergents.

En outre, le modele automobile accentue dans certai ns cas la
fragilisation des populations dZfavorisZes, notamment si [Oon
prend en compte la perspective dOune croissance des cozts
de IO0Znergie. Nous sommes confrontZs ~ une spirale de la
dZpendance automobile. Cette spirale tend ~ exclure certaines
catZgories de personnes: les handicapZs, les personnes
%ogZes, les enfants, les adolescents et, naturellemet, les
mZnages les plus dZfavorisZs. Il faut donc offrir des
alternatives aux territoires ~ faible densitZ, comm e les
territoires pZriurbains et ruraux. Le dZveloppement de services
de mobilitZ ~ un prix raisonnable, peu sensibles au x crises et
accessibles au plus grand nombre constitue pour nou s tous
un dZfi majeur.

LOorganisation de nos territoires et de nos modes e vie ne
doit donc plus tre dZterminZe par IOusage exclusif de
|Gautomobile. Il sOagit deenser /a mobilitZ autrement pour
faciliter 1Qorganisation de territoires et de modes de vie
soutenables, pour trouver de nouvelles marges dOadatation,
pour offrir des solutions de mobilitZ " tous.

Le systeme automobile sera confrontZ dans le futur ~
plusieurs ruptures, dZj" en fuvre pour certaines :

¥ la voiture ne fait plus autant rever, notamment les jeunes
gZnZrations. AujourdOhui, beaucoup de Franeais sembent
prets ~ la louer ou " la partager plut™t quO” lOacleter.
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Des lors, la notion de service et dOusage prendra wne place de plus en plus
importante et entra’nera sans doute un nouveau partage de la cha’ne de la valeur
dans IOautomobile ;

¥ les applications de la rZvolution numZrique, qui co nduit ~ stre connectZ " la toile
tout moment, en tout lieu et avec nOimporte quel appareil, nOen sont quO~ leurs
dZbuts dans le domaine des transports ;

¥ une gZnZration de vZhicules entisrement Zlectriques ou hybrides se dZveloppe et
offre de nouvelles possibilitZs qui doivent stre ex ploitZes en fonction de leurs
performances rZelles et de leur autonomie, qui devrait progresser dans les
prochaines annZes ;

¥ enfin, le r'™Mle de IQinitiative locale, en particer issue des collectivitZs territoriales,
sera de plus en plus important ~ |Oavenir.

Notre mobilitZ future ne proviendra pas dOune seuleinnovation, mais de la diffusion

conjuguZe et socialement acceptZe de plusieurs dOettre elles. Si le rapport du Centre

dOanalyse stratZgique sur les nouvelles mobilitZs avait pu envisager un certain

nombre de solutions pour la mobilitZ en ville ou dans IQurbain proche, les solutions
sont nettement plus complexes " dZfinir pour les te rritoires ruraux et pZriurbains : leur
Ztendue gZographique et le manque dOefficacitZ destransports collectifs qui en rZsulte

conduisent " y privilZgier de manisre quasi exclusi ve le mode automobile.

Envisager le devenir de la mobilitZ sur ces territoires ~ faible densjtZ de population
mZritait donc une attention particulisre. COest pourquoi jOai souhaitZ que soit conduite
une rZflexion prospective spZcifique.

E 10issue de travaux menZs par le DZpartement DZveppement durable du Centre
dOanalyse stratZgique pendant plus dOun an, le prést rapport propose des pistes et
modalitZs dQactions conciliant IOenvironnement etal mobilitZ pour tous et tenant
compte du prix de IOZnergie. Les cing recommandations prZsentZes sont rZalisables
moyennant une dZpense publique modeste et un effort important dOinformation et de
concertation avec les habitants.

Je tiens " remercier IOensemble des membres du growe de travail, et tout
particulisrement son prZsident, Olivier Paul-Dubois -Taine, pour sOetre fortement
impliquZs dans cette Ztude et avoir partagZ leurs connaissances dans le domaine des
nouvelles mobilitZs. Mes remerciements vont Zgalement aux rapporteurs et ~ I0Zquipe
du DZpartement DZveloppement durable du Centre dOamlyse stratZgique.

(1) Centre dOanalyse stratZgique (2010),es nouvelles mobilitZs : adapter I0automobile auxmodes de
vie de demain, -rapport de la mission prZsidZe par Olivier PaulDubois-Taine, Paris,
La Documentation franeaise, www.strategie.gouv.fr/c ontent/rapport-les-nouvelles-mobilites-adapter-
1%E2%80%99automobile-aux-modes-de-vie-de-demain .
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Principales recommandations

Plusieurs leviers permettent aujourdOhui de limiter la dZpendance "~ la voiture
individuelle dans les territoires "~ faible densitZ : les systemes dOinformation, la
coordination des modes et services de transport, |Qutilisation partagZe des vZhicules,
IQorganisation des activitZs de proximitZ et des sevices " la personneE Les initiatives
locales dans ces domaines sont foisonnantes mais le ur portZe demeure marginale.
Comment passer de ces initiatives isolZes ~ un chan gement significatif dOZchelle ?

Nous reprenons ici les cing recommandations princip ales du rapport. On trouvera au
fil des chapitres des ZIZments complZmentaires.

RECOMMANDATION Nj1

Aider les communautZs de communes et les agglomZrations, ainsi que
les p™les dOactivitZ qui le souhaitent (universitZs centres
commerciaux), ~ dZfinir des stratZgies de mobilitZ adEgptZes " leur
territoire, en partant de la comprZhension locale des flux de
dZplacements et en prenant en compte le cadire plus global dw
schZma dZpartemental de transport et de ses liaisons avec les p™es
urbains voisins.

RECOMMANDATION Nj2

Apporter ~ IQusager une information en temps rZel, afin quOil puisse
organiser ses dZplacements en combinant les transports collectifs et

individuels (marche ~ pied, deux-roues, voiture personnelle ou
partagZe).

RECOMMANDATION N;3

SOappuyer sur IQinformation numZrique pour dZvelopr le partage de
la voiture et notamment des solutions de covoiturage sZcurisZes
reposant sur un tiers de confiance et un suivi gZolocalisZ du
dZplacement.

RECOMMANDATION Ni4

Coordonner les services de transport collectif, avec dis nalistte ments
performants vers les gares routieres ou ferroviaires (itiinZraires
cyclables, parking de covoitwrage), pour une cha”ne de transport porte
~ porte efficace ; affecter = ces rabattements enviiron 10 % des
dZpenses annuelles de voirie.

Centre dOanalyse stratZgique
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RECOMMANDATION Nj5

Limiter les distances parcourues en incitant les professionnels des
services " la personne (commerces, santZ, loisirs, &ic.) ~ coordonner
leurs dZplacements, leurs livraisons ou le transport des personnes leur
rendant visite.

Centre dOanalyse stratZgique _g- FZvrier 2012
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Dans sa lettre de mission du 30 aoZt 2010, le directeur gZnZral du Centre dOanalyse
stratZgique a prZcisZ les contours dOune rZflexionprospective sur le devenir des
mobilitZs dans les territoires pZriurbains et ruraux, qui pourraient se trouver fragilisZs
par la hausse probable du prix de IOZnergie et parles objectifs de la lutte contre le
changement climatique .

La premiere t%oche de la mission a consistZ ~ identifier les territoires concernZs : il est
apparu difficile dOen donner une dZfinition simpleet unique. Nous avons en effet hZritZ
de deux mod-les de villes, qui dZterminent nos mobi litZs et nos modes de vie et qui
reprZsentent en gros chacune la moitiZ de la population : la ville historique dense, oe
prZvaut la marche " pied et o des rZseaux de trans ports collectifs ont ZtZ dZveloppZs
avec succes ; et la ville ZtalZe, nZe du dZveloppement depuis cinquante ans de la
motorisation et du rZseau routier, qui ont permis d e repeupler les campagnes.

Cette description est Zvidemment simplificatrice ca r, selon les territoires, les deux
modeles se dZclinent en un vaste Zventail de config urations. Elle est toutefois
commode pour sOextraire des probIZmatiques de dZplacements urbains dans les villes
denses, qui ne semblent pas adaptZes ~ de nombreux territoires " faible densitZ. Les
rZponses apportZes " ces situations territoriales p ourront alors se combiner avec
celles qui se dZveloppent dans les grandes agglomZrations.

La mission mise en place par le Centre dOanalyse statZgique sOest donc intZressZe
aux mobilitZs autres que celles des zones denses car elles sont plus vulnZrables,
moins diversifiZes et davantage fondZes sur IQautorobile. Le cas des territoires ruraux
concentre les faiblesses. Entre ces deux extrsmes, pour mettre en luvre des mesures
concrstes adaptZes aux besoins, la mission sOest eforcZe de comprendre les
dZterminants des mobilitZs les plus vulnZrables B du point de vue des mZnages, des
entreprises et des territoires D ainsi que les rZponses spZcifiques ~ dZvelopper.

Ce rapport a bZnZficiZ du concours dOun certain nonbre dOacteurs locaux qui ont
apportZ leur expZrience, des travaux du CERTU (Centre dOZtudes sur les rZseaux, les
transports, IOurbanisme et les constructions publiques), ainsi que d®un panorama de la
mobilitZ dans plusieurs pays Ztrangers dressZ par les missions Zconomiques de
diffZrents pays. Les rZflexions ont ZtZ menZes en #roite liaison avec la mission
commanditZe en 2011 par les ministres en charge des transports et de
IOamZnagement du territoire, et portant sur les C ensZquences de IQorganisation des
transports collectifs sur la desserte des territoir es ruraux, les formes de coopZration
dZj> existantes entre les autoritZs organisatrices et les Zvolutions susceptibles
dbamZliorer les offres de mobilitZ pour les populaions concernZes E.

Le premier chapitre prZsentq un diagnostic de la situation et des perspectives de la
mobilitZ dans les territoires pZriurbains et ruraux, qui conduit ~ identifier trois enjeux :

(1) Voir la lettre de mission en Annexe 1.
(2) CGEDD et IGA (2011),La mobilitZ et les transports dans les territoires ruraux, rapport nj 007489-01,
juillet, www.cgedd.developpement-durable.gouv.fr/la -mobilite-et-les-transports-dans-a1218.html.
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¥ un enjeu social de limitation de la dZpendance auto mobile face aux risques de
renchZrissement du coZzt dOusage et aux difficultZs dOacces aux services
guotidiens ;

¥ un enjeu de limitation de la consommation dOZnergieet des Zmissions de CO,,
compte tenu notamment de lOinefficacitZ des transports collectifs dans les
territoires ~ faible densitZ ;

¥ un enjeu dOattractivitZ et dOZquitZ territoriale,fia que les territoires pZriurbains et
ruraux qui accueillent une population croissante de meurent des lieux de qualitZ de
vie.

Pour rZpondre ~ ces enjeux, les progrss technologiq ues des vZhicules resteront
insuffisants sOils ne sOaccompagnent pas dOune rigehdaptation des modes de vie et
de dZplacement. Heureusement, les leviers et les opportunitZs dOaction sont multiples.
La mission sOest efforcZe dOidentifier les expZrinmations locales les plus innovantes
en matiere de services de mobilitZ dans les zones " faible densitZ, peu desservies par
les transports collectifs, dans toutes les situatio ns os IQusage exclusif de la voiture
pose probleme ~ ceux qui nOen possedent pas, ou qui ne peuvent pas ou ne
souhaitent pas IQutiliser, pour des raisons tant fnancieres que citoyennes.

Le rapport analyse les opportunitZs dOactions et popose des pistes de solutions dans
les territoires pZriurbains et ruraux, qui devraient sOappuyer sur :

¥ le dZveloppement de systemes dOinformation multimodale en temps rZel adaptZs
(chapitre 2) ;

¥ une meilleure coordination de IOensemble des transprts collectifs et services de
mobilitZ alternatifs ~ la voiture individuelle asso ciZe = un dZveloppement de la
voiture partagZe selon diffZrentes modalitZs (chapitres 3 et 4) ;

¥ une amZlioration de I|Oorganisation des services qudidiens de proximitZ
(chapitre 5).

Afin de dZvelopper ~ grande Zchelle ces nouvelles o pportunitZs, le rapport propose
(chapitre 6) une dZmarche rZnovZe qui associe des initiatives portZes par les acteurs
locaux, un C management de la mobilitZ E portZ parles autoritZs publiques territoriales
et un accompagnement personnalisZ des choix des usa gers.

Ce rapport est centrZ sur la mobilitZ liZe aux besoins quotidiens dQacces au travail et
aux services de proximitZ. Il nOaborde pas le probtme complexe de I0amZnagement
des territoires pZriurbains et ruraux qui condition nera " long terme IQorganisation de la
mobilitZ, ni les questions spZcifiques de la distribution des marchandises et des

trajets occasionnels " longue distance.

Il constitue une Ztape supplZmentaire dans |Oapprotie complexe des usages de
IOautomobile et des modes de vie qui y sont liZs, & propose un cadre de rZfZrence aux
acteurs territoriaux dans ce domaine.

Centre dOanalyse stratZgique FZvrier 2012
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Chapitre 1

Les territoires ~ faible densitZ, @ lk&s tramgpontts cullediifs somt mimoniines, sont
aujourdOhuitrtyssaiZpemitamts dke Gautomatilke: pres des deux tiers des kilometres

parcourus pour les dZplacements quotidiens sOyffintten voiture. DZ]” confrontZs *
I@ZIoignement des services essentiels, ces territaies vont devoir faire face dans les
vingt prochaines annZes ~ une hausse importante du prix des carburants qui risque de
les marginaliser.

La mobilitZ dans les territoires ~ faible densitZ est un enjeu sociZtal global :
dZveloppement Zconomique, acces ~ I0emploi, intZgration sociale, acces aux services
publics, environnement. La faiblesse des dispositif s de transport aggrave les inZgalitZs
pour les plus vulnZrables en restreignant leur acces aux services collectifs. E des
rZalitZs territoriales diverses (pZriurbain, multipolarisZ, rural sous influence urbaine,
rural isolZ) correspondent des problemes de mobilit Z spZcifiques, caractZrisZs par :

¥ des distances de dZplacement ZlevZes en raison de la dispersion de IOhabitat et de
IOZloignement des emplois et des services urbains ;

¥ une organisation de rZseaux de transports collectifs classiques performants
rendue difficile par cette dispersion (en service rendu, en charge financiere pour
les budgets publics et en Zmissions de CO, par voyageur transportZ) ;

¥ une population en majeure partie C captive E de IQaomobile pour ses dZplace-
ments quotidiens.

1! Des territoires pZriurbains et ruraux dOune grandediversitZ,
qui prZsentent des caractZristiques communes

Des territoires divers qui se fonctionnalisent

Comme le souligne Marc Wiel*, les territoires C historiquement ruraux Eont connu une
transformation considZrable au cours des cinquante dernieres annZes.

LOZtalement urbain ou la pZriurbanisation, entre xtension urbaine en continuitZ de la
ville compacte et I0Zparpillement discontinu des egpaces b%tis, est difficile ~ cerner.
Les dZfinitions de IOINSEE (des aires urbaines dishiguant un p™le urbain et une
couronne pZriurbaine os 40 % des actifs travaillent hors de leur commune de
rZsidence) ne permettent pas rZellement de quantifier le phZnomene, ni dOanalyser les
questions majeures de reprZsentation de la ville, des solidaritZs territoriales, des

(1) Wiel M. (2010), ftalement urbain et mobilitZ, PREDIT, Paris, La Documentation franeaise, avril.
Marc Wiel, urbaniste, auteur de nombreux travaux sur les mZcanismes du dZveloppement
pZriurbain, est membre de la mission du CAS.
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appartenances multiples qui caractZrisent la sociZtZ dOaujourdOhui. Une approche
historique de IOZvolution des territoires, avec IG@ession des mZnages ~ la propriZtZ
individuelle, la sortie massive de IOagglomZrationdes catZgories moyennes et les
nouvelles formes de sociabilitZ apparues dans des communes rurales, constituerait,
selon |Qauteur, le champ dOobservation le plus perent, sans oublier celui de la
diffusion des activitZs et services en pZriphZrie de I0agglomZration.

Par ailleurs, sur les territoires qualifiZs par IINSEE dOespaces ~ dominante rurale, les
pratiqgues quotidiennes, les consommations, IOacces aux emplois et aux services sont
aujourdOhui tres proches des modes de vie urbains.

Avec |0Zvolution des modes de vie, la campagne (ouplut™t IOurbanisme des territoires

faible densitZ) est devenue partie intZgrante dOwe maquette dOensemble
dOurbanisation, caractZrisZe par sa morphologie (d@sitZ infZrieure ~ 50 hab./km!) et
par |IQoccupation des sols, ~ 10intZrieur des 1 74%assins de vie identifiZs par IOINSEE
autour des bourgs et petites villes (en sus des 171 grandes agglomZrations) (voir
encaadrZ ci-dessous).

Juillet 2008 - Prospective sur les nouvelles ruralitZs en France " [Ghorizon 2030

Conduite par I0Institut national de la recherche agonomique (INRA) avec le concours dOun
groupe dOexperts pluridisciplinaires, cette Ztude gporte un Zclairage sur |IOZvolution de la
ruralitZ dans les territoires et ses consZquences pour IOagriculture.

E partir des tendances lourdes et des signaux faibles des Zvolutions en cours, la
prospective explore les futurs possibles des territ oires ~ 10aide de quatre scZnarios qui
illustrent les effets potentiels de plusieurs facte urs : mobilitZ ville-campagne, dynamiques
Zconomiques dans les campagnes, gouvernance des territoires ruraux, ressources
naturelles et patrimoniales.

Deux scZnarios sOappuient sur des Zvolutions dZj° en cours et les amplifient:

pZriurbanisation dans un cas, dZveloppement de mobilitZs ville-campagne dans IQautre.
Deux autres scZnarios sont des scZnarios de rupture basZs sur une crise ZnergZtique dans
un cas, sur une gouvernance territoriale forte dans 10autre.

Cette prospective montre que les espaces ruraux sont loin dOstre vouZs au dZclin : de
nouvelles formes de ruralitZ apparaissent, Ztroitement liZes aux dynamiques urbaines et
produisant une gZodiversitZ des territoires. Les systemes agricoles et alimentaires seront
influencZs par ces dynamiques urbaines et celles-ci, en retour, peuvent stre inflZchies par
une participation des acteurs du monde rural ~ une gouvernance territoriale forte.

2008 - La PZriurbanisation : problZmatiques et perspectives - DIACT

La pZriurbanisation a souvent fait IQobjet de critques de la part tant des intellectuels que
des professionnels du champ urbain et des politique s. Si le phZnomene sOidentifie assez
bien par un certain nombre dOZIZments (Ztalement usain, individualisme, sZgrZgation, etc.),

le processus est beaucoup plus complexe et moins no rmatif quOil nOy para’t. COest " 10aide
de bases de donnZes et de cartes renseignZes que les gZographes Martin Vanier et
Emmanuel Roux nous Zclairent sur la pluralitZ des pZriurbains en France, afin de cerner les
enjeux pour IOaction publique.

Sur la pZriode 1990-2010, I0Ztalement rZsidentiel e traduit par la concentration sur les
facades littorales et par la fragmentation autour d es petites agglomZrations, selon trois
modalitZs : nappes de densification rZsidentielle le long des c™tes atlantiques et

Centre dOanalyse stratZgique 12 FZvrier 2012



Chapitre 1 B Diagnostic et enjeux de la mobilitZ dans les territoires ~ faible densitZ

mZditerranZennes ; linZaments et corridors prolongeant les grandes agglomZrations et les
reliant aux plus petites (le long des axes de commu nication) ; micro-pigmentations de larges
fractions de IOespace rural ~ partir de toutes ses polaritZs.

La pZriurbanisation est une dimension essentielle de la mZtropolisation, sauf intervention
publique puissante : les vingt-cing ans dOaction de renouvellement urbain nOont pu contrer
ce mouvement mais seulement stopper le dZpeuplement des villes centres ; toutes les aires
urbaines ont redistribuZ leur densitZ en pZriphZrie ; des couloirs, fasades et corridors de
densitZs apparaissent ; de fortes diffZrenciations rZgionales subsistent.

Tous les pays europZens connaissent ce phZnomene qui met en jeu " la fois les liens

fonctionnels ~ la ville (flux quotidiens ou navette s) et la coexistence dOactivitZs de
consommation (rZS|dent|eI) et de production (agricole notamment): 30 % " 50 % de la

superficie des pays europZens sont concernZs, et 25 % " 35 % de la population.

Si 10on conna’t dZj~ bien le profil social moyen du pZriurbain type (couple avec enfants,
mZnage biactif et bimotorisZ, surreprZsentation de IOhabitat individuel, etc.), la dynamique
rZcente indique une croissance de IOimplantation déctivitZs dans ces espaces. LOemploi
tend donc ~ rattraper IOhabitat, meme si lieu de rZsidence et lieu de travail sont tres souvent

dissociZs.

MalgrZ les nombreuses critiques Zmises sur la qualitZ de vie de ces espaces, le pZriurbain
reste tres attractif. Des questions de fond comme | a cohabitation entre IQagriculture, la forst
et IOhabitat se posent : le pZriurbain interroge tant la place de la nature en ville que celle de
IOurbain et du b%oti dans la campagne.

Les territoires pZriurbains et ruraux prZsentent une tres grande diversitZ de
caractZristiques de peuplement (plus ou moins dispersZ), de rattachement ~ des
aggloerations urbaines (des petites villes C ruraks E aux mZtropoles ngionaIes) de
formes dOactivitZs dominantes (agriculture, tourismeE ou territoire en dZclin) et de

composition sociale (classes moyennes pZriurbaines, bi-rZsidents touristiques,

retraitZs, populations fragiles, etc.). Avec la fonctionnalisation croissante, ces
caractZristiques ont tendance ~ sOaccentuer.

Le pays de MontbZliard (Doubs) : avec 29 communes et 107 000 habitants, ce pays
prZsente une structure en archipel, au confluent de sept vallZes et du dZveIoppement
industriel du XIX® siscle. La seconde moitiZ du XX ° siscle a ZtZ marquZe par IOZmergence de
la ville industrielle (Peugeot, GE, Alsthom) et la pZriurbanisation. Avec le territoire de
Belfort, le pays de MontbZliard constitue un bassin de vie ~ dominante rurale : plus du tiers
des 309 000 habitants rZside hors des deux p™les ubains de Belfort et de MontbZliard.

LO@ dOOIZron (CharemteMaritime): comptant huit communes, 21000 habitants
permanents et plus de 100 000 rZsidents temporaires en haute saison, ce territoire de
175 km! est I0archZtype dOune urbanisation dispersZ autour de villages ruraux et deux
petites villes, avec ses parcs ostrZicoles, ses zones prZservZes et ses plages oe se
concentre |OactivitZ touristique de 10ZtZ (plus de8 000 emplois liZs au tourisme). Les
C grandes villes E les plus proches (Royan, Rochefat, Saintes) sont ~ une heure de voiture
(plus lorsque le pont dOacces " 10”le est engorg?).

Le pays dOAubignZ (llleet-Vilaine) : communautZ de dix communes constituant une des
zones dOZtalement pZriurbain au nord de Rennes, ceterritoire offre des opportunitZs de
logement " des prix plus attractifs que dans I0agglomZration, moyennant une accessibilitZ
aux emplois et services exclusivement automobile, © quelques exceptions pres.
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Le plateau de IOAubrac aux confins de trois rZgions (Auvergne, Midi-PyrZnZes et
Languedoc-Roussillon), IOAubrac est un territoire dZlevage au climat rude, ~ 10Zcart de
toute concentration urbaine importante : villages et fermes isolZs, ~ une demi-heure de
voiture des petites villes pour les services de pro ximitZ et ~ deux heures de voiture de la
C grande ville E la plus proche (en IOabsence de pturbations hivernales).

Les territoires pZriurbains et ruraux accueillent 40 % de la population mZtro-
politaine (voire 60 % en comptant les villes petites ou moyennes faiblememnt
couvertes en transports publics)..

Le territoire franeais est structurZ aujourdOhui sdon deux modsles dOorganisation de
|Oespace et des modes de vie: le modele agglomZrZ dense autour des centres
anciens, o prZdominent les modes de transport doux (marche, deux-roues ou autres
vZhicules non motorisZs), et le modsle dOhabitat pZiurbain et rural ZtalZ en marge des
petites villes et autres p™les de services de proxmitZ.

21 % de la population franeaise habite en zone pZri urbaine et 18 % en zone rurale’.
Ces territoires sont hZtZrogenes et leur attractivitZ change profondZment. Les
communes pZriurbaines rurales attirent des citadins ne disposant pas ou plus des
moyens financiers suffisants pour se loger en centr e-ville.

Pour ces nouveaux ruraux, le gain financier rZalisZ sur le logement serait totalement

acquis sQils trouvaient " travailler sur place. Mas en gZnZral, ils sont contraints de se

rendre dans la ville voisine, avec des dZpenses de transport qui sont celles dOune
voiture particuliere, car le potentiel manque pour mettre en place des transports

collectifs viables et pertinents. Ces communes, qui reprZsentent une solution de repli

pour des mZnages " faible revenu, sOappauvrissent dautant. Des grandes villes,
comme Montpellier ou Strasbourg, sont concernZes pa r ce nouveau type de relation

avec les communes rurales environnantes.

LOorganisation des mobilitZs quotidiennes dans lesterritoires ~ faible densitZ prZsente
des caractZristiques communes :

¥ une part importante dOhabitat dispersZ, avec quelques mncentrations humaines
dans des bourgs et petites villes ;

¥ des bassins dOemplois assez vastes, avec des distances domicile-travail
importantes ;

¥ une raretZ ou un faible niveau de services urbains de la vie quotidienne
(commerces, Ztablissements scolaires, administratio ns, santZ, etc.) et la nZcessitZ
de trajets longs pour accZder aux services de niveau supZrieur qui se concentrent
dans les grandes agglomZrations (h™pitaux, univerdiZs, administrations, etc.) ;

¥ des services de transports collectifs peu dZveloppZs aw distendus, princi-
palement en raison de la dispersion de leur cliente le potentielle.

Les gatZgories de territoires de IOINSEE qui rZpondnt ~ ces criteres sont les suivantes

(annzZe 2006, voir carte ci-dessous) :

¥ latotalitZ de IOespace ~ dominante rurale (soit 11millions dOhabitants) ;

(1) Source : INSEE, recensement de la population 2006.
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Chapitre 1 B Diagnostic et enjeux de la mobilitZ dans les territoires ~ faible densitZ

¥ la majeure partie des aires urbaines dont le p™le wbain compte moins de
50 000 habitants (soit un total de 10 milions dOhaitants); ~ noter que les
systemes de transports collectifs dans ces p™les sont peu efficaces et que le
niveau des services urbains offerts est moyen ;

¥ les couronnes pZriurbaines des p™les urbains entre50 000 et 200 000 habitants,
pour des raisons analogues (soit 3,3 millions dOhalitants) ;

¥ les couronnes pZriurbaines des agglomZrations de plus de 200 000 habitants (soit
3,9 millions dOhabitants) ;

¥ le pZriurbain dOéle-de-France (soit 1,4 million d@hitants).

Si I0on retient ces criteres fonctionnels, les territoires ~ faible densitZ accueillaient en
2006 pres de 29,6 millions dOhabitants, soit 48 % de la population mZtropolitaine (ce
chiffre se situe au milieu de la fourchette de 40 % ~ 60 % ZvoquZe prZcZdemment).
Cette population devrait sOaccro’tre dans les vingtans ~ venir : selon une projection
tendancielle du Centre dOanalyse stratZgique yoir tableau suivant), elle passerait
38,1 millions dOhabitants en 2030, soit 56 % de lapopulation mZtropolitaine.

Rappelons que ces territoires B hors zones urbaines denses B recouvrent des
situations fortement contrastZes, qui vont du rural tres isolZ aux pZriphZries des
grandes agglomZrations, avec pour seul point commun |Oabsence de solutions de
mobilitZ crZdibles, quOil sOagisse de marche " piecbu de transports collectifs. Leur
Zvolution dZmographique prZsente Zgalement une forte diversitZ (voir carte suivante).
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Centre dOanalyse stratZgique 16 - FZvrier 2012
www.strategie.gouv.fr



Population Projection Croissance TCAM
en 2006 en 2030 2006/2030 2006/2030
éle-de-France Ville de Paris 2181371 2288291 4,9 % 0,2%
Petite couronne Petite couronne 4326410 4641 106 7,3% 0,3 %
Grande couronne UnitZ urbaine de Paris 3635196 3891 996 7,1 % 03 %
Reste de I0éle-de-France 1389 421 1511234 88 % 04 %
Total Grande couronne 5024617 5403230 7,5 % 0,3 %
Total élede-France 11 532 398 12 332 627 6,9 % 0,3%
Aires urbaines dont PU > 200 000 Villes-centres des p ™les 6 239 360 6 606 780 59 % 02 %
Banlieues des p ™les 7 707 005 8 715 620 131 % 0,5%
Couronnes pZriurbaines 3881873 4 555 885 17,4 % 0,7 %
Total < 200 000 sans IDF 17 828 238 19 878 286 115% 0,5%
Aires urbaines dont PU de 50 000 ~ 200 000 P ™le urbain 7 631222 8 460 702 10,9 % 05 %
Couronne pZriurbaine 3335 501 3367 146 0,9 % 0,0 %
Total villes moyennes 50 000-200 000 10 966 723 11 827 849 7,9% 0,3%
Aires urbaines dont PU < 50 000 P ™les urbains < 50 000 5158 404 5 484 568 6,3 % 03 %
Couronne pZriurbaine des RU < 5Q 000 4843 782 5512 390 138 % 0.6 %
et communes multipolarisZes
Total aires urbaines dont PU < 50 000 10 002 186 10 996 958 9,9% 0,4%
Espace ~ dominante rurale Espace rural sauf p ™les dOemploi 7927 348 8 550 31 7,9 % 0,3 %
P ™les dOemploi en espace rural 3123470 3618 362 15,8 % 0,7 %
Total espace ~ dominante rurale 11 050 818 12 168 673 10,1% 0,4%
Total France mZtropolitaine 61 380 363 67 204 392 9,5% 0,4%

TCAM : taux de croissance annuel moyen ; PU : p™leurbain.
Source : INSEE, CAS



La population des territoires ~ faible densitZ est & pllus matorisZe. Elle effectue la
majeure partie des kilometres annuels parcourus en voiture en France pour des
deIacements quotidiens. Viimgt mllllons de voitures circulent chaque jour dans les
territoires erlurbalns et ruraux' ; elles Zmettent environ 40 millions de tonnes de
CO,, soit 8 % des Zmissions totales de gaz ~ effet de serre de la France, tous secteurs
confondus.

Apres une forte croissance entre 1970 et 2000, la m obilitZ des voyageurs en France
(et en Europe) conna’t un net ralentissement qui s@xplique " la fois par la croissance
dZmographique faible (vieillissement) et par IQariZe ~ maturitZ voire la saturation du
marchZ automobile, ainsi que par la congestion dans les grandes aires urbaines. La
motorisation des mZnages semble stabilisZe, avec pres de 800 vZhicules pour 1 000
habitants en AmZrique du Nord, 500 ~ 600 en Europe de IO0uest et au Japon.

Par rapport aux p™Iles urbains, les territoires ruraix et pZriurbains se caractZrisent par
un taux de motorisation par personne supZrieur ~ la moyenne (plus de 800 vZhicules
pour 1 000 adultes, comparable ~ celui des ftats-Un is) et une faible disponibilitZ de
lignes de transports collectifs.

Nombre % Pgss%sion
moyen individus quu moins . _ _ Conduite
de ayant au 1vzhicule ~ VZhicules = Permis de conduire rZauliere
lignes moins 1 par par adulte % %0/)
TC ligne TC mZnage °
<1km <1km (%)
18- | 70
Type urbain Tous 29 ans
ans | ou+
Rural isolZ 0 9 89 0,8 85 82 66 76
P™Iles ruraux et leur couronne 0 16 82 0,7 80 74 68 69
PZriurbain Aires < 100 000 h 0 16 2 0,8 88 83 69 82
PZriurbain multipolarisZ 0 20 [c7) 0,9 85 81 70 78
PZriurbain Aires > 100 000 h 2 33 92 0,9 88 81 71 80
™ i
P lles Aires < 100 000 hors 6 73 & 07 82 79 69 68
Paris
™ i
P lles Aires > 100 000 hors 9 85 3 07 81 74 65 69
Paris
™ i

Centres p les Aires > 100 000 o5 99 7 06 76 70 69 58
hors Paris
Banlieue agglomZration Paris 21 94 75 0,6 74 60 68 54
Paris 48 98 1 0,3 73 61 67 28
Total 11 61 81 0,7 81 73 68 67

Source : Enquete nationale 2008 transports et dZpla cements B Exploitation SOeS, septembre 2009

La part des individus disposant dOune ligne de trarsport collectif =~ moins dOun
kilometre en milieu rural se situe entre 9 % et 16 %. Dans ces secteurs, les lignes ne

(1) Le parc automobile franeais utilisZ par les mZnages comprend pres de 35 millions de vZhicules
(dont 4 millions dOutilitaires IZgers), pour 65 mllons dOhabitants, soit environ 700 voitures pour 1000
adultes. Les deux tiers de ce parc sont utilisZs par la population des territoires ~ faible densitZ ma is
certains vZhicules ne circulent pas tous les jours : on peut donc estimer ~ 20 millions (" 10 % pres)
le nombre de vZhicules circulant un jour de semaine dans les territoires pZriurbains et ruraux.
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Chapitre 1 B Diagnostic et enjeux de la mobilitZ dans les territoires ~ faible densitZ

fonctionnent souvent que quelques jours par semaine, sur des bases horaires peu
confortables.

La stagnation des circulations automobiles depuis 2 002 en France (et dans un grand
nombre de pays europZens) ne sOexplique pas seulemat par les hausses du prix des
carburants automobiles ou par le report vers les tr ansports collectifs dans les grandes
agglomZrations. Elle traduit un certain tassement des mobilitZs individuelles en
kilomZtrage annuel, tant pour les dZplacements quotidiens de proximitZ (relativement
contraints pour les mZnages aux revenus modestes) que pour les voyages " longue
distance (principalement effectuZs par les personnes ~ revenus ZlevZs). Les causes en
sont encore difficiles " interprZter. Le tableau su ivant reconstitue en 2007-2008 les
distances parcourues quotidiennement par les conduc teurs de voiture, selon les
territoires.

- S, . 2008 Projections

En milliards de vZhicules x km 2002 (reconstituZ) 2030
MobilitZ urbaine de proximitZ
(grandes agglomZrations avec rZseaux TC 119 114 92°112
=40 % de la population)
Autres mobilitZs de proximitZ
(petites agglomZrations, pZriurbain et rural 232 223 201 " 245
=60 % de la population)
MobilitZ ~ longue distance 114 122 179 " 183
Total 465 459 472 ~ 540

Source : calculs et projections du CAS (rapport Les nouvelles mobilitZs : adapter IOautomobile auxmodes
de vie de demain, dZcembre 2010)

Ces tendances devraient se confirmer ~ un horizon d e vingt ans: la circulation
automobile de proximitZ resterait stable dans les t erritoires " faible densitZ, sous la
pression des cozts croissants dOusage de IOautomoté individuelle et de la tension des
budgets transport des mZnages. Elle reprZsenterait toutefois 45 % des circulations
automobiles annuelles totales sur le territoire franeais, toutes distances confondues,
soit le double des circulations quotidiennes dans | es grandes agglomZrations.

2! LOorganisation des transports: des autoritZs multiples,
une coordination = amZliorer

En dehors des transports scolaires qui chaque jour assurent le dZplacement dOenviron
trois millions dOZleves, |éess treavsportts publioss (Gutocars dZpartementaux, transpornts

" la demande et transports ferroviaires quueard ils existent) ne rZpondent qu®” une
part minoritaire de la demande de mobilitZ, qui porte essentiellement sur IQacces
aux villes importantes les plus proches.
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LOoffre de transports collectifs dans les territoires ~ faible densitZ se dZcompose en
plusieurs segments :

¥

les dessertes de proximitZ en milieu rural rZalisZes par des autocars
dZpartementaux (et certains services "~ la demande), qui relient les bourgs et
petites villes, avec des frZquences faibles ;

les dessertes eriurbaines des grandes aggloeravtions, qui disposent de TER
(transports express rZgionaux) et dOautocars dZparmentaux ou dOautobus
urbains, avec des gares ou des stations plus rappro chZes et des frZquences plus
ZlevZes ;

le transport ~ moyenne et longue distances, avec de s trains rapides (IntercitZs) qui
desservent et relient les villes importantes ;

se pose dans tous les cas la question du trajet dOgproche ou terminal entre le
domicile (ou la destination) et la gare ou la station la plus proche : en dehors des
bourgs et petites villes desservis par une ligne de transport, 70 % "~ 90 % de la

population doit trouver un moyen de rabattement ~ v Zlo, en voiture ou en
covoiturage ;

enfin, le transport scolaire (services dZpartementaux spZcialisZs) assure une
desserte fine et bien adaptZe des territoires vers les Zcoles, les collsges et les
lycZes. COest un service essentiel dans la panopliedes ressources de mobilitZ dont
disposent les mZnages habitant dans les secteurs peu denses et travaillant hors
de leur commune de rZsidence, alors que le systeme avait ZtZ instaurZ pour les
familles ayant une activitZ rZellement rurale (voir encadr?).

Le transport scolaire occupe une place dominante da ns les services rZguliers dOautocars
dZpartementaux.

Apres une baisse jusquden 2002, IOoffre kilomZtrioel des services publics dZpartementaux
de transport a progressZ pour atteindre 650 ~ 750 m illions de kilometres en 2006, niveau le
plus haut de la dZcennie (+ 3 % par rapport ~ 1997) . Une ligne de transport scolaire fait en
moyenne 21 km. Environ 12 000 autocars sont affectZs " cet usage (sur les 38 000 assurant
des services dZpartementaux rZguliers).

Cette offre est rZalisZe " plus de 50 % par des ser vices scolaires spZcialisZs, mais avec une
tendance " la baisse du fait de la diminution du no mbre de jeunes et de IQouverture de
services scolaires ~ tous les publics. Durant ces d ix dernieres annZes, la frZquentation des

lignes rZgulieres a progressZ de 4,8 %. Cette hauss e est plus importante que celle de [Ooffre
kilomZtrique. La clientele reste constituZe essenti ellement de scolaires, avec 4 voyages sur

5 rZalisZs par ce public.

En 2006, le nombre dOZleves subventionnZs par les d&partements, se dZplasant
quotidiennement ou Ztant internes, est en IZgere ba isse par rapport ~ 1997 (respectivement

| 3%et! 2%). Les dZpenses de fonctionnement des dZparteme nts ont progressZ de pres
de 50 % depuis 1997. Le budget total est de IQordre de 1,7 milliard dOeuros pour les
dZplacements scolaires. LOZvolution de IQusage desansports " la demande a entra’nZ une
hausse importante de la participation financiere de s dZpartements pour ces services
(+250 % sur la dZcennie). Les dZpartements ont accru leur participation financiere
moyenne aux transports dOZleves internes (+ 23 %) @ handicapZs (+ 63 %). Au total, la
participation financiere des dZpartements pour le t ransport scolaire a augmentZ de 37 % en
dix ans.
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Chapitre 1 B Diagnostic et enjeux de la mobilitZ dans les territoires ~ faible densitZ

Les recettes ont Zgalement progressZ mais moins fortement que les dZpenses (+ 24 % sur
dix ans). Elles proviennent pour un peu plus de la moitiZ des familles pour le transport des

scolaires mais elles ne reprZsentent quOun peu mois de 5% des dZpenses totales de

fonctionnement. Un tiers des dZpartements assurent la gratuitZ du transport scolaire. Deux

millions dOZleves sont subventionnZs : 1,2 millionutilisent des cars scolaires, 0,6 million des

lignes rZgulisres et le reste divers moyens dont le s TER. La dZpense moyenne annuelle est
de IOordre de 1 000 euros par Zlsve.

LOorganisation des transports collectifs relsve de multiples autoritZs et opZrateurs, qui
interviennent aux niveaux rZgional, dZpartemental et intercommunal : assurer la
correspondance entre ces transports nZcessiterait d onc une coordination sans
faille.

Quatre catZgories dOautoritZs organisatrices se sugrposent dans les territoires *
faible densitZ :

¥ |Oftat, pour les trains dOZquilibre du territoiretr@ins intercitZs) et les autocars
interrZgionaux ;

¥ les rZgions, pour les transports ferroviaires rZgionaux, inter villes ou pZriurbains, et
les autocars interdZpartementaux ;

¥ les dZpartements, pour les dessertes locales pZriurbaines rurales :

¥ les agglomZrations (autoritZs organisatrices de transports urbains), lorsquQil existe
un pZrimetre de transports urbains.

La politique des transports est ainsi rZpartie entre diffZrents Zchelons institutionnels
ayant vocation ~ se complZter. Pour autant, chaque autoritZ organisatrice pense
dOabord ~ son territoire, alors quOil existe une dmande croissante pour des
dZplacements multimodaux (bus, autocar, train) qui ignorent ces frontieres
institutionnelles.

La coopZration entre autoritZs organisatrices dans le systeme franeais reste limitZe,
meme si elle est techniquement et juridiquement rZa lisable. Compte tenu des
diffZrences structurelles entre les objectifs de chaque autoritZ organisatrice de
transport (entre les lignes dZpartementales, les lignes urbaines et les lignes
rZgionales), la coopZration ne porte rZellement ses fruits quOen prZsence dOune volontZ
politique forte. COest dOautant plus vrai que touses territoires nOoffrent pas les memes
caractZristiques. Par exemple, la notion de flux massifiZs des communes pZriurbaines
peut difficilement otre transposZe sur des lignes r urales o la demande est dispersZe
(voir encadr?Z).

Le code des transports qui sOest substituZ " la loi dDorientation des transports intZrieurs
(LOTI) de 1982 constitue le cadre institutionnel de la mobilitZ. Le principe fondamental

est que pour chaque territoire, il existe une autor itZ compZtente en C transports publics E
dZnommZe C autoritZ organisatrice de transports E. Il est possible de rZsumer la
rZpartition des responsabilitZs entre chaque niveau territorial ainsi :

¥ les communes ou groupements de communes organisent les services de transports
publics urbains apres crZation dOun pZrimetre de transports urbains (PTU), Zlaborent
les plans de dZplacements urbains (PDU) devenus obligatoires au-del” de
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100 000 habitants et choisissent le mode dOexploitaion des transports publics
urbains. E noter que les communautZs urbaines ou d(gglomZrations ont une
compZtence C transports E de droit, alors que pour les communautZs de communes,
il sOagit dOune compZtence facultative. Les pays eles parcs nationaux rZgionaux
(PNR) ne disposent pas de compZtence C transports Ede droit ;

¥ les dZpartements organisent des services de transports publics non urbains, quOil
sOagisse de lignes rZgulisres (y compris scolaires)ou " la demande, Zlaborent les
schZmas dZpartementaux de transport et choisissent le mode dOexploitation des
transports publics non urbains et des transports sc olaires. lls ont la possibilitZ de
dZIZguer leurs compZtences " des autoritZs organisatrices de second rang ;

¥ les rZgions organisent des services de transports ferroviaires et routiers de
voyageurs dOintZrest rZgional, Zlaborent le schZma EZgional de transport et
conventionnent les services rZgionaux routiers et ferroviaires ;

¥ |Qorganisation des transports collectifs en éle-deFrance releve dOun rZgime juridique
propre. La fonction dOautoritZ organisatrice est d&olue par la loi ~ un Ztablissement
public territorial compZtent pour les transports pu blics de toute la rZgion, le
Syndicat des transports publics dOéle-de-France (STF). Ainsi, les communes,
Ztablissements publics de coopZration intercommunal e et dZpartements dOéle-de-
France nOont pas de compZtence dOorganisation des ransports, sauf " titre
dOautoritZs organisatrices de proximitZ, sur dZlZgéon du STIF ;

¥ des syndicats mixtes prZvus par la loi SolidaritZ et renouvellement urbains (SRU)
peuvent exercer la compZtence C transports E, soit pour ce qui concerne leurs
compZtences obligatoires de coordination, informati on et tarification (cas du
syndicat mixte de IO0ise), soit pour exercer des canpZtences facultatives en matiere
dOorganisation de services publics rZguliers ou deservices " la demande.

La connexion entre les services organisZs par ces diffZrentes autoritZs est peu ou pas
assurZe, quOil sOagisse ddamZnagement des garesstitions dOZchanges, des horaires
de correspondance, dOinformation multimodale ou de titres de transport combinZs. |l
en rZsulte, dans les territoires pZriurbains et ruraux, une tres faible utilisation des
transports collectifs, limitZe le plus souvent ~ de s usagers (jeunes ou seniors par
exemple) qui ne disposent pas dOune automobile et aix usagers C pendulaires E qui
travaillent dans le centre dOune grande ville accesible en TER ou en autocar.

3! Des territoires entisrement dZpendants de IOautomobile

La vie quotidienne dans ces territoires est intrinsequement C captive E de
IGautomobile: possZder un vZhicule est une nZcessitZ, disposer de revenus suffisants
pour IQutiliser pleinement permet de sQaffranchir & distances et de bZnZficier des
avantages offerts par un cadre de vie rural.

Dans les zones rurales ou faiblement urbanisZes (bassins de vie de densitZ moyenne
infZrieure ~ 50 habitants au km!, qui abritent plus de 52 % de la population
mZtropolitaine), 82 % des personnes %.gZes de plus @& 6 ans se dZplacent
quotidiennement et font en moyenne 3,7 dZplacements , chacun reprZsentant pres de
18 minutes de transport pour une distance moyenne d Oenviron 12 km " vol dOoisedu

(1) Source : MEDDTL - Enquete nationale transports et dZplacements de 2008.
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Alors que la part du transport collectif sOest accrue dans les principaux p™les urbains
(ainsi que la marche " pied et les deux-roues), IOwsage de IOautomobile individuelle
reste omniprZsent dans les territoires ruraux ou faiblement urbanisZs, o la part du
transport collectif reprZsente moins de 6 % des dZp lacements.

> - Couronne Espace ~
e sty e G0NDPe COTIUNS  dominante Ensembe
Transports collectifs 13,2 5,4 3,5 3,1 9,3
Voiture 80,1 90,8 91,3 91,0 84,8
Deux-roues motorisZs 2,7 1.3 0,5 1,6 21
Bicyclette 3,9 2,3 4,2 4,0 3,6
Autres modes 0,1 0,2 0,4 0,2 0,2

Source : MEDDTL D Enquete nationale transport et dZplacements 2008

Les personnes non motorisZes sont plus ou moins G relZguZes " leur domicile E.
CQOest dans les zones rurales que la population se &place le moins : la part des
personnes ne sortant pas de chez elles en semaine y est la plus ZlevZe. Selon les
rZgions, 10 % ~ 20 % de la population ne quitte pas son domicile un jour donnZ de la
semaine.

En ville, les personnes qui ne disposent pas de voiture peuvent accZder " pied ou en
transports collectifs © de nombreux services urbain s. Dans les territoires faiblement
urbanisZs, ces personnes ne se dZplacent pratiquement pas.

RZpartition de la Proportion dOimmobites
population totale (%) un jour donnZ (%)
1994 2008 1994 2008
Rural ou faiblement urbanisZ 51,6 52,3 19 18
Grandes agglomZrations 48,4 47,7 13 12
Ensemble 100,0 100,0 16 15

Source : MEDDTL - Enquete nationale transports et d Zplacements 2008

Des difficultZs qui tendent ~ sOaccro’tre

Alors que les efforts en faveur de la mobilitZ sont aujourd®hui principalement ciblZs sur
les grandes agglomZrations (dZveloppement des transports collectifs, vZlos en libre
service, autopartage, etc.), les territoires peu denses cumulent les difficultZs pour
accZder aux services de la vie quotidienne : Zloignement des p™les commerciaux,
faible disponibilitZ de services de proximitZ, limites dQefficacitZ des transports
collectifs, etc. SOy ajoute frZquemment I0Zloignenme entre IOhabitat et le lieu de travail.
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Dans ces territoires, entre 1994 et 2008", les distances " parcourir pour se rendre au
travail ou vers dOautres lieux dOactivitZ ont contuZ de sOallonger dans les zones peu
denses. Hors des grandes agglomZrations, les dZplacements ont augmentZ en
moyenne de 6 % en durZe (12 % pour le motif travail et 14 % pour le motif commerce)
et de 12 % en distance ~ vol dOoiseau (25 % pour le motif travail ou commerce).

(< 80 k du dormicie) par individ o somaine S3medi_ dimanche
Espace " dominante rurale 21,9 11,4 6,8
Commune polarisZe aire urbaine jusqu®” 99 999 hab. 22,4 10,4 7.9
P™Ile urbain AU (aire urbaine) jusqu®~ 99 999 hab. nr 8,3 6,3
Commune multipolarisZe 26,8 13,1 7,9
Commune polarisZe AU de 100 000 ~ 10 000 000 hab. 25,0 12,6 6,4
Banlieue p™le urbain AU de 100 000 " 10 000 000 hah 17,6 10,3 5,6
Centre p™le urbain AU de 100 000 ~ 10 000 000 hab. 10,8 5,8 59
Commune polarisZe AU de Paris 24,2 15,9 10,0
Banlieue de Paris 10,6 9,5 7,0
Paris 31 31 3,4
Total 17,6 9,8 6,5

Source ! traitement CERTU, ENTD 2008

Des Zcarts sociaux qui risquent de se creuser

La structure des territoires Zvolue lentement mais les tendances dZmographiques et
sociales risquent de creuser sensiblement les Zcarts entre eux. La sociZtZ franeaise va
conna’tre dans les vingt ans ~ venir un certain nombre dOZvolutions de fond :
vieillissement de la population, sZgrZgations socioZconomiques, sZgrZgation de
|Oespace, etc.

Comme le souligne Marc Wiel?, la croissance pZriurbaine provient simultanZment de
IOZvolution des modes de vie et de la spZcialisatim fonctionnelle de I0espace contraint
par le marchZ foncier et est facilitZe par la mobilitZ automobile. Cette C fracture
spatiale E se traduit par une ville " trois vitesses : pZriurbanisation pour les classes
moyennes, gentrification pour les plus riches (en centre-ville ou en proche pZriphZrie),
relZgation dans les quartiers dits C sensibles E pair les plus dZmunis.

La part des revenus des mZnages affectZe au transport, bien quOen baisse, reste
stable en moyenne (autour de 15 % mais avec des Zcarts importants : elle peut
atteindre 25 % pour un mZnage " tres faible revenu et ZloignZ de son emploi), alors
que les consommations liZes " IOhabitat et aux tZlZommunications (tZlZphone,
Internet, etc.) se sont fortement accrues depuis di x ans. Avec |IQaugmentation relative
de la part des dZpenses C contraintes E du mZnage e logement en particulier) et la
croissance du prix de 10Znergie (cozt et taxation du pZtrole), le budget transport des
mZnages sera de plus en plus tendu et nZcessitera des arbitrages difficiles. Les choix

(1) Source : INSEE-ENTD 1994/2008.
(2) Wiel M. (2010),0p. cit.
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Chapitre 1 B Diagnostic et enjeux de la mobilitZ dans les territoires ~ faible densitZ

de mobilitZ pourraient devenir beaucoup plus sensib les aux prix (des voitures, des
carburants, des transports publics, des pZages, etc .).

E ces Zvolutions dZmographiques et territoriales sGjoutent des diffZrenciations

socioculturelles et gZnZrationnelles face aux nouvelles technologies de IQinformation
qui deviennent indissociables de la mobilitZ : les Zcarts pourraient se creuser entre les
anciens et les nouveaux comportements culturels (Zmergents) face ~ la mobilitZ. Les

conditions de mobilitZ dans les territoires " faibl e densitZ vont conna’tre ~ cet Zgard

de fortes inZgalitZs ou disparitZs.

Des lors, toute hausse des prix des carburants ou t oute restriction dOusage de
IGautomobile (telle que la taxe carbone ou les zone dOactions prioritaires pour 1Qair,
ZAPA) est ressentie comme une contrainte insupportable par les mZnages aux

revenus modestes.

4! Le risque de IQinadbon: un scZnario noir possible des 2015

DZj> confrontZs ~ 10Zloignement des services essentiels, les territoires ~ faible
densitZ vont devoir faire face dans les vingt prochaimes amnZes ~ une hausse
inZluctable du prix des carburants, due ~ IOaugmentation du prix du pZtrole mais
aussi ~ la mise en place dOune taxe carbone, quelle quOen soit la forme. Dans le
prolongement des tendances actuelles, wm tel scZmario pourrait conduire
appauvrir les habitants de ces territoires et ~ les marginaliser.

Le risque de IQinaction est rZel : une hausse durake du prix des carburants (" 3 euros
le litre, par exemple, voir analyse de IOAIE des tasions sur le marchZ mondial) mettrait
en pZril les budgets dZj" tendus dOun nombre ZlevZde mZnages dans les territoires °
faible densitZ. Elle entra’nerait localement une spirale dOappauvrissement des valeurs
immobilieres, de 10offre de services de proximitZ et des conditions de vie quotidienne.
Elle accentuerait la C relZgation E sociale dOunergnde partie de ces territoires, avec
une triple peine : Zloignement des services, acces plus difficile ~ IOemploi, dZpenses
accrues dOZnergie pour IOhabitat et le transport.

En outre, ces territoires accueilleront dans le futur une population de plus en plus
%0gZe dOapres les chiffres de IOINSEE, une personne surois aura en France plus de
60 ans en 2050, alors quOaujourdOhui cette tranchdO%.ge ne reprZsente que 22 % de
la population B qui aura besoin de services de transports particuliers sous peine dOstre
de plus en plus isolZe (voir encadr?).

¥ Une proportion ZlevZe de mZnages rZsidant dans les territoires ~ faible densitZ ne
peut plus faire face ~ IOaugmentation brutale des dZpenses obligatoires dOhabitat et
de transport liZe aux cozts de |OZnergie ;

¥ les prix immobiliers sOeffondrent dans les zones pZiurbaines et rurales ZloignZes
des emplois et des services ;

¥ les services D publics et privZs! se replient vers les villes et centres denses, afin de
garder une clientele suffisante ;

¥ les C nouveaux pauvres E (classes moyennes infZrietes), chassZs des villes denses
par la hausse des prix immobiliers, se rZfugient dans ces espaces dZlaissZs oe ils
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vivent dOexpZdients ~ bas coZts, ~ I0Zcart des serices quotidiens assurZs dans les
territoires denses ;

¥ e gouvernement arrete un projet national de traite ment social des territoires
pZriurbains et ruraux (personnes %o.gZes isolZes, farfles en difficultZs, etc.), ~ IOinstar
de celui engagZ dans les annZes 1980 dans les zonessensibles.

Afin dOZvaluer ces risques, ililesstimppotaantd@itdatifier ks twrittines les plus
fragiles, voire les mZnages les plus dZpendants de IOautomobile pour lesquels une
intervention prZventive serait opportune, en croisant les paramstres de lieux

dOhabitation, de lieux de travail, de solutions de mobilitZ alternatives ~ IOautomobile et
de budgets disponibles.

Une mesure concrete consisterait ~ proposer un test de rZsistance (ou crash-test) aux
mZnages, aux entreprises et aux territoires pour apprZcier leur capacitZ de rZsistance
aux facteurs de risques (tels que le prix de 1OZnegie) liZs aux ruptures dOZquilibres
territoriaux qui se creuseraient entre les budgets, la disponibilitZ des services de
proximitZ, les prix immobiliers et les conditions d e mobilitZ.

Ce type dOoutil tres puissant territorialisZ ~ destination des mZnages, des collectivitZs

et des industries existe aux ftats-Unis. Un site Internet' permet dOavoir une vue
cartographique de IQimpact des prix du foncier, de IOZnergie, de la localisation
domicile/travail. Ce pourrait stre une inspiration pour les pouvoirs publics : un tel outil

permettrait dOidentifier les plus bas prix et aidemit les mZnages ~ choisir un lieu

dOhabitation.

On trouve Zgalement sur Internet des cartes de Londres’ interactives qui permettent
aux mZnages de jauger simultanZment les temps de transport et le cozt du foncier.
Plus les usagers utiliseront les technologies dOinbrmation numZrique pour se
dZplacer, plus il sera possible de mettre en Tuvre des bases de donnZes permettant
de construire des outils dDaide " la dZcision.

Par ailleurs, des mesures visant ~ prZvenir ou pallier ces situations de fragilitZ ont ZtZ
prises dans un certain nombre de territoires, telles que le traitement social des
mobilitZs dOacces aux lieux de travail ou les regroupements de services permettant
leur maintien sur le territoire.

%! Trois enjeux pour une mobilitZ durable dans les territoires
" faible densitz

Dans une perspective " vingt ans, les politiques dOamZnagement urbain ne modifieront
que partiellement la consistance et IQorganisationdes territoires " faible densitZ. Une
action vigoureuse sur les mobilitZs et IQaccessibitZ aux emplois et services de
proximitZ est donc nZcessaire " la fois pour :

¥ limiter la dZpendance automobile, notamment celle d es populations fragiles ou ~
risque ;

(1) http://htaindex.cnt.org.
(2) http://www.mysociety.org/2007/more-travel-maps/ morehousing.
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¥ diminuer les consommations dOZnergie et les Zmissios de CO,;

¥ valoriser, dans la durZe, les potentialitZs Zconomiques et sociales de ces
territoires.

Le devenir des territoires pZriurbains et ruraux

Les Zvolutions "~ long terme des territoires pZriurb ains et ruraux en matiere de densitZ
et dOorganisation de IOespace font IQobjet de longdZbats, souvent polZmiques, au
nom de la lutte contre I0Ztalement pZriurbain. LesscZnarios de prospective rZalisZs
par la DATAR montrent la variZtZ des dynamiques en Tuvre sur ces territoires, depuis

le pZriurbain qui se densifie jusquOau rural qui sedZsertifie : la vraie question nOest pas
celle de IOZtalement urbain mais des dynamiques Zcoomiques de croissance
diffZrenciZes selon les rZgions.

La mission du Centre dOanalyse stratZgique part duconstat que IQorganisation des
territoires " faible densitZ, qui rassemblent aujou rdOhui plus de 40 % de la population
mZtropolitaine, ne sera pas fondamentalement modifiZe dans les vingt ans ~ venir,

compte tenu de la forte inertie en matiere dOimplantation dOhabitats et dOactivitZs.

On peut nZanmoins noter une certaine Zvolution des idZes, que Marc Wiel rZsume
ainsi: CAvec les crises environnementales et ZnergZtiques probables, les
controverses sur les vertus respectives de la ville compacte ou ZtalZe apparaissent de
plus en plus dZpassZes. Il devient de moins en moins pertinent de savoir quelle est la
ville idZale ~ terme, et de plus en plus pertinent de rendre vivable celle qui existe,
compte tenu des choix des politiques publiques pass Zes et des prZfZrences
manifestZes dans le passZ par les mZnages en matiere de localisation. Contrarier les
mZcanismes de formation de la rente immobiliere sup pose des politigues publiques
tres coZteuses (et donc longues ~ mettre en luvre p  our avoir une efficacitZ suffisante)
pour densifier Ia ville compacte (dans IOhypothese o« elle retrouve un marchZ qui le
dZsire). Les mZnages pZriurbains actuels, en cas de crise ZnergZtique, verront leur
bien se dZvaloriser et la plupart ne disposeront plus de ce fait des ressources utiles
pour un dZmzZnagement les rapprochant des stations d e transports collectifs. Cette
double contrainte fait quOen tout Ztat de cause ilest nZcessaire de concevoir, du ¢ ™tZ
des moyens de dZplacements, des solutions dont IOhétoire dira si elles restent ou non
transitoires. La controverse devrait donc plus se r esserrer " I0avenir sur 10intZret ou non
dOanticiper sur les contraintes dOusage de [Oautorite (taxe carbone, modZration des
vitesses, extension des pZages). E

Le graphique suivant, Zgalement empruntZ ~ Marc Wiel, illustre cette dynamique
urbaine en cours : densifier la ville est un processus ~ la fois long et coZteux, qui ne
sera efficace que sur la durZe.
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Source : Marc Wiel
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En revanche, dans les vingt prochaines annZes, des transformations substantielles de
IQorganisation des mobilitZs pourraient stre mises en Tuvre, avec pour objectif de
rZpondre aux attentes Zconomiques et sociales des p opulations et dOZviter la mise
IOZcart de ces territoires trop dZpendants de IOaomobile en y assurant une qualitZ de
vie par IOacces " I0emploi et aux services quotidi@s.

Limiter la dZpendance automobile

Dans les territoires " faible densitZ, la dZpendanc e automobile a des consZquences
lourdes pour les personnes qui ne peuvent pas utiliser ce mode de transport:
personnes %o.gZes ou handicapZes, enfants et mZnagesux revenus modestes.

Les inZgalitZs dans IQacces ~ la mobilitZ automobile se sont fortement rZduites au
cours des cinquante dernieres annZes. Cependant, selon Marie-HZlsne Massot
(INRETS), le changement de contexte spatial provoquZ par la gZnZralisation de
C IQautomobilitZ E a entra’nZ de nouvelles formesQinZgalitZs, notamment avec la
perspective dOune augmentation du cozt de la mobilitZ. Dans le cadre dOun acces "~ la
mobilitZ pour tous, la question sociale concerne un e minoritZ de mZnages sans acces

" la voiture et des mZnages, _plus nombreux, qui rat ionalisent fortement leur usage de
la voiture pour des raisons Zconomiques. Avec la hausse du prix de IOZnergie et des
charges liZes " IOhabitat (notamment le chauffage),la dZpendance automobile pourrait
fragiliser un nombre considZrablement plus ZlevZ de mZnages.

Il faudra donc dZvelopper, dans toute la mesure du possible, des services de mobilitZ
" un prix raisonnable, moins sensibles aux crises, accessibles au plus grand nombre.
Sont notamment concernZs :

¥ les personnes aux revenus insuffisants pour utiliser quotidiennement une voiture
particuliere ;

¥ les enfants, adolescents, personnes %.gZes en pertedOautonomie, personnes en
situation de handicap ou dOexclusion qui ne peuvent se dZplacer de fason
autonome. Ces personnes reprZsentent aujourdOhui 20% ~ 30 % de la population
selon les modalitZs dOapprZciation ;

¥ les touristes qui souhaitent sortir de la dZpendanc e automobile durant leur sZjour ;

¥ les personnes qui ne peuvent acquZrir le permis de conduire (mZconnaissance ou
ma’trise insuffisante de la langue franeaise, difficultZs ~ lire, etc.).

Si les difficultZs de fonctionnement des grandes villes denses sont bien identifiZes

(congestion, sZgrZgations entre quartiers, etc.), celles des espaces pZriurbains et

ruraux restent en gestation (dZvalorisation foncier e, paupZrisation, part croissante de

la population %.gZe, etc.). Il ne faudrait pas que @émain ces territoires deviennent les

C nouveaux quartiers en difficultZ E comme le sont aujourdOhui certaines citZs
pZriphZriques des grandes villes. LOamZlioration dda qualitZ de vie et de IOacces aux
services quotidiens est dZj” et sera de plus en plu s la condition pour maintenir la

population et accueillir de nouveaux habitants dans ces territoires.
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Dans un article de la revue SociologieS, Jean-Pierre Orfeuil dresse un
panorama complet de IOaptitude " la mobilitZ pour une partie importante de la population
franeaise. Il rappelle notamment quelques ordres de grandeur intZressants':

¥ CUn " trois millions dOautomobilistes ne sont pasdans la norme avant meme dOavoir
pris le volant, par dZfaut de permis, dOassurance a de contr™le technique E ;

¥ concernant la capacitZ utiliser les moyens de tra nsports publics (billettique,
automate, etc.), [Oauteur souligne que @nviron deux millions dOadultes sont considZrZs
comme touchZs par lOillettrismek ;

¥ Cun dZplacement rZgulier vers le travail en voiture ~ 20 kilometres de chez soi coZte
environ 250 euros par mois, cOest-"-dire ampute dOa quart un salaire au SMICE ;

¥ C/Oaire moyenne de recrutement nOest que de dix kifnetres pour les personnes sans
dip/™me, pour les personnes sans permis, les persomes sans voiture E ;

¥ Cen moyenne dans I0Union europZenne 51 % des mZnage pauvres ne disposent pas
de voiture. La situation franeaise sOZcarte signifcativement de la moyenne E ;

¥ Cles ai/feregces dOaptitude ~ la mobilitZ? font nonseulement partie du tableau gZnZral
des inZgalitZs, mais elles sont aussi partie intZgrante de leur reproduction. E

Limiter la consommation dOZnergie et les Zmissionsde CO,

La voiture particuliere occupe aujourdOhui une place importante, voire prZpondZrante
dans la mobilitZ quotidienne, et ce dans toutes les catZgories de territoires :

¥ dans les bassins pVZriLlrbains et ruraux " faible den sitZ (40 % de la population en
France), la mobilitZ sOeffectue quasi exclusivementen voiture (pres de 90 % des
dZplacements) ;

¥ dans les agglomZrations moyennes et les pZriphZries des mZtropoles (20 % de la
population en France), oe |Ooffre de transports collectifs nOest pas tres dense mais
o la marche " pied reste importante, la part de la voiture oscille entre 55 % et
5% ;

¥ dans le ciur des grandes mZtropoles (40 % de la pop ulation en France), oe la
marche " pied et les transports collectifs occupent une place importante, la voiture
reste encore fortement utilisZe : 40 % dZplacements dans le centre de Montpellier,
35 % " Lyon et Villeurbanne, mais moins de 20 % "~ P arisE

Les Zmissions de CO, par personne et par an sont nettement plus ZlevZes pour les

trajets locaux dans les territoires ~ faible densit Z, en raison dOune utilisation beaucoup
plus forte de la voiture et de la faible efficacitZ des transports collectifs. Celles des

trajets "~ longue distance sont plus ZlevZes pour les habitants des grandes

agglomZrations, en raison dOune utilisation plus fZquente de IQavion.

(1) Orfeuil J.-P. (2010, C La mobilitZ, nouvelle qestion sociale‘E, SociologieS (en ligne), dossier
G Frontieres sociales, frontieres culturelles, fron tieres techniques E, dZcembre. Extraits sZlectionnZs
par IOADEME D http://sociologies.revues.org/index321.html.
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Les analyses du CERTU font appara’tre les mZcanismes de croissance des Zmissions
de CO, liZes aux dZplacements de personnes selon les catZgories de territoires : entre
1994 et 2008, les populations en pZriurbain ont con nu une croissance dZmographique
supZrieure " la moyenne et la mobilitZ locale autom obile par habitant (kilometres
parcourus quotidiennement pour des dZplacements de proximitZ) y est nettement plus
ZlevZe

Source : analyse CERTU-LET tirZe de IOEnqu-te natioale transports et dZplacements de 2008
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f volutions f volutions

Localisation rZsidentielle Zmissions CO, Zmissions CO, Of Y,?::ﬂ,‘:,"%
globales par habitant pop
Espace " dominante rurale 245 % 25,0 % -0,4 %
Commune polarisZe AU 0 0 0
jusqud” 99 999 hab. 48,9 % 30.8 % 138 %
™ i
P™le urbain AU -4.6% 22.9 % -22.4%

jusqu®™ 99 999 hab.
Commune multipolarisZe 73,5 % 37,8% 259 %
Commune polarisZe AU

0, 0, 0,
de 100 000 ~ 500 000 hab. 66.9 % 26,1 % 32,3 %
Commune polarisZe AU 0 0 0
de 500 000 * 10 000 000 hab. 177,7% 37,4 % 102,1%
Banlieue p™Ile urbain AU o o o
de 100 000 ~ 500 000 hab. 31.6 % 26,4 % 41 %
Banlieue p™Ile urbain AU o o a0
de 500 000 ~ 10 000 000 hab. 14,4 % 19,3 % 41%
Centre p™le urbain AU o o o
de 100 000 ~ 500 000 hab. 18,5% 12,8 % 51%
Centre p™le urbain AU o o o
de 500 000 ~ 10 000 000 hab. 85,5 % 15,1% 61.1%
Commune polarisZe AU de Paris 15,4 % 16,0 % -0,5%
Banlieue de Paris 0,1 % -6,6% 7,2 %
Paris -29,0% -29,7% 1,0 %
Total 24,4 % 17,4 % 59 %

Source : CERTU-Enquetes transport 1994 et 2008

LOobjectif environnemental est donc de diminuer les consommations dOZnergie et les
Zmissions de CO, liZes "~ IOusage de IOautomobile, en mobilisant dessolutions de
mobilitZ dZcarbonZe pour couvrir les besoins de dZplacements et en mutualisant
IQoccupation du parc. Dans son prZcZdent rapport su les mobilitZs', le Centre
dOanalyse stratZgique passait en revue les potentititZs dOZconomies dOZnergie et de
CO,:

¥ limitation des kilomstres parcourus en automobile, liZs ~ une moindre quantitZ de
dZplacements effectuZs (tZIZ-activitZs, optimisation des tournZes, regroupement
des destinations dans des p™les de proximitZ) ;

¥ transfert dOune partie de ces kilomstres en automobile vers des C modes doux E
(marche, deux-roues ou autres vZhicules non motorisZs) ;

(1) Centre dOanalyse stratZgique (2010)Les nouvelles mobilitZs : adapter /Oautomobile auxmodes
de vie de demain, rapport de la mission prZsidZe par Olivier Paul-Dubois-Taine, La Documentation
franeaise, Rapports et documents nj 32.
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¥ part plus importante dOutilisation de vZhicules motrisZs plus IZgers (" la place des
voitures classiques multifonctions), et de ce fait, moins consommateurs dOZnergie
(deux-roues motorisZs et petites voitures urbaines) ;

¥ dZveloppement plus rapide de la motorisation Zlgctr ique (moins erettrice de CO,
pour une meme consommation dOZnergie), facilitZ parlOusage de vZhicules IZgers
faible puissance installZe (taille des batteries).

Dans ce meme rapport, une estimation sommaire des Z conomies potentielles liZes au
dzveloppement de ces nouvelles mobilitZs avait cond uit aux conclusions suivantes :

¥ les Zconomies attendues sont rZparties dans toutes les catZgories de territoires, et
particulisrement dans les zones pZriphZriques ou pZriurbaines. Les nouvelles
mobilitZs ont notamment |QintZrst dOoffrir des poswilitZs substantielles de
rZduction dOZmissions de CQdans des territoires ~ faible densitZ os les trans ports
collectifs classiques ont une faible efficience Zne rgZtique par voyageur x kilomstre
transportZ ;

¥ le potentiel dOZconomies rZsultant des nouvelles mailitZs reprZsente pres de
25 % de 10Znergie totale consommZe par la circulaton automobile en France, voire
un peu plus pour les Zmissions de CO,, ;

¥ ce potentiel dOZconomies sOajouterait " celui des atres actions engagZes par le
Grenelle pour limiter les Zmissions de CO, des transports, lequel peut «tre estimZ
" plus de 50 % pour le remplacement du parc automob ile actuel par des vZhicules
dZcarbonZs (sans modification de la gamme de vZhicules) ; ~ 10 % environ pour le
dZveloppement des transports collectifs de voyageur s, dont le champ dQefficience
est limitZ aux grandes agglomZrations et aux liaisons interurbaines massifiZes.

Maintenir et valoriser les potentialitZs Zconomiques et sociales de ces territoires

LOZconomie des territoires ruraux est fondZe essenellement sur le tourisme (qui peut

otre littoral ou de montagne) et sur le dZveloppeme nt des activitZs agricoles ou

agroalimentaires qui contribuent ~ la balance comme rciale. Celle des territoires

pZriurbains est liZe ~ la proximitZ de p™les dQactitZ, lieux dOemploi et de
consommation des populations rZsidentes. Une partie des revenus disponibles dans

ces territoires provient enfin des transferts liZs aux services publics et aux pensions

des retraitZs'.

La prZservation de I0identitZ de ces territoiresettde leur qualitZ de vie dZpend

fortement des conditions de muhiIifZ et difreomEssbili?Z auxemplos atsewiss de

proximitZ. Face aux risques de paupZrisation ou de marginalisation, les espaces

pZriurbains et ruraux ont besoin de valoriser leurs potentialitZs Zconomiques et

sociales en maintenant ces atouts, notamment pour | e maintien de 1QactivitZ agricole et
pour le dZveloppement de IOactivitZ touristique qui gZnere aujourdOhui environ 15
milliards dOeuros de ressources annuelles en milieurural. Enrichir et diversifier 1Qoffre
de mobilitZ (qui ne soit pas limitZe ~ la possessio n dOune voiture et ~ quelques
services de transports collectifs peu efficaces), ¢ Oest permettre un fonctionnement
quotidien pratique et convivial de ces territoires, Zconomiquement pertinent et durable

pour la collectivitZ.

(1) Davezies L. (2008), La RZpublique et ses terribires. La circulation invisible des richesses, Paris,
Seuil.
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Compte tenu des Zvolutions et ruptures probables da ns les domaines Zconomiques
(prix des carburants), techniques (progres des vZhicules), sociaux (Zconomie de la
fonctionnalitZ) et informationnels (nouvelles technologies de la communication), les
solutions nouvelles de mobilitZ et dOaccessibilitZ tiennent au dZveloppement des
systemes dQinformation, ~ la coordination des modes et services de transport, "
|Qutilisation partagZe des vZhicules et " IOorganation des services " la personne.

Aider les communautZs de communes et les agglomZrations, ainsi que
les p™les dOactivitZ qui le souhaitent (universitZs centres
commerciaux), ~ dZfinir des stratZgies de mobilitZ adaptZes " leur
territoire, en partant de la comprZhension locale des flux de
dZplacements et en prenant en compte le cadre plus global du
schZma dZpartemental de transport et de ses liaisons avec les p™ks
urbains voisins.

Face " la hausse du cozt de IOZnergie et~ la lutte contre le changement climatique qui
menacent les territoires " faible densitZ, le syste me actuel de comprZhension des
dZplacements et de la mobilitZ dans les villes denses sOavere inadaptZ pour Zlaborer
des solutions pertinentes alternatives ~ la voiture individuelle dans ces territoires.

Il faudra repenser la mobilitZ quotidienne des habitants, non ~ partir dOune
organisation des transports collectifs vers les vil les importantes les plus proches, mais
en analysant de maniere plus pragmatique les besoin s de dZplacements ~ IOZchelle de
communautZs locales dOintZret : entreprises, assocations, territoires de vie, etc. COest
en partant dOune connaissance et dOune comprZhensiodes activitZs qui gZnerent les
besoins de dZplacement que IOon pourra identifier &s leviers dOaction pour de
nouvelles formes de mobilitZ.

Le CERTU devrait piloter, = destination des acteurs locaux, des outils pratiques
dDanalyse et de diagnostic facilitant la prise de wnscience collective des rZalitZs
quotidiennes de la mobilitZ et permettant la constr uction en commun de rZponses
possibles, par exemple :

¥ une cartographie des territoires de la vie quotidie nne mettant en Zvidence les
paramstres clZs dOorganisation des mobilitZs, comme les distances "~ parcourir par
les habitants pour accZder aux emplois et aux services quotidiens et les coZts
correspondants ;

¥ des criteres permettant de cartographier les situat ions de dZpendance automobile
comme indicateurs dOalerte des territoires, des mZrages et des entreprises les
plus fragiles, notamment dans le monde rural ;

¥ des outils simples de simulation dOune augmentation des prix du pZtrole sur les
cozts de dZplacement dOune population.
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Chapitre 2

Sur un horizon de vingt ans oe le parc de vZhicules Zvoluera lentement et oe
IQurbanisme est peu susceptible de rZduire les besins de dZplacement, un des seuls
leviers dOaction disponibles est C IQintelligenceedla mobilitZ E. Au niveau individuel
(IGinformation et les outils pour la traiter) et auniveau collectif (levZe des obstacles
juridiques, aide " la crZation de services nouveaux , outils dOaide " la dZcision, etc.).
LOanalyse de ce levier et ses modalitZs dOutilisath sont le prZalable aux
dZveloppements des systemes de transport et des ser vices de mobilitZ qui seront
traitZs dans les chapitres ultZrieurs.

Dans une C sociZtZ numZrique E o IOinformation ser consultable par chacun et en
permanence, la mise en place dOun systeme dOinforméon connectant tous les services
de mobilitZ disponibles sur un territoire, publics et privZs, devient la clZ dOacces ~ une
mobilitZ durable : cOest I0instrument de gestion dtective qui "~ la fois facilite les
dZplacements physiques et permet de les remplacer p ar des services C " distance E. Ce
chapitre examine les conditions de dZveloppement de ces services numZriques :
comment les organiser ~ 10Zchelle de grands territores de mobilitZ? Par oe
commencer ? Selon quel partage des responsabilitZs entre acteurs publics et privZs ?

La premisre Ztape consiste ~ neliEr ™ wn semaur tous e s vZhicules des transports
collectifs, ainsi que les solutions de mobilitZ com plZmentaires, afin de donner une
information en temps rZel ~ IQusager, information brute sur le temps dOattente avant le
prochain passage dOun bus, mais aussi une informatbn intelligente lui prZsentant le
mode de transport le plus rapide vers son lieu de d estination.

Cette valeur ajoutZe implique la constitution, ~ I&Zchelle dZpartementale ou
rZgionale (voire imemZgionale ou nationale), de centrales dOinformation
multimodale des services de transport permettant de renseigner les usagers sur la
situation dynamique des transports collectifs et su r la circulation, ainsi que sur les
opportunitZs alternatives de dZplacement.

Le libre acces ~ ces donnZes publiques (open data) ' permettra aux opZrateurs
Bpublics et privZs Ddke diZine e dens ciieques temittine des senimes dOaide
personnalisZe " la mobilitZ. Ainsi, chaque habitant pourra choisir son itinZraire et son
mode de dZplacement, voire rZserver sa place.

(1) On dZsigne par Open data les C donnZes publiques " libre acces, sans droits ou protection E. La
rZutilisation des informations publiques est un dro it offert ~ toute personne morale ou physique en
vue dOune activitZ commerciale ou non. Le ministere de la Justice, dans un souci de clarification, a
crZZ une licence C information publique librement rZutilisable E dont IQobjectif est de prZciser les
conditions juridiques de cette rZutilisation, notam ment les droits dDadaptation.
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1! LOZconomie du numfiqges une richesse ~ exploiter

La communication " IGere du numZrique : la CmobiquitZ E

Les potentialitZs des services numZriques sont considZrables : dans les territoires peu
denses, ils permettront, ~ faible coZt, dOinformer en permanence les usagers sur les
services disponibles ~ proximitZ du lieu o+ ils se trouvent (adresse, horaire, conditions
dOacces, solutions de mobilitZ, etc.).

Le dZveloppement des services numZriques et des C compagnons Zlectroniques E
pour y accZder donnera ~ chacun de nous une capacit Z de CmobiguitZ E, cOest-"-dire
une ubiquitZ associZe " la mobilitZ : la connexion continue multi-lieux, multiservices.
Un grand nombre dOoutils sont dOores et dZj" dispoibles (voir encadrZ ci-dessous).

Apres lles Smartphones (tZIZphones mobiles offrant les fonctio ns dOurassistant numZrique
personnel : agenda, calendrier, navigation Web, consultation de courrier Zlectronique,
messagerie instantanZe, GPS, etc.), les appareils de poche pourraient combiner une
technologie de gZolocalisation avec des donnZes Zmanant des microphones, des camZras,
des moniteurs cardiaques et corporels, voire des sc ans du cerveau, afin de dZlivrer des
conseils " leurs propriZtaires.

La TazBox permet de crZer des liens entre IQusager et les prestataires de servies gr¥oce ~
sa passerelle sans contact wvia Internet. Elle facilitera ainsi les nouveaux usages
dOassistance " domicile.

La tZIZprZsemoe : il est possible de C tZIZphoner Evia la visioconfZrence, en groupe dOune
dizaine de personnes. Le systeme de tZIZprZsence Umi, annoncZ par Cisco, utilise les
tZIZviseurs haute dZfinition existants et fonctionne avec le logiciel de conversation en ligne
VidZo Chat, de Google. Il comporte une console et une camZra, dotZe de cing micros, qui
sOadapte sur le tZIZviseur.

Evernote, une application pour Smartphone, permet d e capter des informations de toute
provenance avec un mobile, puis de les rendre accessibles ~ loisir, de prendre des notes,
mais aussi dOassocier notes, photos et son.

Le e-commerce, un secteur crZatif et un succes qui ne se dZment pas.

La desserte des zones rurales, avec la possibilitZ de rZseaux ~ haut dZbit sans fil (en
utilisant une partie des frZquences dZvolues aujourdOhui ~la tZIZvision analogique) pour
assurer |Qacces rapide " Internet dans les zones o+ IQinstallation de rZseaux fixes ~ hau
dZbit est difficile techniqguement ou non rentable f inancisrement.

La tZIZmZdecine est une pratique mZdicale " distanc e utilisant les TIC. Elle met en rapport
les professionnels de santZ, entre eux ou avec leurs patients.

ConsZguences sur légrgan/satian et les modes de viedes territoires ~ faible
densitZ : la ville numZrique

En termes dOamZnagement des territoires et dOorgasation des modes de vie, ces
syst'mes de communication sont annonciateurs de Cla ville numZrique E o+ |Oon
accede instantanZment " tous les services offerts. Dans les territoires ~ faible densitZ,
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Chapitre 2 D Les systemes dOinformation multimodale une des clZs dOorganisation de la mobilitZ

les perspectives dOZquipements et de services numZiques conduisent ~ repenser les
conditions de mobilitZ offertes aux habitants. Ces derniers pourraient ainsi :

¥

stre informZs en permanence de tous les services di sponibles "~ proximitZ de leur
domicile (ou de IQendroit o ils se trouvent) dans tous les domaines de la vie
quotidienne : activitZ professionnelle, Ztudes, commerce, santZ, dZmarches
administratives, loisirs, vie sociale ;

cgnna”tre les possibilitZs dOacces : c[]acun de ces services : hO(aires, contacts,
rZservations, tarifs, etc. La proximitZ gZographique ne fait pas toutk ;

disposer, lorsque IQacces au service implique un dZplacement physique (ce qui
pourrait tre de moins en moins le cas), de solutio ns de mobilitZ alternatives
(cha’nes intermodales dOacces).

Ainsi, dans la C ville nueriqug E, qui inclut de it les territoires ~ faible densitZ, il
deviendra possible (voir encadrZz ci-dessous) :

¥

de remplacer les dZplacements physiques par des services C "~ distance E. Cela
facilitera IOacces ~ des services plus rares, qui ont tendance ~ se rarZfier encore
dans les zones rurales (la poste, la perception, etc.), quand ils ne se concentrent
pas dans les seules grandes agglomZrations ;

de faciliter le dZplacement physique, par la commod itZ des services de mobilitZ :
la contrainte de temps ou dOalZas nOest plus la mera ; le temps peut stre valorisZ
lorsquOon reste connectZ ; les temps privZs, les tenps contraints, les temps
professionnels sOinterpZnetrentE

Les deux appels ~ projets C Ville nuer/queE et CSystemes de transport intelligents E du
programme dOinvestissements dOavenir ont ZtZ engagZle 21 fZvrier 2011. lls sOinscriver
dans le cadre de IQaction de C soutien aux nouveauxservices et usages du numZrique E
dotZe de 2,25 milliards dOeuros de crZdits.

Une ville numZrique est dOabord une ville coneue gfhece aux apports des TIG ~ IQaide
dOoutils de simulation et de modZlisation notamment, pour amZliorer a priori (avant meme
sa mise en Tuvre) son fonctionnement. Surtout, il s Oagit dOune ville dont les ZIZmentgeux
de circulation, conduites de gaz ou dOeau potable)et bien sZr leurs utilisateurs (habitants ou
visiteurs) sont connectZs ~ un rZseau dit C ubiquitaire E. Ces ZIZments reeoivent et
produisent en permanence des donnZes qui peuvent etre rZcupZrZes et utilisZes en temps
rZel et a posteriori pour optimiser le fonctionnement.

Cet appel projets devrait apporter des rZponses p ertinentes aux dZfis liZs au
dZveIoppement de IOurbanisation, en matisre de tramsport, de gestion ZnergZtique,
dOenvironnement, etc., auxquels les technolog|es etservices numZriques sont susceptibles
de contribuer de fason dZcisive. Il vise aussi ~ fZ dZrer les synergies et ~ dZvelopper la
collaboration entre les acteurs et les fournisseurs de solutions.

LOappel sur les C systemes de transport intelligens E porte sur Cles technologies, produits
et services innovants dans le domaine des technolog ies numZriques des transports E, avec
trois themes majeurs : les systemes dQOinformation des usagers et de billettique, les
systemes dOaide " la gestion des dZplacements et les systemes de communication pour
vZhicules.
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2 ! Des infrastructures et un encadrement encore ~ dZvelopper

RZsorber la fracture numZrique

La premiere condition est que les efforts entrepris dans le cadre du plan de
dZveloppement de I0Zconomie numZrique permettent efectivement |Oacces
(couverture territoriale) et IQusage quotidien (agtude) des services numZriques par
tous les habitants qui en auront besoin.

Les possibilitZs offertes par les rZseaux numZriques en matiere de mobilitZ et
dbaccessibilitZ sont considZrables. Internet permetnotamment de traiter des dossiers,
dOaccomplir des formalitZs sans se dZplacer ou encae de trouver des horaires et des
moyens de transport lorsque le dZplacement est indispensable. Encore faut-il
quOlnternet soit accessible, y compris et surtout dans les zones " faible densitZ
dZmographique. Le cozt du dZploiement du tres haut dZbit en France est estimZ " 40
milliards dOeuros.

Un plan de dZveloppement de IOZconomie numZrique aZtZ ZlaborZ par le gouvernement
en octobre 2008. Parmi les objectifs de ce plan intitulZ C France numZrique 2012 E
figure la couverture numZrique du territoire. Le Parlement a votZ fin 2009 une loi visant
" rZduire les inZgalitZs et les obstacles face " IGacces " Internet. Un bilan de cette loi
sur le fossZ numZrique, accompagnZ de recommandations, a ZtZ Ztabli par le Centre
dbanalyse stratZgique et publiZ en avril 2011 Parmi les points soulevZs, on retiendra
IOGacces au haut dZbit facilitZ par une aide financkre ~ destination des personnes les
plus dZmunies et IOaccompagnement des personnes %.ggs pour les familiariser
|OGusage du matZriel informatique et dOlInternet, cqui doit leur permettre de rester en
contact avec |OextZrieur, mais aussi de bZnZficierdOun suivi mZdical ~ distance. Ces
recommandations rejoignent les prZoccupations sur |a mobilitZ dans les zones
pZriurbaines et rurales en IQabsence de moyens deransport individuel.

Par ailleurs, un label national a ZtZ crZZ : |0espa public numZrique (EPN). DestinZ *
tous les publics, il propose des activitZs variZes et encadrZes, avec des ateliers
collectifs mais aussi des mZdiations individuelles et des plages rZservZes " la libre
consultation.

Le dZveloppement des lieux dDacces public ~ Internet, offrant IQacces au rZseau ~ ceux
qui nOen disposent pas mais aussi initiation et apgofondissement ~ ceux qui
souhaitent se familiariser avec ces nouvelles technologies, constitue un moyen
efficace pour lutter contre la fracture numZrique. Plus de 4 000 points publics dOacces
" Internet sont ainsi ouverts en France: un ou plu sieurs animateurs multimZdias
accompagnent, initient, aident chacun ™ matriser ¢ es outils et services offerts par les
technologies de IQinformation et de la communication. Certains de ces espaces sont
gZnZralistes, dOautres spZcialisZs (vidZo et photonumZriques, recherche dOemploi,

lutte contre IOexclusion ou IQillettrisme, etc.).

(1) Centre dOanalyse stratZgique (2011).e FossZ numZrigue en France rapport du Gouvernement
au Parlement Ztabli en application de IQarticle 25de la loi nj 2009-1572 du 17 dZcembre 2009
relative "~ la lutte contre la fracture numZrique, P aris, La Documentation franeaise,
www.strategie.gouv.fr/content/le-fosse-numerique-en -france.
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Chapitre 2 D Les systemes dOinformation multimodale une des clZs dOorganisation de la mobilitZ

336
341
112
114
49
89
48
355 536
163
73
125
77
183
69
128
562
406 293
308
179
33

Source . netpublic.fr (au 06/10/2011)

Les espaces publics numZriques sont de diffZrents types. lls se trouvent le plus
souvent dans les mairies, les bibliotheques et mZdi atheques publiques, les
associations et clubs informatiques. Leur nombre varie sensiblement selon les
rZgions, sans corrZlation avec la densitZ de population. Ils ont tendance "~ tre moins
nombreux dans IOest de la France.

La rZgulation/mZdiation par un Ctiers de confiance &

LOacceptation des services de mobilitZ alternatifs™ IQautomobile personnelle reposera
sur la qualitZ des relations de confiance ~ Ztablir pour les services C partagZs E : le
covoiturage, par exemple, ne peut fonctionner que s Oil existe une confiance entre
covoitureurs et covoiturZs. De meme, qui va garanti r IOZchange dOinformation entre les
partenaires des services dans les territoires pZriurbains et ruraux ? LOassureur de
IGautomobile C autopartagZe E, la banque, la Postda collectivitZ publique ? Quelles
seront les fonctions (enregistrement, cadastre, annuaire, abonnements, etc.) et sous le
contr™le de quelle C juridiction E publique ?

Centre dOanalyse stratZgique 39 FZvrier 2012



La mise en luvre de services numZriques de mobilitZ partagZe ne relsve donc ni du
modsle Zconomique de IQautomobile personnelle (jOaduwte mon vZhicule et je 1Qutilise
comme je veux ~ condition de respecter le code de | a route), ni du modele du
transport public (o IQautoritZ publique organise le service et le confie ~ un opZrateur
en couvrant le dZficit dOexploitation). Elle nZcesgte cependant IQintervention de la
collectivitZ publique qui doit sOassurer " la fois :

¥ du bon usage de IOespace public mobilisZ par le sewice: les conditions de
circulation et de stationnement des vZhicules de co voiturage, par exemple ;

¥ de la cohZrence et de la connexion entre les services de mobilitZ : les services
permettant dOeffectuer les parcours initiaux/terminaux pour IOacces aux gares et
stations de transports collectifs, par exemple.

Il sOagit donc de formes nouvelles de services dOtirst gZnZral, qui ne doivent pas
a priori stre assimilZs ~ un C service public E tel que dZfini dans le droit franeais.

Des mod-les Zconomiques ~ inventer

On observe aujourdOhui trois dominantes dans les cla’nes de valeur applicables ~ la
dZmatZrialisation des contenus et des services :

¥ la dominante (;contenuE qui rassemble les producieurs et anggateurs de
contenus ainsi que les dZtenteurs de droits. Les services associZs sont les
moteurs de recherche, les sites dOactualitZs, les tites annonces, etc. Le modsle
Zconomique est celui de la publicitZ (exemple de Google) ;

¥ la dominante C communication E, qui propose des abonnements mais aussi des
services tels que la messagerie et le micropaiement. Le modele Zconomique est
celui du prZpaiement ;

¥ la dominante C relation E, qui rZunit tous les actarrs ayant une dominante
C annuaire E : services de courrier Zlectronique, #es de rencontre, services de
renseignements, gestionnaires de bases de donnZes, etc.

Les modsles Zconomiques de la diffusion de IQinformation et de IQacces aux services
ne sont pas "~ adapter ou " transformer : ils sont © inventer, quasiment autant de fois
quOil y a de systemes dOinformation.

3! DZvelopper IOinformation numZrique dans les rZseamx
de transport

LOorganisation de notre mobilitZ doit tre pensZe " diffZrentes Zchelles territoriales :
celle de la vie de proximitZ o les services de dZp lacement ont besoin dOstre
personnalisZs, celle du territoire Zconomique fondZe sur une infrastructure collective
permanente dOinformations et de services. Il faudradonc disposer de systmes ou
bases de donnZes dOinformation et de services C glbaux E (" I0Zchelle dOune rZgion ou
dOun pays), sur lesquels se connecteront des servies dOinitiative locale adaptZs au
contexte social et territorial (° I&Zchelle des quatiers, des bassins de vie, des
communautZs de communes, etc.). Ces systemes devron t assurer un G continuum E
entre tous les modes et services de transport, urba ins, eriurbains et ruraux.

Centre dOanalyse stratZgique - 40 - FZvrier 2012



Chapitre 2 D Les systemes dOinformation multimodale une des clZs dOorganisation de la mobilitZ

Une information donnZe en temps rZel ~ [Ousager

En premisre Ztape, il sOagit de donner une informaton en temps rZel ~ IQusager en lui
permettant de conna’tre IOheure de passage du prochain bus ou autocar, ou mieux le
mode de transport le plus efficace pour rejoindre u n point donnZ. Cela nZcessite un
dispositif de suivi GPS des vZhicules de transport public.

Le code des transports dans son article L.1231-8' prZcise que les autoritZs
organisatrices sont tenues, dans les agglomZrations de plus de 100 000 habitants, de

mettre en place un service dOinformation multimodak, en concertation avec IOftat, les
collectivitZs territoriales et les entreprises de transport.

AujourdOhui, des systemes dOinformation multimodale(SIM) ont ZtZ mis en place "
IQinitiative des collectivitZs territoriales. lls poposent une offre plus ou moins large
dOinformations et de connexions, par exemple ~ I0Zkelle dOune agglomZration, dOun
dZpartement, dOune rZgion, voire pour les pays fromaliers. GZnZralement, ils disposent
dOun calculateur dOitinZraires o+ tous les modes detransport sont reprZsentZs, les
plans des rZseaux, les horaires, les tarifs, des renseignements sur les perturbations,
avec la possibilitZ de sOinscrire ~ des bulletins dDalerte ou "~ des services publics de
transport ~ la demande. lls apportent le plus souve nt des informations C statiques E et
nOassurent quOune partie des interconnexions entrkes lignes et services de transport.

Cependant, les donnZes publiques disponibles dans les services dOinformation
multimodale sont encore partielles : elles ne couvrent que certains territoires ou
certains rZseaux et fonctionnent rarement en temps rZel. Surtout, elles ne sont en
anZraI pas rZutilisables par des oerateurs qui proposeraient des services
compIZmentalres rZpondant "~ des besoins spZcifiques , sauf exceptions comme
Rennes-MZtropole (voir encadrZ ci-dessous).

E Rennes, une grande partie des donnZes publiques de I0agglomZration ont ZtZ C ouverte&
et mises " disposition de tous en 2010. Mais telles quOelles sont proposZes at
tZlZchargement, ces bases de donnZes brutes sont complstement inutiles au grand public.

La ville bretonne a lancZ, en octobre 2010, un concours de crZation dOapplications, qui
chompensera les dZveloppeurs proposant le meilleur projet pour les exploiter. Les
dZveIoppeurs ont eu quatre mois, du 1° octobre 2010 au 1°* fZvrier 2011, pour CsOapproprie
les donnZes et inventer des usages et applications au bZnZfice de tous E

Le gite dZdiZ de Rennes MZtropole, www.data.rennes-metropole.fr, prZcise les Cregles du
jeu E suivantes :

Les donnZesD LOentrep™t de donnZes de Rennes MZtropole vous dore la possibilitZ
dOaccZder ~ diffZrents jeux de donnZes, sous diffZents formats et en provenance de
diffZrents services de la ville de Rennes et de Rennes MZtropole et leurs partenaires. Pour
trouver les donnZes qui vous intZressent ou simplement pour visiter notre entrep ™t nOhZsite
pas ~consulter notre catalogue.

Vos applications D Vous tes dZveloppeur et vous avez imaginZ 10appliqui tue ? Pour que
tout le monde le sache nOhZsitez pas ~ publier les caractZristiques de votre service dans

(1) Ancien article 27-1 de la LOTI (loi d()oriqntatin des transports intZrieurs), introduit par la loi SRU
(solidaritZ et renouvellement urbain) du 13 dZcembre 2000.
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cette rubrigue du site. Allez dans IOespace dZvelopeur et suivez les instructions . une
image, un descriptif, un lien et hop ! En deux temp s, trois mouvements vous voici dans notre
C data store E...

Vos idZesD Qui dit ouverture des donnZes publiques dit aussi travail en commun,
rencontres, rZseaux, communautZs. Dans cette partie ¢ ForumE de notre site nous vous
proposons dOZchanger, de questionner, de dZbattre aé vos idZes. Concretes, poZtiques,
dr™les, efficaces, utiles, les idZes dOaujourdOhui seronks services de demain... Pas de
dZbats techniques qui trouveront leur place dans ICespace dZveloppeur mais bien une place
publique de IOimagination.

Or le partage et la rZutilisation de donnZes publiques' conditionnent la dynamique
dOinnovation dans IOoffre de services aux citoyengt aux entreprises. Moyennant les
prZcautions et les modalitZs ~ dZfinir, ces dlomnZes publiques devraient donc stre
mises ~ disposition du plus grand nombre, de fason " faire Zmenger des offres de
services (de mobilitZ ou autres) susceptibles dOetre par la slte organisZes et
exercZes par de nouveaux acteurs.

Dans un premier rapport consacrZ aux nouvelles mobilitZs, le Centre dOanalyse
stratZgique Zmettait ~ ce sujet la proposition suiv ante *: C CrZer une obligation [Zgale
imposant aux opZrateurs de services de mobilitZ de rendre accessibles ~ tous, sous un
format informatique appropriZ, IOensemble de leurs donnZes relatives ~ I0offre de
transport public. Cette obligation sOimposerait " tous les opZrateurs, publics, privZs, ou
sous contrat de service public. Elle porterait sur des donnZes ~ caractere non
commercial dont le contenu et le format de transmis sion seront ~ prZciser afin de
permettre [OinteropZrabilit”? des systemes dOinformon. LOobligation pourrait etre
progressivement Ztendue aux perturbations du trafic sur les infrastructures et les lignes
de transports collectifs, afin de permettre la cons titution de services dOinformations en
temps rZel. Il sOagirait dans un premier temps de nettre en luvre les dispositions
[Zgales relatives ~ [OaccessibilitZ et ~ la rZutiléation des donnZes relatives ~ I0offre de
transport public prZvues par le dZcret du 30 dZcemb re 2005 de transposition de la
directive europZenne du 17 novembre 2003 concernant la rZutilisation des informations
du secteur public. Ce dZcret nOa pas encore ZtZ conpletement mis en luvre, du fait
notamment de difficultZs pratiques et de /Oabsence dOune initiative nationale. Ce serait
un premier pas nZcessaire, sachant quOune obligatiom plus large sOimposant ~ tous les
opZrateurs, publrcs, privZs, ou sous contrat de ser vice public pourrait tre envisagZe
ensuite si nZcessaire, notamment dans un cadre europZen. E

Le dZveloppement des services dOinformation privZs

LOexemple de TomTom est intZressant. Cet opZrateurprivZ C coopZratif E a pu Zlargir
le service offert aux automobilistes en croisant de multiples sources dOinformation :
rZseaux routiers, vZhicules et personnes C connectd E, mZtZo, info-trafic, radars,
GPS, prix des carburants, etc. Il met les consommat eurs ~ contribution de fason

transparente, cOest-"-dire sans contrainte ou sans effort spZcifique, pour b%tir une

(1) Le terme de donnZes publiques doit etre prZcisZ en distinguant notamment la donnZe publique
C ouvrable E, donc publiable et tenue " disposition du plus grand nombre, des donnZes
partageables (entre exploitants, entre autoritZs organisatrices de transport, etc. B droit dDacces) et
des donnZes publiques non publiables.

(2) Centre dOanalyse stratZgique (2010).es nouvelles mobilitZs . adapter I0automobile auxmodes
de vie de demain, op. cit.
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Chapitre 2 D Les systemes dOinformation multimodale une des clZs dOorganisation de la mobilitZ

information nourrie en permanence par les usagers eux-memes. Il pourrait C intZgrer E,
outre les zones de circulation automobile dense, la disponibilitZ de transports publics
et IOinformation multimodale (recherche dOitinZras par exemple). Plus gZnZralement,
les grands opZrateurs de services informatiques (Google, Facebook, etc.) sont prsts
se lancer " grande Zchelle dans ce C marchZ de IOiformation sur la mobilitZ E.

Ce dZcalage entre la capacitZ dOinnovation des opZateurs commerciaux et la lenteur
de mise en mouvement des autoritZs publiques en matisre de services dOinformation
pourrait crZer une situation D inZdite en France P oe, faute de service public

performant, les usagers du transport se connecterai ent massivement ~ des services

dOinformation privZs. Eux-memes y contribuent via le processus de crowdsourcing’,
avec les dZrives Zventuelles que cela implique en cas de perturbations importantes

(saturation du systeme, informations erronZes, etc. ).

Les experts du CERTU proposent quelques principes d OintZgration des services de
mobilitZ dans les systemes dOinformation dynamiques, pour que ces systmes
innovants dOinformation constituent une vZritable avancZe pour tous et ne viennent
pas perturber le fonctionnement des services exista nts (voir encaarZ ci-dessous).

CClarifier les limites de compZtences, les r™les etresponsabilitZs, et les engagements
de chacun. LOextension des services offerts ~ IOusager amsn€ se poser des questions non
seulement de coopZration des systmes techniques ma is aussi de capacitZ des
organisations ~ rZpondre aux sollicitations induite s. LOaugmentation non ma’trisZe de flux
dOinformations difficilement interprZtables peut stre source de perturbations rZelles, voire de
risque de dZgradation du service. Ainsi, la coopZration souhaitZe entre systemes ne peut se
passer dOune rZflexion sur les structures, la respasabilitZ de leurs agents et IOengagement
rZciproque entre le service et IQusager.

2. Clarifier les regles de rZutilisation de la donnZe. La rZutilisation de la donnZe doit «tre
envisagZe dans un cadre prZcis. La possibilitZ de rZutiliser sans autorisation spZcifique des
donnZes aux fins de dZlivrer de nouveaux services dQinformation, qui plus est rZmunZrZs, ne
couvre que les donnZes publiques et, en IQoccurrene, IQoffre thZorique de transport. Les
modalitZs de rZutilisation et de distribution des d onnZes temps rZel par des services tiers
doivent stre trouvZes. Les modsles Zconomiques de ¢ es nouveaux services en dZpendent.

3. Mettre en luvre des rZfZrentiels partagZs. Les donnZes remontZes ne proviennent
pas des memes acteurs ; leurs formats dZpendent des applications qui les utilisent. Les
modalitZs de remontZes dOinformation doivent stre clairement Ztablies entre les diffZrents
partenaires, par le biais de conventions (qualitZ, mise " jour, format et protocoles
dOZchanges), afin de garantir la fiabilitZ de la rdonse donnZe aux utilisateurs du service.

4. Promouvoir |IQusage des normes. La normalisation des modsles conceptuels de
donnZes et des profils dOZchanges est essentielle pur unifier les concepts et Zchanger des
donnZes intercomprZhensibles. Elle peut aboutir dans un cadre contractuel ~ des
procZdures de certification par des organismes indZ pendants. Au niveau EuropZen
(CEN/TC278), les normes DATEX Il, TRANSMODEL et IF®GT (statut de Technical

(1) Le crowdsourcing B littZralement C approvisionnement par la foule [ consiste, pour les Zditeurs
de services informatiques, ~ faire appel aux intern autes pour crZer des contenus, rZpondre aux
questions ddautres visiteurs, voire participer ~ la conception du site. Il permet et stimule IQessor du
travail collaboratif. Il sOagit dOutiliser les comptences, les idZes ou le temps disponible ddindividis

extZrieurs ~ IQentreprise pour remplacer une activiZ qui pourrait stre interne " celle-ci. Le
crowdsourcing est un des domaines Zmergents du management de la connaissance.
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Specification) ont dZcrit IOensemble des mod-les conceptuels de donnZes pour les mZtiers
dOexploitation de la route et des transports publics. Le projet TRIDENT propose un profil
dOZchange appuyZ sur ces normes. E

Source : Denis Y. (2011), C Les STl accompagnateursies nouvelles mobilitZs E,Routes,
nj 351, p. 58-65

4! De la centrale dOinformation " la plate-forme de mobilitZ

Quelques dZfinitions

Le guide mobilitZ ETD 2009 (Construire une offre locale de transport)' opere une
distinction entre la centrale dOinformation multimodale et la plate-forme de mobilitZ.

La centrale dOinformation multimodale est un espace physique ou dZmatZrialisZ
dZdiZ " 10information des usagers de transports en commun. Elle renseigne sur les
diffZrents modes de transport (lignes rZgulisres dZ partementales, bus urbains, cars

scolaires, lignes de TER, transport ~ la demande, etc.), les itinZraires et les horaires
pour un territoire donnZ. Elle offre un premier niveau de service aux usagers des
transports collectifs et satisfait une partie des b esoins quQils formulent sur les
correspondances, sur la diversitZ de 10offre, en ofimisant la recherche et en

|Oadaptant au besoin du demandeur. Elle rZpond ~ deux objectifs gZnZraux dOordre
public : faciliter IOacces "~ IOinformation sur lesmodes de transport existants ; favoriser

le dZplacement des personnes, hotamment non motoris Zes.

La plate-forme de mobilitZ propose une gamme beaucoup plus large de services :
non seulement IOinformation sur les transports maisZgalement un certain nombre de
services de mobilitZ (accompagnement individualisZ "~ la mobilitZ, impulsion pour

dZvelopper un rZseau de covoiturage, transport ~ la demande, services de livraison
mutualisZs, etc.) dont la majeure partie pourrait d Zcouler dOinitiatives commerciales ou
associatives. LOexemple du dZpartement des C™tes-d®mor se situe dans une
perspective intermZdiaire entre ces deux concepts.

Le dZpartement des C™tes-dOArmor a dZveloppZin systeme dOinformation, point dOaccue
unique pour toute demande dans le dZpartement et de stinZ ~ promouvoir la palette de
moyens de transport avec trois objectifs :

¥ fournir tous les renseignements sur le rZseau de transports publics : dessertes, horaires
et tarifs ;

¥ rZunir les ressources en matiere de dZplacement en un lieu unique permettant une
certaine exhaustivitZ : formules innovantes, associatives, privZes comme le covoiturage
ou IOautopartage ;

¥ rendre IQinformation accessible par tZIZphone (quieste plus rZpandu quOlnternet).

(1) Centre de ressources du dZveloppement territorial, ETD propose un ensemble de publications et
de services " destination des Zlus et des technicie ns des collectivitZs et de leurs groupements. Il a
Ztabli en 2009, en partenariat avec la DATAR, la DATM, la DGAS et le CERTU, un guide
mZthodologique analysant les outils (centrales dOifiormation, prets et locations de vZhicules,
dispositifs financiers, etc.) pour assurer la mobil itZ des personnes en zones peu denses.
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Chapitre 2 D Les systemes dOinformation multimodale une des clZs dOorganisation de la mobilitZ

Les Ztapes " parcourir

La premiere Ztape est la mise en place de centrales dOinformation multimodate
regroupant toutes les informations sur I0offre de rvices des infrastructures et
des rZseaux de transports publics. Ces centrales po urraient «tre constituZes par les
dZpartements (sur les territoires hors pZrimstres d e transports urbains) puis agrZgZes
avec les services urbains, rZgionaux et nationaux ~ IOZchelle des territoires rZgionaux.
Les informations seraient mises "~ disposition de to us les opZrateurs, publics et privZs,
susceptibles de dZvelopper des applications ou des services de mobilitZ complZ-
mentaires.

Devraient stre ensuite constituZes, sous des formes coopZratives " prZciser, des
plates-formes de mobilitZ (" I0Zchelle rZgionale) accueillant des systemes dOinfor-
mation plus complexes, qui intZgreront des donnZes publiques et des services
commerciaux et associeront tous les services urbains ou de proximitZ (publics et
privZs).

Points dOentrZe principaux de tous les services de mobilitZ disponibles ~ IOZchelle
dZpartementale ou rZgionale, ces plates-formes auraient vocation ~ recueillir non

seulement les donnZes fournies par les acteurs du transport mais aussi les
informations fournies par les usagers (flux de circulation) ; ~ mettre ces ZIZments ~

disposition de tous les acteurs, publics et privZs.

Un travail de coopZration entre tous les acteurs

La mise ~ disposition dOune information multimodale intelligente implique la
crZation dOun serveur disposantdactootess éssdonmZéssnZiesssaires et capable de
trouver la meilleure solution en fonction des reque tes qui lui parviennent et de
IO6Ztat des services de transport en temps rZel. E# nZcessite un travail de
coopZration de tous les acteurs du transport, initi Z ou facilitZ par la collectivitZ
publique avec le concours dOune ingZnierie des systmes de communication.

Les besoins en services dOinformation numZrique faditant la mobilitZ des usagers ne

pourront pas tre satisfaits par la seule initiativ e publique, qui nOa ni la vocation ni la
capacitZ " rZpondre " des attentes C personnalisZs E relevant a priori du marchZ. En
revanche, les pouvoirs publics ne peuvent ignorer la C lame de fond E des systemes
dOinformation privZs qui va bouleverser nos modes & vie quotidiens. lls devront

notamment veiller ~ IQinteropZrabilitZ des informafons publiques nZcessaires au

dZveloppement des systemes dOinformation publics ou privZs.

La volontZ de coopZration nOest pas aujourdOhui lasgle, malgrZ la modicitZ des
investissements nZcessaires. Sans prZjuger des modalitZs dOorganisation possibles
(voir les exemples du syndicat mixte de I0Oise, delOITS Bretagng du site multimodal
www.vialsace.eu), il devient indispensable dQafficter IQobjectif au niveau national, de
sensibiliser les dZcideurs et de mutualiser les moyens.

(1) Les modalitZs dOorganisation de ces centrales ent ~ adapter au cas par cas, dans la mesure oe
les bassins de mobilitZ gZographique et fonctionnelle ne recouvrent pas nZcessairement les
pZrimstres dOintervention des autoritZs organisatrces de transport. En tout Ztat de cause, ces
plates-formes devront prendre en compte les liaison s interrZgionales ou nationales accessibles sur
le territoire.

(2) ITS pour Cintelligent Transport Systems E.
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Les modalitZs concretes de ces interventions publiq ues restent ~ prZciser, en
sOappuyant " la fois sur IDAFIMB chargZe de soutenir la normalisation indispensable "
IQinteropZrabilitZ et de faciliter IQintZgration desystemes dOinformation multimodale, et
sur des autoritZs territoriales C coordinatrices E,dont les missions ne sont pas ou sont
mal assurZes par les actuelles autoritZs organisatrices.

CrZZe en 2006, IOassociation ITS Bretagne a ZtZ chargZe, fin 2010de plusieurs missions
importantes au niveau rZgional :

¥ assurer le lancement dOun projet dOenvergure sur itfbrmation multimodale, en
coopZration avec IOftat (hotamment avec IOAFIMB) ;

¥ assurer IOZvolution du systeme dOinformation mis enluvre au niveau rZgional et y
intZgrer les innovations nZcessaires, en particulier pour la billettique ;

¥ rZaliser une feuille de route pour identifier les enjeux majeurs des dZplacements et
proposer ses solutions en matiere dOITS (plan ITS & Bretagne) ;

¥ apporter des compZtences dOingZnierie aux acteurs @& la mobilitZ intelligente en
Bretagne.

Elle va constituer un outil technique partagZ entre les collectivitZs territoriales, destinZ " :
construire une vision commune des enjeux et facilit er la gouvernance ;

dZployer des services de transports intelligents ;

mutualiser des compZtences dOingZnierie ;

constituer un cadre pour la coopZration public-priv Z ;

observer finement les territoires ;

K K K K K K

analyser les gains collectifs.

Apporter ~ IQusager une information en temps rZel, afin quQil puisse
organiser ses dZplacements en combinant les transports cullettiits et
individuels (marche ~ pied, deux-roues, voiture personnelle ou
partagZe).

LOinformation multimodale fait partie intZgrante delOefficacitZ de IQoffre de transport de
proximitZ ~ toutes les Ztapes de la cha’ne de dZplacement : choix de solutions de
mobilitZ porte ~ porte, repZrage des stations et de s lieux dOZchanges, horaires et
retards possibles, guidage dynamique, conditions de circulation, solutions de
dZpannage en cas de perturbation, etc.

Le premier objectif est de fournir ~ IQusager une nformation dynamique qui puisse
rZpondre ~ ses besoins, avec la mise en place de ce ntrales dOinformation multimodale
regroupant toutes les informations sur l0offre de service des infrastructures et des

(1) LOAgence franeaise pour IQinformation multimoda et la billettique promeut 1Qusage de la
normalisation par |QintermZdiaire de sites dOinforation et le dZveloppement dOoutils logiciels
permettant leur utilisation pratique ou la vZrifica tion de leur bonne application (notamment le logici el
CHOUETTE version 1-6 qui a intZgrZ la batterie de tests de cohZrence BATERI).
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Chapitre 2 D Les systemes dOinformation multimodale une des clZs dOorganisation de la mobilitZ

rZseaux de transports publics. Ces centrales pourraient stre constituZes par les
dZpartements (sur les territoires hors pZrimetres d e transports urbains), puis agrZgZes
avec les services urbains, les services rZgionaux et les services nationaux ~ I0Zchelle
des territoires rZgionaux.

De tels systemes d()informvation existent en partie dans certains dZpartements (Oise,
C™tes-dOArmor, etc.) ou rZgions (Alsace). lIs perntent :

¥ de diffuser " IQintention des usagers une information simple sur IQoffre de transport
public et sur les conditions de circulation (ce qui suppose au prZalable dOZquiper
IOensemble des vZhicules du transport public de sydemes de localisation
gZographique de type GPS) ;

¥ de donner ” I@usager sur un meme site, non seulement des informations sur les
systemes de transports collectifs (routier ou ferro viaire), sur les dispositifs de
covoiturage et dOautopartage mais aussi sur les posibilitZs de passer de IOun ~
|Qautre.

Dans un deuxisme temps, ces donnZes seraient ~ disp osition de tous les acteurs
publics et privZs susceptibles de dZvelopper des se rvices dOinformation et de mobilitZ,
moyennant des regles de publication et des prZcauti ons relatives " leur justesse et

leur usage. Se constitueraient ainsi progressivement des plates-formes de mobilitZ

permettant dOaccZder ~ tous les services offerts sur un territoire rZgional. Elles
accueilleraient des systemes dQinformation plus complexes, intZgreraient des donnZes
publiques et des services commerciaux et associerai ent tous les services urbains ou
de proximitZ (publics et privZs).

LOAFIMB a pour r™Mle :

¥ devdeinir les principes de publication et de mise " disposition de cesvdonnZes, en
intZgrant les vZrifications dOusage quant " la prZdsion des donnZes et " leur
utilisation ;

¥ dOZtablir des regles permettant dOassurer IQinterdpabilitZ des centrales
dOinformation, la normalisation des donnZes, voire,dans certains cas, la mise en
place dOune billettique intZgrZe.

LOintervention de cette instance devrait tre soutenue en consZquence.
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Chapitre 3

Les territoires pZriurbains et ruraux sont caractZrisZs par une dispersion et, bien
souvent, un Zloignement des p™les dOactivitZ et deservices de la vie quotidienne.
Plut™t que de considZrer la dispersion comme un hardicap, ne devrions-nous
pas penser la mobilitZ ~ partir de cette caractZristtique ?

Dans ces territoires ~ faible densitZ, il est illus oire de calquer IOorganisation des
transports collectifs sur le modsle des grandes agg lomZrations denses, cOest-"-dire
en desservant toutes les communes ou les lieux habitZs. De nouveaux modeles
dOorganisation sont " inventer, dans lesquels il faudra structurer et hiZrarchiser les
offres de mobilitZ autour des p™les dQactivitZ et d services, cOest-"-dire :

¥ constituer une armature de lignes massifiZes ~ haute qualitZ de service
(frZquences, correspondances), qui desservent exclusivement des p™les
territoriaux dOune certaine importance (centres deproximitZ) et les relient aux p™les
urbains de niveau supZrieur (villes offrant une gamme complete de services) ;

¥ complZter ce rZseau par des systemes de rabattement organisZs autour des gares
et des p™les dQactivitZ : en vZlo (itinZraires sZdeZs et stationnement organis?) ;
en voiture personnelle (parcs de stationnement ~ pr oximitZ des gares ferroviaires
ou routieres) ; ou de prZfZrence en vZhicule partagZ (taxi collectif, transport " la
demande, covoiturage) avec des stationnements amZnagZs ;

¥ arpZnager des points de connexion (stations de transports collectifs, parkings
dOZchanges, etc.) pour assurer la continuitZ entreles services de mobilitZ, qui
permettent le dZplacement C porte-"-porte E.

Ces modalitZs dOorganisation impliquent IQinterveidn permanente dOune autoritZ
coordinatrice de la mobilitZ (qui ne soit pas seulement organisatrice de transports

publics). Elles permettront de distinguer le Cbon Ztalement E, qui bZnZficie des
dispositifs de rabattement ~ proximitZ des bourgs e t des stations de transports

collectifs, du C mauvais Ztalement E, desservi parla seule voiture individuelle.

Ce chapitre examinera les objectifs et conditions d Oune organisation de la mobilitZ
autour de trois principes :

¥ compte tenu dOun nZcessaire dZveloppement de IQinfenation numZrique en temps
rZel, I0organisation des lignes dZpartementales etrZgionales de transports
collectifs doit «tre repensZe afin dOamZliorer [OétacitZ du service et la
coordination des modes de transport: la mise en place systZmatique de
dispositifs pour les parcours initiaux/terminaux po ur IQacces aux gares et stations
de transport en est une composante indispensable ;
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¥ dans le cadre dOun dZveloppement urbain organisZ atour de p™les de proximitZ,
cette coordination des transports collectifs aura u n effet structurant sur la
localisation des mZnages et des activitZs et facilitera le dZveloppement de
services de mobilitZ complZmentaires : marche " pie d, deux-roues, autopartage,
covoiturage, etc. ;

¥ plusieurs modalitZs de coopZration entre autoritZs territoriales permettent
dOassurer cette coordination, en associant, - |0Zchlle dZpartementale ou
rZgionale, I0ensemble des acteurs du transport sur le territoire (collectivitZs
territoriales, entreprises publiques ferroviaires, entreprises privZes, etc.) et en
sOappuyant sur un systeme dOinformation partagZ ertemps rZel.

1! Repenser IQoffre de transpotsscotibetifiés

La faible efficacitZ des transports collectifs dans les territoires peu denses

La dispersion urbaine pZnalise IOorganisation dOurZseau de transports publics : les
lignes sont lentes (nombreux dZtours) _peu frZquentes (service peu attractif) et ~ faible
clientsle (dZficit important, bilan Znerthlque et CO, mauvais). C Le transport collectif,
tel quOil est coneu et financZ au10urdOhU| nOesap soutenable E. Cette interpellation
dOYves Crozet (LET) lors du bilan ~ mi-parcours du PrZdit 4 (Bordeaux, mai 2011),
rZsume le diagnostic : si les transports collectifs sont bien adaptZs aux grandes
agglomZrations ~ forte densitZ, leur situation en r evanche est prZoccupante dans les
autres territoires. Les transports classiques (autocars et autobus) sont moyennement
ou faiblement efficaces dans les territoires pZriur bains et ruraux ~ faible densitZ, avec
des liaisons et des frZquences insuffisantes pour constituer une alternative crZdible *
IGautomobile. lls offrent essentiellement un C serice social E ~ une population non
motorisZe.

Alors que les transports collectifs en site propre (mZtro, tramway) apportent dans les
agglomZrations denses des avantages environnementaux incontestables, le bilan
environnemental des autocars ou des autobus classiq ues dans les territoires ~ faible
densitZ est mZdiocre, voire franchement mauvais dss que le nombre moyen de
passagers est faible (voir encadrZ suivant).
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Chapitre 3 B Coordonner IOensemble des modes et serices de transport

Le graphique ci-dessous, rZalisZ par IOADEME, mong que les Zmissions de CO, par
voyageur x kilometre parcouru (dZterminZes du puits " la roue) sont de 200 g pour une
automobile classique transportant 1,2 voyageur et d e 120 g pour un autobus transportant
10 voyageurs.
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@ Base actuelle + production marginale charbon/fioul commun en site propre

Source : ADEME

Un nombre limitZ de lignes rapides avec des rabatte ments efficaces
Pour offrir un meilleur service porte ~ porte alter natif ~ |Qautomobile, le prenmier
objectif des politiques publiques sera de structure r le territoire par un nombre

limitZ de lignes rapides et cadencZes, complZtZes par |Qorganisation des
correspondances et de systemes de rabattement (" pi ed, en vZlo ou en voiture

partagZe), avec IOamZnagement de parkings dOZchange

Le tracZ et la consistance de ces lignes structurantes ne doivent plus stre pensZs en
multipliant les points dOarret desservis, mais en termes de haute qualitZ de service :
vitesse, frZquence et confort du trajet, ce qui imp lique :

¥ des itinZraires empruntant des voies rapides (avec acces facilitZ) ou des sites
rZservZs (dans les parties denses congestionnZes du trajet) et qui accedent au
clur des villes et des p™les de service ;

¥y des stations lisibles et amZnagZes: jalonnement d@cces, abris, affichage
dynamique des temps de passages, etc. ;

¥ dgs seryice§ de rabattement etdeZchanges: taxis, TAD, covoiturage, itinZraires
sZcurisZs dOacces " pied et en vZlo ;

¥y des amZnagements dOintermodalitZ : stationnement hfrarchisZ des transports
collectifs de proximitZ, stationnement des deux-rou es et des services de voitures
partagZes, services dOinformation, etc.
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Il'y a I" une C rZvolution culturelle E ~ opZrer par rapport ~ I0image traditionnelle de
IGautobus ou IOautocar pZriurbain ou rural. Les aitrages seront difficiles en termes
dDacceptation sociale mais contrebalancZs par les Zonomies rZalisables sur
IO6Zquilibre dOexploitation des lignes. Ne faudrait-pas Ztendre le champ dOutilisation
du versement transport ~ IOensemble des amZnagemens nZcessaires ~ une
bonne organisation permettant dOeffectuer les parcours initiaux/terminaux pour
IOacces aux gpress (en sus des amZnagements dOintermodalitZ ent transports
collectifs et vZlos, dZj" pris en compte " IQarticle L. 2333-68 du code gZnZral des

collectivitZs locales) ?

Afin de faciliter ces choix B et notamment les arbitrages difficiles de suppression de

certaines lignes Dill futha diZve mpper dies autils dOaide ~ la dZcisiom gourr Zrsd e
les gains Zconomiques, sociaux, environnementaux apportZs par ces

rZorganisations.

Le fonctionnement des transports scolaires dZpartem entaux mZriterait un rZexamen
dans cette meme perspective. Ne peut-on pas organis er des rabattements (en vZlo ou
en covoiturage) vers des C points de ramassage E anZnang et sZcurisZs et utiliser
plus largement les services dOautocars scolaires parr dOautres usagers ?

21 Structurer les territoires des p™les de proximitZ

Dans le cadre dOun dZveloppement urbain organisZ atour de p™les de proximitZ,
cette coordination des transports collectifs aura u n effet structurant sur la localisation
des mZnages et des activitZs et facilitera le dZveloppement de services de mobilitZ
complZmentaires : marche " pied, deux-roues, autopa rtage, covoiturage, etc.

Le rabattement en vZlo vers les p ™les de proximitZ,les gares ferroviaires
et les stations dOautocars

LOutilisation de IQespace public et le partage deal voirie au profit des modes de
dZplacements peu polluants est un levier important des politiques de mobilitZ dans les
territoires peu denses : crZation dOitinZraires cytables (continus, lisibles, sZrs, directs,
confortables, attractifs, sZcurisZs) maillZs sur le rZseau de voies vertes ou sur des
itinZraires cyclables intercommunaux, cheminements piZtons dans les petites villes,
autour des bourgs et des villages, pour les dZplace ments de courte distance (voir
encadrZ suivani). Ces mesures devraient normalement sQintZgrer das les politiques
locales de dZplacement.

La C voie centrale banalisZe E est un concept de rpartition de |Oespace de la chaussZe,
utilisZ avec succes en Suisse (depuis 1997) sous |G@ppellation C Kernfahrbahn E. Deux
bandes continues et parallsles crZent un espace pro tZgZ au milieu meme de la chaussZe.

VeloBuc, une association de dZfense des piZtons et cyclistes ” Buc dans les Yvelines a
baptisZ ce principe C chaucidou E. Une expZrimentaton a ZtZ rZalisZe dans cette ville sur
une voie pZriurbaine, une longue ligne droite o la vitesse initialement pratiquZe Ztait
voisine de 70-80 km/h. LOeffacement de IOaxe centlaet la rZalisation de deux bandes
cyclables angmentZes de quelques jardinieres a permis de rZduire la vitesse ~ 30 km/h
environ, en crZant un espace de circulation sZcurisZ pour les cyclistes. La perte de temps
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pour les automobilistes est nZgligeable, les gains ou pertes de temps ne dZpendant pas
tant des vitesses de pointe en section courante que de la fluiditZ aux carrefours.

La voie centrale banalisZe est dZj> adoptZe ailleurs en Europe : en Autriche, les deux
bandes latZrales sont appelZes CMehrzweckstreifen E (bandes " utilisation multiple ou
bandes multifonctionnelles), en Allemagne CAngebotsstreifen E (bandes " disposition),
aux Pays-Bas C Suggestiv-Streifen E (bandes vZlo suggZrZes).

http.//velobuc. free.fr/kernfahrbahn. htm/

Les politiques en faveur du vZlo devraient stre sys tZmatisZes pour le rabattement vers
les lignes rapides de transport public, avec les di spositions suivantes :

¥

le rZseau cyclable sZcurisZ : il est important de pouvoir bZnZficier dOunrZseau
cyclable sZcurisZ et jalonnZ, convergeant vers les gares routisres et ferroviaires. La
continuitZ de ce rZseau sera obtenue en utilisant au maximum les diffZrents types
dbamZnagements possibles (bandes, pistes, zones 30,aires piZtonnes, contre-
allZes, parcs, rues ~ double sens dont un sens est rZservZ aux cyclistes, ouverture
des couloirs de bus, accotements revetus, vZloroute s et voies vertes, passerelles
et tunnels, etc.). Les rZgions peuvent subventionner la rZalisation dOitinZraires
cyclables de rabattement dOintZret rZgional, dans un pZrimetre donnZ autour des
gares. COest le cas des rZgions éle-de-France et Rine-Alpes. LOamZnagement et
la gestion des itinZraires cyclables est une compZtence partagZe entre les
diffZrentes collectivitZs C gestionnaires de voirieE (communes, groupements de
communes, dZpartements) quOil serait opportun de meux articuler avec les
compZtences C transports collectifs E. La cohabitation entre les bus et les vZlos
dans les couloirs de bus est une facette de cette i ntermodalitZ vZlos et transports
collectifs ;

IGembarquement des vZlos dans les transports colledifs. Les TER acceptent en
grande majoritZ les vZlos mais de nombreux usagers non cyclistes nOy sont pas
favorables ~ cause de IOencombrement. LOembarquemen des vZlos peut aussi
sOeffectuer dans les bus, les cars, les tramwaysE au moyen de divers dispositifs

et Zquipements externes. Mais le car, pour convaincre les usagers en milieu rural,
doit offrir un certain niveau de confort et de rapi ditZ : deux exigences souvent
difficilement compatibles avec IOembarquement des VZIosE Le couplage vZlo/car

concerne Zgalement les solutions de rabattement: en milieu rural, cette
intermodalitZ permet aux usagers (hors public touristique aux besoins tres

spZcifiques) de parcourir ~ vZlo les premiers ou le s derniers kilometres de leur

trajet et rZpond ainsi ~ leurs attentes de mobilitZ pendulaire ;

le stationnement des vZlos dans les gares : un stationnement adaptZ peut Zviter
dOembarquer le vZIo et rZsoudre les problemes de sduration. Ces stationnements
constituent ainsi de vZritables parcs de rabattement ou parcs relais ~ vZlos. Des
comptages et enqustes peuvent otre rZalisZs pour ad apter au mieux |Qoffre et la
demande. Ce stationnement mZriterait dOstre prZsentaux abords de tous types de
gares routisres comme ferroviaires. Il Zvoluerait en fonction des ouvertures de
lignes et des besoins des usagers ;

les points vZlos multiservices mis en place dans certaines gares dZveloppent
diffZrents services tels que le gardiennage, la location, IOentretien, les petites
rZparations, etc. ;

une information des voyageurs sur toutes ces pratiques est un ingrZdient
essentiel pour la rZussite de cette intermodalitZ.
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Deuxisme centre universitaire de Suede apres Stockh olm, la ville de Lund compte
110 000 habitants dont environ 85 000 en centre-vil le. Malm$ est © 20 minutes en train,
Copenhague ~ 40 minutes, avec des liaisons tres frZ quentes. COest typiquementune ville
C des courtes distances E sans pZriurbanisation fondZe sur la voiture, o« t ous les services
de la vie quotidienne B notamment IOemploi Bsont accessibles ~ tous les rZsidents et
visiteurs (pendulaires par exemple) " pied, en vZlo ou en transport public performant et
attractif. Ce systeme est donc vertueux : la qualit Z est garante de IQattractivitZ la clientele
en nombre garantit la frZquence, qui elle-meme renf orce IQattractivitZE

La ville veille ~ ce que chaque dZcision dDamZnagenent ne menace pas cette dynamique
positive. Lund met en Tuvre depuis plus de quarante ans une palette de politiques et
dOoutils concourant au meme but : prioritZ absolue aux personnes ~ mobilitZ rZduite et aux
piZtons, liaisons directes pour les cyclistes (double sens cyclable, franchissement de
coupures), piZtonisation du centre Zlargi et zones apaisZes dans la quasi-totalitZ de la ville,
stationnement des vZlos en tous lieux (voirie et b%iments) et pour toute activitZ (habitat,
enseignement, gares et stations de transports colle ctifs, bureaux et laboratoires,
industries, commerces, etc.), stationnement des voi tures strictement limitZ dans la rue.

Les autoritZs successives de la ville nOont pas dZiZ de ces lignes directrices et la
population ! y compris les personnes traditionnellement peu prZ sentes dans les mZdias et
le dZbat public! a pu vZrifier la pertinence de ces initiatives, quQelle asoutenues
rZgulisrement. Les autoritZs ont aussi veillZ ~ pra tiquer simultanZment dOune part, I
planification et les rZglementations contraignantes, dOautre part une offre alternative de
transport, de foncier, dOimmobilier, qui rZponde aux attentes majeures de la population et
qui soit collectivement soutenable.

Lund offre aujourdOhui le visage dOune ville prospe : son urbanisme, Zconomique pour les
mZnages, y est Zvidemment pour beaucoup. On compte parmi la population plus de 30 %
de cyclistes quotidiens. Dans le train meme, deux p ersonnes sur dix sont cyclistes : leur
vZlo est stationnZ en gare de dZpart ou dQarrivZeparfois les deux. La proportion est dix
fois moindre dans la plupart des TER franeais. E Lu nd, on se rend trss rarement en voiture
au supermarchZ de la banlieue ZloignZe ; on ne renance pas ~ un emploi parce qulil est
inaccessible sans voiture ; dans la rue, on rencontre de nombreuses personnes en fauteuil
roulant, en dZambulateur, chose rare dans une veille franeaise ; et on ne se rend assez
facilement dans les petites villes voisines en bus ou en train ~ toute heure de la journZe. Un
tramway devrait voir le jour dQOici 2020.

Le coZt de ces mesures est " la pavtiZediestiirmareements publics

Il sOagit dOabord dOexpZrimenter les techniques Igdus Zconomes dOamZnagement
dOitinZraires sZcurisZs pour deux-roues, en prZlevat le plus souvent possible sur des

voiries secondaires actuellement rZservZes " la circulation automobile (qui pourraient

stre amZnagZes en zones 30 ou transformZes en pistes cyclables sur certaines

sections). Ensuite, un bilan peut stre rZalisZ entre ce que coZte aujourdOhui " la
collectivitZ la maintenance dOun rZseau de circulaibn automobile en milieu peu dense

(ainsi que le stationnement automobile autour des gares) et les gains potentiels de

transferts vers des modes doux.

Ces exemples de projets ne sont chers que pour ceux qui prZferent ne rien faire ou
qui font des choses peu efficaces: par exemple des pistes ou voies cyclables
discontinues, ou peu attractives.
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La mission du Centre dQanalyse stratZgique ppffonisee |GamiZhnggeareah
systZmatique dOitinZraires cyclables sZcurisZs danddesaires de rabattement des
gares "~ forte frZquentation quotidienne et dans les aires de proximitZ des p™les
de services, en y affectant environ 10 % des dZpenses annuelles consacrZes " la
voirie routiere dians ces memes tEmitwies.

La recherche dOune mobilitZ individuelle, avec un @&gin de faible encombrement et le moins
polluant possible, conduit parfois ~ des solutions surprenantesk et coZteuses. Elle nQel
reflste pas moins une prZoccupation profonde, tournZe vers IQavenir. YikeBike, proposZ
entre 3 500 et 3 900 euros, en est une illustration.

Source ! YikeBike

Il sQagit dOun vZlo Zlectrique avec une mimeue " IQarriere et sans guidon, fabriquZ en
matZriaux composites "~ base de carbone, pesant moin s de 10 kg, y compris la batterie "
pleine capacitZ et les pneus gonflZs. Ses dimensions une fois pliZ sont de 15 cm x 60 cm X
60 cm, soit un volume de 40 litres. Le YikeBike est pourvu dOun moteur de 1,2 kW avec la
derniere technologie de batterie au C lithium phosp hate E (LiFePO4), capable dOendurt
1 000 cycles de charge/dZcharge (environ 20 minutes de branchement sur secteur pour
atteindre une capacitZ de charge dOenviron 80 %).

Ce VAE (vZhicule " assistance Zlectrique) est prZvu pour des distances de 7 ~ 10 km avec
une vitesse limitZe Zlectroniquement ~ 20 km/h. Il prZsente IOavantage de ne pasnZcessiter
dOantivol (il entre dans un sac " dos), dOstre IZge maniable et dOun pilotage intuitif. Ls
France sera IOun des premiers pays oe le YikeBike £ra commercialisZ (avec le Royaume-
Uni, I0Allemagne, les PaysBas, IOltalie, IOEspagne, 10Irlande, le Danemark, Belgique, la
Suisse, la Suede et la Nouvelle-ZZlande).

Source : www.enerzine.com/1036/8322+yikebike---un-d eux-roues-electrique-reellement-innovant+.htm/

Des aires dOZchanges pour le covoiturage et I0autaptage

LOintZret collectif des services de mobilitZ C priZs E dOautopartage et de covoiturage
justifie la mise ~ disposition de facilitZs publiqu es:

¥ espaces de stationnement et dO0Zchanges amZnagZs enrZseaux, notamment "
proximitZ des gares et des acces aux voies rapides ;
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¥ acces ~ des systrmes dOinformation et de rZservation organisZs au hiveau

dZpartemental ou rZgional (voir chapitre 4).

Le dZpartement des C™tes-dOArmor applique ces prinipes depuis 2007 (voir encadrZ
cl-dessous).

Le Conseil gZnZral des C™tes-dOArmor soutient le di&loppement du covoiturage en
intZgrant les services dans sa centrale de mobilitZ (site Internet Ticoto, www.ticoto.fr) et en
amZnageant des aires permettant aux covoitureurs de garer leur vZhicule (voitures et deux-
roues motorisZs ou non) et dDembarquer en toute sZaritZ dans celui du conducteur.

Dans le cadre de son schZma dZpartemental approuvZ en mai 2007, le Conseil gZnZral a
ainsi amZnagZ 16 aires de covoiturage sur les 22 prZvues, pour un cozt moyen de 30 000
euros par aire de 32 places (susceptibles dOstre portZes ~ 70). Deux mille personnes sont
inscrites sur le site de covoiturage et 350 parcour s sont proposZs.

Le site Internet met en relation des conducteurs et des passagers se d?pla-ant dans une
meme direction et dZsireux de partager un vZhicule. Il a vocation ~ sOappliquer sur des
trajets, rZguliers ou uniques, couvrant IOensembledu dZpartement des C™tes-dOArmor.

Une charte de bonne conduite est soumise " IQacceptation des utilisateurs, conducteurs et
passagers. Elle prZcise que la mise en luvre pratiq ue du covoiturage se fait sous la seule
responsabilitZ des utilisateurs et que la rZpartition des frais est librement convenue entre
les utilisateurs (la participation ne doit pas excZ der le montant des frais rZellement subis par
le conducteur). La charte formalise les regles de d Zontologie et de sZcuritZ relatives
IQutilisation du service de covoiturage proposZ parle Conseil gZnZral des C™tes-dOArmor.

Les amZnagements et les services dans les p™les deproxinitZ

Sur ce rZseau C organisZ E " 10Zchelle du bassin efploi et de vie pourra se greffer
une grande variZtZ de services locaux dOinitiativeprivZe, associative ou publique,
destinZs "~ rZpondre aux autres besoins de mobilitZ alternatifs ~ la voiture personnelle
(voir chapitres suivants).

Dans les bassins de vie pZriurbains et ruraux, les C centres de proximitZ E sont (ou
devraient stre) caractZrisZs par :

¥

Centre dOanalyse stratZgique

une concentration plus forte de population et de se rvices quotidiens (petite ville ou
bourg rural) ;

la prZsence dOune gare ou station de transports colectifs offrant un acces rapide
vers la ou les agglomZrations importantes les plus proches ;

des espaces publics centraux et convoitZs par des u sages multiples et souvent
conflictuels.

La commune de Savenay est un des quatre p™les strudurants du territoire du SCOT
mZtropolitain NantesbSaint-Nazaire, qui prZsente la particularitZ dOstre, pour les migrations
domicile-travail, ~ la limite des zones dOinfluence respectives de ces deux villes.
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La gare SNCF de Savenay a connu
ces dernisres annZes un fort
dZveloppement et assure 14 % des
dZplacements  domicile-travail
destination de Nantes, 21 %
destination de Saint-Nazaire. Cette
situation gZographique particuliere
en fait un territoire ~ enjeux, avec
une gare qui draine une clientsle
(1 300 montZes/descentes par jour)
venant non seulement de Savenay,
mais aussi de I0est de la CARENE
(communautZ dOagglomZration de
la rZgion nazairienne et de
IQestuaire), de IOouest de la
communautZ de communes Loire et Sillon. E court ter me, Savenay est ainsi confrontZe °
une demande croissante de stationnement pour les us agers rZsidant en grande partie hors
de son territoire communautaire.

Tout en assumant dans IOimmZdiat cette charge dOamigement de stationnement par
extensions successives du parc relais, Savenay ne veut pas compromettre son programme
dOurbanisation mixte B logements et activitZs D, das le cadre du programme europZen
C Europan et les Zco citZs E reprZsentant ~ terme 1000 logements et 2 500 habitants, soit
une forte densification.

Il faut donc agir sur trois plans :

¥ traiter IQacces pour les rZsidents de Savenay, quiprZsente diffZrentes contraintes pour
les modes doux (piZtons ou vZlos) en raison de la dZclivitZ pour IOacces au centre-ville ;

¥ rZgler les problemes de dZbordement du stationnemen t sur les espaces riverains hors
parc relais ;

¥ envisager " terme des navettes de transports en com mun reliant la gare aux principaux
gZnZrateurs de la zone de chalandise de la gare, ou autres formes dOoffres
C mutualisant E 10acces ~ IOautomobile. Dans le mem esprit, il est envisagZ dOZquiper le
secteur de la gare de services : commerces, garderie, etc., susceptibles dOZviter des
dZplacements connexes au dZplacement principal.

En effet, le programme Europan a pour aboutissement la desserte du futur aZroport de
Notre-Dame des Landes et IQacces ~ la mZtropole nantaise. Les extensions de capacitZ de
stationnement actuelles ne doivent pas stre considZ rZes comme un acquis mais comme
une transition dans un processus de transformation ~ plus long terme des modes de
fonctionnement de 10agglomZration et de I0accessilitZ au p™Ie gare.

Source . www.europan-europe.com/el1/uploads/sites/s avenay-FR_fr.pdf

Ces centres sont frZquentZs rZgulisrement par les habitants des communes
pZriphZriques qui y trouvent les lieux de rencontre et une part plus ou moins
substantielle des services de proximitZ nZcessaires ~ leur vie quotidienne.

Les services de mobilitZ liZs ~ I0amZnagement de I€space public en centre-ville ou en
centre bourg pourraient etre hiZrarchisZs comme sui t :
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les cheminements piZtons : espaces de marche, de fi J%onerie et dOurbanitZ qui font
IOagrZzment de la ville et incitent ~ un autre usage de IOespace que la circulation
automobile ;
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¥ IQacces aux transports collectifs : la station dOatocar ou dOautobus doit se situer
dans IOespace central ou "~ proximitZ immZdiate. Plus gZnZralement, la circulation
et IOarret des livraisons et services publics doivent tre facilitZs ;

¥ les cheminements cyclables sZcurisZs : la continuitZ des itinZraires cyclables dans
la partie centrale de la ville ou du bourg (avec des espace de stationnement
jouxtant les lieux de destination) est essentielle pour faciliter Iacces vZlo dans un
rayon de plusieurs kilomstres ( voir encadrZ ci-dessous) ;

¥ le stationnement des vZhicules ne sera pas nZcessairement au milieu de I0espace
urbain central, mais "~ proximitZ, afin de mZnager |es facilitZs dOusage pour les
piZtons, les vZlos et les vZhicules " faible encomb rement (petites voitures, deux-
roues motorisZs) ou " forte occupation (covoiturage ).

Selon les choix retenus en matiere de systeme et de niveau de service des transports
publics (frZquence, vitesse commerciale, rZgularitZ et confort), en fonction de la trame des
itinZraires cyclables et des conditions de circulat ion des autres vZhicules, le partage de la
voirie sOorientera, selon les cas, vers :

¥ la cohabitation des transports publics et des vZlos dans un espace rZservZ lorsque les
amZnagements et les conditions dOexploitation garartissent 10efficacitZ des transports
publics et la sZcuritZ de tous les usagers ;

¥ leur cohabitation avec la circulation gZnZrale dans le cadre de zones " circulation
apaisZe ; dans les aires piZtonnes, aucun amZnagement spZcifique nOest nZcessaire
puisque la vitesse de circulation des bus, comme ce lle des cycles, doit se faire au pas.
Dans les zones de rencontre, la prioritZ donnZe aux piZtons et la limitation de la vitesse
" 20 km/h conduisent de fait " la cohabitation des  vZlos avec le trafic motorisZ, dont les
bus. Dans les zones 30, avec un flux important de cyclistes et une frZque nce ZlevZe de
bus, il y a lieu nZanmoins dOexaminer les conditios de mixitZ, la vitesse du cycliste
Ztant plut™t de |Qordre de 15 km/h ;

¥ la sZparation des circulations et la mise en place de pistes ou de bandes cyclables. Sur
des voiries structurantes en pZriphZrie dOagglomZréon oe la vitesse est limitZe ~

70 km/h, les cyclistes pourront circuler sur un amZ nagement sZparZ de la chaussZe, de
type piste cyclable ou voie verte.

31 Renforcer la coopZration entre les autoritZs territoriales

Un contexte institutionnel en Zvolution

Le socle institutionnel Zvolue progressivement. Quelques grandes Ztapes peuvent stre
identifiZes car elles annoncent la suite.

Le droit au transport. Un des aspects les plus difficiles ~ mettre en Tuv re est le droit
au transport. Selon le code des transports, cette m ise en fuvre C permet ~ IQusager
de se dZplacer dans des conditions raisonnables dOaces, de qualitZ, de prix et de
cozt pour la collectivitZ, notamment, par IQutilisation dOun moyen de transport ouvert
au public E (article L. 1111-2). Le texte apporte une prZcision pour les territoires ~
faible densitZ dZmographique qui doivent «tre desse rvis C ~ partir des grands rZseaux
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de transport (E) par au moins un service de transpo rt remplissant une mission de
service public E (article L. 1111-3).

La crZation des intercommunalitZs. La rZpartition des compZtences au plus pres du
terrain permet de rZpondre " la demande des populat ions mais IOamZnagement du
territoire exige aussi la ma’trise dOun certain norbre de leviers qui ont ZtZ distribuZs
entre des mains tres diverses : voirie, stationneme nt, urbanisme, etc. La loi relative au
renforcement et " la simplification de la coopZrati on intercommunale nj 99-586 du
12 juillet 1999, dite loi Chevenement, a conduit ~ IOZmergence de nouveaux territoires
intercommunaux o« la question de IQorganisation des transports publics peut trouver
des solutions de mutualisation. COest ainsi que IGganisation des transports urbains,
au titre de IOamZnagement de |Oespace communautairefait partie des quatre
compZtences obligatoires des nouvelles communautZs dOagglomZrations, avec le
dZveloppement Zconomique, IOhabitat, la politique de la ville. Ces Zvolutions ont
Zgalement conduit IOINSEE ~ Zlaborer, ~ partir de 2003, un nouveau dZcoupage
territorial basZ sur les bassins de vie pour mieux apprZhender la structuration du
territoire en France mZtropolitaine et mieux qualifier IOespace ~ dominante rurale. Ces
bassins de vie sont structurZs autour des services et Zquipements de la vie
quotidienne et de IOemploi.

Les rZgions et le renouveau du transport express rZgional (TER) Les rZgions sont
depuis le 1% janvier 2002 pleinement reconnues comme les autoritZs organisatrices
des transports rZgionaux. La rZgionalisation et la crZation de RFF (1997) sont les deux
piliers dOune des plus importantes rZformes du systme ferroviaire depuis la crZation
de la SNCF en 1937. Ces annZes ont ZtZ IOoccasion @un engagement fort des rZgions
pour accompagner la demande de dZplacements domicil e/travail sur des distances
qui se sont allongZes entre bassin dOemplois et basin de vie. La mise en place dOune
gestion dZcentralisZe de IQoffre de transport de vayageurs a fortement dynamisZ ces
trajets. Pour la pZriode 2002-2007, la SNCF a estimZ la croissance moyenne du trafic
TER (hors éle-de-France) ™ 27 %.

La loi de rZforme territoriale du 16 dZcembre 2010. Cette loi ne modifie pas la
|Zgislation spZcifique aux transports issue de la LOTI (maintenant codifiZze dans le
code des transports). En consZquence, les compZtenc es des autoritZs organisatrices
des rZgions, dZpartements, communes et Ztablissements publics de coopZration
intercommunale (EPCI) demeurent inchangZes. NZanmons, plusieurs dispositions de
la rZforme peuvent modifier le paysage institutionn el actuel (voir encadrZ ci-apres).

¥ La loi a crZZ une nouvelle catZgorie dOZtablissemets publics de coopZration
intercommunale (EPCI) "~ fiscalitZ propre, la mZtropole, dont la population sOZleve aL
moins ~ 500 000 habitants. La mZtropole est compZte nte de droit pour IOorganisatior
des transports urbains sur son territoire : elle est dotZe dOun pZrimetre de transports
urbains et peut instituer le versement transport.

¥ Les EPCI ont la possibilitZ de se regrouper en p™IlemZtropolitain : ensemble de plus de
300 000 habitants. La loi dote le p™le mZtropolitain des compZtences dOun syndicat
mixte de type SRU. Il exercera alors les compZtences de coordination des services
organisZs par ses membres, dOinformation multimodaé et de recherche dOune
tarification unique ou unifiZe. Il pourra, sur dZlZgation de ses membres, etre ma’tre
dOouvrage et autoritZ organisatrice de services etdQinfrastructures de transport.
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¥ LOabaissement de 50000 habitants ~ 30 000 habitants du seuil de population
nZcessaire pour crZer une communautZ dOagglomZratia et de 500000
450 000 habitants pour crZer une communautZ urbaine peut Zgalement favoriser
I©Zmergence de nouvelles AOTU.

¥ E partir du 1* janvier 2015, les dZpartements et les rZgions seront compZtents dans les
seuls domaines que la loi leur attribue. lls perdront leur Cclause gZnZrale de
compZtence E leur permettant de traiter toute affaire ayant un lien avec leur territoire. lls
peuvent toutefois se saisir de tout sujet dOintZret dZpartemental ou rZgional pour lequel
la loi nOa pas donnZ compZtence ~ une autre personre publique. Un rapprochement des
deux structures sera opZrZ avec crZation de C consellers territoriaux E dont 10Zlectiol
est prZvue en 2014,

¥ La situation des syndicats mixtes de transport urba in dont sont membres des
dZpartements devra stre revue. En effet, les dZpartements participent ~ ces syndicats
au titre de leur clause gZnZrale de compZtence quQs perdront au 1° janvier 2015. Au-
del” de cette date, leur participation ne para't pl us possible (cas du Syndicat mixte des
transports pour le Rh™ne et IOagglomZration lyonnaé et du dZpartement du Rh™ne).

¥ Les financements croisZs seront encadrZs et le cumul de subventions (investissement
ou fonctionnement) provenant de la rZgion et dOun @&partement sera interdit. Des
exceptions sont cependant prZvues pour les projets des communes de moins de
3 500 habitants.

Des expZriences rZussies de coordiinztion des senvices de thamsponts

Il est essentiel que toutes les offres de transport soient coordonnZes au mieux.
Les dispositions de la loi relative ~ la solidaritZ et au renouvellement urbains (SRU),
avec la crZation de syndicats mixtes de transport, ont conduit ~ des expZriences

rZussies de coordination et de coopZration renforcZe entre tous les partenaires du
secteur (autoritZs organisatrices et exploitants de services). Ces expZriences ont ZtZ
associZes " la mise en place dOune information en emps rZel sur les transports
collectifs, IOautopartage et le covoiturage. Ellesse sont appuyZes, soit sur une autoritZ
coordinatrice des transports (syndicat mixte de IOOise en application de la loi SRU),
soit sur une mutualisation des moyens (agence technique commune de Bretagne) :
dans tous les cas, il importe que IOensemble des adteurs ciu ttearsgpott Soiemt
vZritablement associZs.

ftablissement public administratif crZZ par la loi SRU du 13 dZcembre 2000, le syndicat
mixte de transport est un outil de coopZration entr e autoritZs organisatrices de transport,
dZfini comme suit par le code des transports, artic les L. 1231-10 et L. 1231.11 : CSur ur
pZrimetre quOelles dZfinissent dOun commun accord, deux ou plusieurs autoritZs
organisatrices de transport peuvent sOassocier au £in dOun syndicat mixte de transport afi
de coordonner les services quQelles organisent. metre en place un systeme dOinformation
[Ointention des usagers et rechercher la crZation dune taritation coordonnZe et des titres
de transport uniques ou unifiZs. Ce syndicat mixte peut organiser, en lieu et place de ses
membres, des services publics rZguliers ainsi que des services " la demande. Il peut ~ ce
titre assurer, en lieu et place de ses membres, la rZalisation et la gestion dOZquipements ¢
dOinfrastructures de transport E.

Les syndicats mixtes de transport bZnZficient dOunversement transport additionnel, au taux
maximal de 0,5 %, pereu exclusivement sur les terri toires ~ dominante urbaine non
assujettis © un versement transport par une autorit Z organisatrice de transports urbains.
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Chapitre 3 B Coordonner IOensemble des modes et serices de transport

Cette coopZration devra sOZtendre aux autoritZs orgnisatrices de transport urbain
(AOTU) pour assurer les correspondances avec les lignes dOagglomZration et les
communautZs de communes pZriurbaines et rurales pour IQorganisation des parcours
initiaux/terminaux accZdant aux gares et aux stations de transport. LOautoritZ
organisatrice des transports rZgionaux (si elle nOasure pas dZj" la coordination des
acteurs) et la SNCF ont naturellement vocation ~ faire partie de cette coordination.
Seront Zgalement impliquZs les exploitants de services privZs de mobilitZ
(autopartage, covoiturage, etc.) ainsi que les gestionnaires des espaces publics autour
des gares et des acces aux centres denses.

Dans cette vision Zlargie, cette coordination de la natiilitiZ suwns o aljsattiif :

¥ de connecter IOensemble des thlicuIes des transpors collectifs et de donner
une information en temps rZel ~ |Ousager sur I0engable des services publics
de transport (centrales dOinformation multimodale, voir chapitre 2) ;

¥ de faciliter la mise en place de plates-formes de mobi[itz b points dOacces
centralisZs, acceptant le rattachement des services de mobilitZ privZs b, permettant
de rZpondre aux diffZrentes requstes des usagers en temps rZel (voir chapitre 2) ;

¥ de veiller aux correspondances entre les lignes de transports collectifs aux
diffZrentes Zchelles : rZgionale, dZpartementale etlocale ;

¥ de s(")assuter du bon fonctionnement des systemes de rabattement (vZlos,
covoiturageE) autour des gares et des stations ferr oviaires et routieres.

Il sOagit tout " la fois de faciliter la mobilitZ des usagers par tous les moyens ; de
favoriser IOintermodalitZ entre les trains, les aubcars et autobus, le covoiturage, les
modes doux, etc.; de simplifier les dZplacements e n donnant aux usagers une
information en temps rZel sur les horaires des lignes, la localisation des points dOarrst,
les correspondances, les tarifs, les informations s ur les perturbations et en les dotant
dOune carte unique de transport utilisable sur tous les rZseaux de transport, bus
urbains, cars dZpartementaux, trains et cars TER.

LOarticulation entre les services publics et les sevices privZs

Les nouveaux services de mobilitZ sOappuient dDabord sur la mise disposition aupres dOun
usager D internaute plus ou moins nomade, abonnZ ou non, Zventuellement gZolocalisZ B
dOinformations sur une offre de service mouvante mas ajustable, puis sur IQintZgration de s¢
demande de dZplacement, changeante mais adaptable , pour trouver le meilleur compromis
permettant dOoptimiser IQoffre et de satisfaire salemandeE Le qualificatif employZ pour
dZcrire ces nouveaux services est C flexible E.

Ces services induisent de nouvelles pratiques de dZplacement liZes ~ de nouvelles
manisres de travailler, dOacheter ou dOhabiter. Cegratiques peuvent Zchapper "~ la ma’trise
des C acteurs institutionnels E, autoritZs publiques, opZrateurs de transports publics et
gestionnaires des infrastructures de transport (voies et Zquipements connex es), qui sont
amenZs, apres coup, ~ les constater et ~ proposer d es rZponses adaptZes aux
dysfonctionnements quQelles peuvent gZnZrer.

CQest pourquoi les C acteurs institutionnels E autiant aujourdOhui tendance " faciliter
I0Zmergence de ces nouvelles mobilitZspar des mesures dOorganisation gZnZrales, telle:
que des systemes dOinformation multimodale ou des aires dOZchanges pour les voitures
partagZes.
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Les systrmes dOinformation multimodale (SIM), tres orientZs transports publics,
Ztendent maintenant leurs services aux offres de dZplacement connexes ou contigu‘s
du territoire. Il faut ~ cet Zgard dissiper la conf usion entre :

¥ la mission originelle des autoritZs organisatrices, qui est dOorganiser les rZseaux de
transport public et dont font partie les systemes d Oinformation relatifs aux services
offerts par ces rZseaux ;

¥ une extension de IOintervention de ces memes autoriZs en tant que C facilitateurs
de la mobilitZ E. Cette derniere mission, non inscrite dans la loi, implique un
partage a priori diffZrent entre 1Qintervention publique et |Qinittve privZe,
commerciale ou associative, pour crZer ou organiser de nouveaux services de
mobilitZ qui ne relevent pas de I0Zconomie du transport public.

La collectivitZ publique nOa ni la IZgitimitZ, niés moyens financiers de dZvelopper elle-
meme " grande Zchelle des solutions de mobilitZ de type autopartage ou covoiturage,
dont IQorganisation releve de modsles Zconomiques diffZrents et qui ne nZcessite pas
a priori de subvention publique (voir chapitre 4). En revanche, la mission de la
collectivitZ est de faciliter le dZveloppement de c es services (lorsquQils rZpondent ~ un
intZret gZnZral), notamment en les faisant conna’tre et en assurant leur continuitZ
physique et informationnelle avec les transports pu blics (comme pour la voiture
individuelle mais avec des discriminations positive s).

LOexemple du syndicat mixte des transports collectifs de |OOQise oir encadrZ ci-
dessous) montre comment peut etre assurZe la mission de C coordination de la
mobilitZ E ~ 10Zchelle dOun dZpartement, qui comb@ la mission dOorganiser des
transports publics et celle de faciliter des servic es de mobilitZ privZs.

CrZZ en dZcembre 2006 " IQinitiative du conseil gZiZral de IOOise dans le cadre de
IGapplication de son agenda 21 (actions de dZvelopgment durable), le Syndicat mixte des
transports collectifs de 100ise (SMTCO) regroupe Is treize autoritZs organisatrices du
dZpartement. Il a vocation *

¥ coordonner les services de transports organisZs par les autoritZs organisatrices de
transport (AOT) compZtentes, membres du syndicat, dans un but dOintermodalitZ
(amZlioration des correspondances horaires train/car/bus/minibus) ;

¥ mettre en place un systrme dOinformation multimodale complZtZ dOune centrale de
rZservation pour les services de transport ~ la dem ande et dOune centrale de
covoiturage ;

¥ favoriser la crZation dOune tarification coordonnZeet de titres de transport uniques ou
unifiZs ;
¥ apporter un concours financier (subventions) pour la mise en luvre par ses membres,

ou leurs partenaires dZlZguZs par convention, de nouveaux services de transports en
commun ou IOamZlioration de services existants prZentant un intZret syndical ;

¥ dZvelopper des coopZrations avec les autoritZs organisatrices de transport des rZgions
et dZpartements limitrophes (éle-de-France, Somme, Aisne).

Il integre actuellement les services suivants : cen trale dOinformations voyageurs, centrale de
covoiturage, calcul dOitinZraire multimodal et, plts rZcemment, information embarquZe dans
les cars, bus et aux points dQarret principaux, billettique intermodale par carte ~ puce. Il a
mis en place un systeme intZgrZ de billettique et d e plate-forme dOinformation multimodale,
le SISMO, qui combine les fonctionnalitZs suivantes :
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¥ billettique intermodale sur rZseaux payants (carte ~ puce utilisable sur tous les rZseaux
de IOQise) ;

systeme de comptage sur rZseaux gratuits ;

¥ systme dC)infgrmation voyageurs (Agence de mobilitZ + site Internet avec calcul
dOitinZraire + Zquipements embarquZs dans vZhiculest panneaux dOinformation temps
rZel aux arrets principaux et p™les dOZchanges, gas) ;

¥ gestion de la rZservation des TAD (transports " la demande) et du covoiturage ;

¥ centrale de rZservation des taxis ;

¥ aide " IQexploitation par gZolocalisation des vZhicules ;

¥ calcul du coZt rZel des voyages pour les autoritZs organisatrices ;

¥ suivi de IOZtat du rZseau routier ;

¥ observatoire de la mobilitZ : statistiques de frZqu entation et prZconisations dOamZlio-

ration des lignes.

Coordonner les services de transports collectifs entre eux, avec des
rabattements performants vers les stations de transports collectifs
(itinZraires cyclables, parkings de covoiturage), pour une cha’ne de
transport porte ~ porte efficace ; affecter ~ ces rabattements environ
10 % des dZpenses annuelles de voirie.

LOeffort de coordination des autoritZs publiques pour assurer le C continuum E des
services de transports collectifs (trains, autocars, bus) mais aussi des systemes de
covoiturage, dOautopartage et de taxis est essentid. Il sera dOautant plus efficace quOil
parviendra "~ associer dans un vZritable esprit coop Zratif IOensemble des acteurs du
transport sur un territoire.

E cette fin, le supplZment de versement transport affectZ aux syndicats mixtes de
transport (au taux maximal de 0,5 %) pourrait stre Ztendu " toutes les communes dOun
dZpartement (sans aucune restriction), de fason " a ssocier |0ensemble dOun territoire
aux dZcisions relatives aux transports. Ces syndicats mixtes pourraient dZvelopper
une centrale dOinformation multimodale permettant b mise ~ disposition des donnZes
publiques, avec la coopZration de toutes les autori tZs organisatrices concernZes. Ce
dispositif fait IOobjet de rZflexions menZes conjontement par le CGEDD et IOIGA

Par ailleurs, dans un souci de bonne allocation des ressources publiques, les

collectivitZs territoriales recherchent en permanence les moyens dOamZliorer les
rZseaux de transport, pour leur permettre dOoffrirun meilleur service porte ~ porte aux

usagers et de faire des Zconomies budgZtaires. Dans ce sens, les dispositions

suivantes peuvent stre recommandZes :

¥ un indicateur donnant le taux de remplissage des vZ hicules de transports collectifs
devrait conduire " renforcer un schZma de lignes ma ssifiZes ~ haute qualitZ de
service (frZquences, correspondances). Ces lignes desserviront exclusivement des

(1) CGEDD et IGA (2011), La mobilitZ et les transports dans les territoires ruraux, op. cit.,
www.cgedd.developpement-durable.gouv.fr/la-mobilite -et-les-transports-dans-a1218.html.
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p™les territoriaux dOune certaine importance (cenés de services de proximitZ) et
les relieront aux p™les urbains de niveau supZrieur(villes importantes offrant une
gamme complste de services) ;

¥ des syst'mes de rabattement doivent stre systZmatiq uement organisZs aux
stations ferroviaires ou routieres : en vZlo (itinZraires cyclables et stationnement
organisZ) ; en voiture personnelle (parcs de stationnement ~ proximitZ des gares
ferroviaires ou routieres) ou de prZfZrence en vZhicule partagZ (taxi collectif,
transport ~ la demande, covoiturage), avec des stat ionnements amZnagZs ;

¥ les correspondances entre les lignes de transports collectifs et les parcours
initiaux/terminaux pour lOacces aux gares et stations de transport doivent etre
amZliorZes.

Des programmes de reconquete par les modes doux au voisinage des bourgs et des
centres de services de proximitZ devraient stre enc ouragZs sur des territoires tests, en
amZnageant des dispositifs dOacces ~ des coZts raisonnables: cheminements
piZtons, itinZraires vZlo sZcurisZs, gestion du stationnement, rZduction des vitesses
automobiles, etc. Affecter ~ ces amZnagements envir on 10 % des dZpenses annuelles
de voirie dans ces aires de voisinages constituerait un objectif raisonnable.
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Chapitre 4

La mutualisation des parcs de vZhicules ~ partager peut prendre des formes
dOorganisations tres diffZrentes. Ce chapitre explore les solutions de mobilitZ
alternatives qui utilisent le parc de voitures dZj° disponible, sous des rZgimes
Zconomiques et juridiques tres divers: taxis, tran sport " la demande (TAD),
autopartage, covoiturage. Comment dZvelopper ~ grandie Zbltedlee die multijpés
services de voitures partagZes ? Comment dZcloisonner les conditions de mise en
luvre (techniques, rZglementaires, sociales, etc.) afin de faciliter les initiatives ?

Le sZminaire organisZ le 28 juin 2011 par le CentredOanalyse stratZgique sur le theme
C Des voitures ~ partager dans IQactivitZ quotidieme E a permis de prZciser les
conditions de dZveloppement ~ grande Zchelle de ces nouveaux services et de
proposer les premieres recommandations dans ce doma ine.

1! Le budget automobile des mZnages

Pour de nombreux mZnages, |Oautomobile est devenueune deense contrainte. Selon
le rapport du groupe de travail du Centre dOanaIyse stratZglque prZsidZ par Daniel
Cohen', Cla maturitZ? des besoins en vZhicules des mZnages traduit aussi une
modification de la demande vers plus de services as sociZs au bien. Si la part de
/Oautomobile dans la consommation des mZnages est estZe stable depuis dix ans,
comptant pour 12,3 % de leur budget annuel, contre 12,4 % entre 1990 et 1997, cOest
essentiellement en raison de la progression des services associZs ~ IOusage du
vZhicule. La part du carburant, corrigZe de la volatilitZ des cours du brut, est restZe
relativement stable depuis le contre-choc pZtro//er ce qui sOexpligue par une moindre
utilisation et par la progression de [Oefficacit? DHergZtigue des moteurs. Au total, les
dZpenses dOutilisation des vZhicules comptent pourpres dOun tiers des dZpenses de
transport des mZnages et sont tres suer/eures aux achats tant de carburant que de
vZhicules. Cette tendance nOest pas infirmZe par lacrise : les achats par les mZnages
de vZhicules particuliers ont reculZ de 4,6 % en volume en 2008 et les dZpenses
dOutilisation (carburant inclus) de 2,3 %. E

La part consacrZe ~ IOachat dOun vZhicule neuf danses dZpenses automobiles des
consommateurs a tendance " diminuer sur une longue pZriode (meme si la proportion
de mZnages possZdant au moins deux vZhicules a progressZ de plus de 6 points

(1) Centre dOanalyse stratZgique (2009)Sortie de crise : vers IOZmergence de nouveaux modfes de
croissance, rapport du groupe de travail prZsidZ par Daniel Cohen, Paris, La Documentation
fran-aise, www.strategie.gouv.fr/content/rapport-so rtie-de-crise-vers-1%E2%80%99emergence-de-
nouveaux-modeles-de-croissance. E noter une inversi on de tendance en 2009 o les dZpenses en
volume liZes aux vZhicules particuliers augmentent de 2,0 %. Cette hausse combine des achats de
vZhicules plus ZlevZs (+ 6,5 %), et des dZpenses doilisation des vZhicules qui au contraire
diminuent (! 2,4 %).
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depuis 1998). Entre 1990 et 1997, cette part dZdiZe " IOachat sOZlevait ~ 22 % en
moyenne ; elle nOest plus que de 18 % depuis 1998.

On constate la cohabitation de deux systemes dOutilisation des vZhicules, qui
dZforment les dZpenses et structurent les opportuni tZs dOaffaires : celui du vZhicule
dBoccasion en expansion et majoritaire dans le monce rural, et celui du vZhicule neuf
qui est en rZgression. Les constructeurs automobile s sOadressent plut™t aux mZnages
urbains aisZs, de prZfZrence aux classes moyennes & aux habitants des territoires
faible densitZ. Ils ne prennent pas en compte les besoins de mobilitZ, cruciaux
Zconomiquement et socialement dans le monde rural, car ce nOest pas IOautomobile
neuve des constructeurs qui domine sur ce marchZ.

Dans ces territoires, les parcs automobiles croisse nt mais par acquisition de vZhicules
dOoccasion plut™t que par achat de vZhicules neufsPlus on est pauvre et contraint,
plus les dZpenses sont dominZes par les dZpenses dQtilisation. Le ciur de la
problZmatique des coZts de la mobilitZ est donc le carburant, les rZparations, I0acces
~ des vZhicules dOoccasion de qualitZ.

Comment combiner les coZts et la qualitZ environnem entale dOusage des vZhicules
dans les territoires peu denses ? |l faudra " court terme encourager |Oentretien rZgulier
des vZhicules, notamment en le rendant moins cher, ce qui permettra de promouvoir
plus facilement les obligations dOentretien. E long terme, il faudra rZduire les coZzts
globaux de mobilitZ automobile (achats de carburant) et dZvelopper les vZhicules
Zlectriques.

Il y a probablement, chez les professionnels de IQaitomobile dans le monde rural, une
connaissance assez fine des rZalitZs sociales et des besoins de mobilitZ. Il serait donc
possible, pour formuler des politiques mieux adaptZ es, de sOappuyer sur ces petits
garages qui sont de fait des sortes de conseillers en mobilitZ des familles. Leur r™le
social implicite peut stre valorisZ dans le cadre d e la mise en place de solutions
alternatives, "~ condition de prendre acte du fait q ue IQobjectif central nOest pas de
vendre des voitures ou de faire tourner des usines, mais de permettre des formes
dbacces " la mobilitZ adaptZes aux besoins sociaux. On doit se servir de ce champ
dOexpZrimentation quOest le monde rural pour inveet des modsles beaucoup plus
centrZs sur les besoins Zconomiques, sociaux et environnementaux rZels, que sur les
besoins des constructeurs.

Selon Bernard Jullien, directeur du GERPISA (Groupe dOZtude et de recherche
permanent sur l0industrie et les salariZs de |Oautaobile), il est temps de raisonner sur
les parcs et la structure rZelle des dZpenses de motorisation :

¥ dOun point de vue environnemental, ce sont les pare qui circulent et qui polluent ;
leur assainissement nOest pas quOune question dOimatriculations de vZhicules
neufs et dDamZlioration de technologies qui ne sontpas toujours accessibles ~ un
prix abordable ;

¥ dOun point de vue social, la mobilitZ B qui dans bén des cas ne peut stre
quOautomobile B est la condition dOacces ~ I0emploi” la consommation, ~ la
culture. Pour la moitiZ de la population franeaise, les coZts de mobilitZ dominZs
par les dZpenses dOutilisation pesent plus lourd que le logement et on peut
|Zgitimement chercher ~ gagner du pouvoir dDachat et ~ amZliorer le service rendu.
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Chapitre 4 D Des voitures " partager : conditions Zconomiques, sociales et juridiques

La question du coZt du vZhicule, ~ IQachat et ~ IQatretien (liZ ~ sa masse, ses
performances et ses Zquipements non essentiels), devient centrale pour les segments
de marchZ des mZnages "~ revenus moyens ou modestes qui veulent accZder aux
vZhicules automobiles indispensables ~ leur mobilit Z. A fortiori, |QintZrst pour les petits
vZhicules Clow cost E appara’t Zvident pour les mZnages "~ revenu modeste rZsidant
dans les territoires " faible densitZ.

Compte tenu des Zvolutions possibles entre les coZt s de possession et les coZts
dOusage, avec notamment les usages partagZs du vZhiule, ne faudrait-il pas
C formater E diffZremment le cahier des charges des voitures possZdZes par les
mZnages ou les collectivitZs ?

21 Les progres technologiques des vZhicules et leurs llimites

Les transports dans les territoires pZriurbains et ruraux devraient bZnZficier =
IGavenirdéeppogorasteehhotigiigessimppaeaatgs dont la rZduc tion par deux de la
consommation ZnergZtique des vZhicules thermiques (voir encaadr?). La conception de
ces vZhicules pour un usage partagZ fait Zgalement partie des innovations attendues.

Le rapport de la mission prZsidZe par Jean Syrota est sans ambigustZ : une rZduction de
50 % des consommations unitaires par rapport ~ 2007 est raisonnablement possible ©
terme pour nos vZhicules.

Les progres sur le rendement des moteurs thermiques ne se sont rZpercutZs que
partiellement sur la baisse de consommation de carb urants "~ cause de IOalourdissement
des vZhicules, de IOaccroissement de leur puissanceet de leur vitesse maximale, de la
gZnZralisation de la climatisation, tous ces ZIZments provoquant un besoin en Znergie
supplZmentaire. Moyennant la prise en considZration de ces caractZristiques, la
consommation de carburant des vZhicules thermiques pourrait stre notablement diminuZe.

E cette Zvolution vers une voiture thermique plus Zconome, sOajouterait 10Zlectrification
progressive des vZhicules hybrides rechargeables qui permettrait dOaller plus loin dans la
rZduction de la consommation en carburant.

Meme si le vZhicule tout Zlectrique nOest pas encore Zconomiquement disponible faute de
batteries suffisamment performantes, il existe, sur le thermique et avec IOhybride, des voies
dOamZlioration prometteuses, au bZnZfice des habitats des zones peu denses qui restent
contraints de recourir au vZhicule individuel.

Centre dOanalyse stratZgique (2011).a voiture de demain : carburants et ZlectricitZ,
rapport de la mission prZsidze par Jean Syrota, Paris, La Documentation franeaise,
www. strategie.gouv. fr/content/rapport-la-voiture-de -demain-carburants-et-electricite-0

Les vZhicules " tres faible consommation ZnergZtiqu e devraient rZaliser des progres

importants, les nouvelles technologies C propres et Zconomes E apparaissant tres

prometteuses. Mais leur cozt est actuellement nette ment plus ZlevZ et leur diffusion

ne peut stre que lente et progressive. Sachant que le renouvellement du parc

sOeffectue sur une quinzaine dOannZes, les vZhicweZconomes, quOil est prZvu de
commercialiser dans les cing prochaines annZes, nOaront un impact important qud®”

un horizon de vingt ans.
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Les progres des vZhicules (en fiabilitZ, en coZt et en Zconomies dOusage)
contribueront " attZnuer la dZpendance automobile. En particulier, on pourrait voir se
dZvelopper les vZhicules innovants, intermZdiaires entre le vZlo et la voiture thermique
classique : vZIo ~ assistance Zlectrique, scooter Z lectrique, voiturette ( voir encadr?).

La voiturette rZpond dans ses usages aux besoins de mobilitZ dans les zones rurales,
comme alternative non ~ la voiture mais au deux-rou es: confort, sZcuritZ, praticitZ
encombrement. Elle apporte les services dOune voitue pour des usages de proximitZ ~ des
personnes sans permis de conduire : seniors, jeunes en recherche dOemploi, etc.Elle a une
valeur sociale.

COest un quadricycle IZger dont la vitesse est plabnnZe ~ 45 km/heure, qui nOest pa:
autorisZ ~ emprunter les autoroutes ni les voies - grande circulation. Cette petite voiture
(350 kg) de faible encombrement (3 metres de long), immatriculZe, peut stre conduite sans
permis (ce qui dZfinit principalement son marchZ). Sa consommation est infZrieure °
3 litres aux 100 km (soit une Zmission de CO, de moins de 80 g par km). Son adaptation " la
motorisation Zlectrique est inZluctable, pour respe cter les normes futures de dZpollution.

Toutefois, son prix dOachat nOest pas nZgligeable8 000 ~ 13 000 euros neuve. Les ventes
annuelles sOZlsvent ~ 25 000 vZhicules en Europe dat 13 500 en France. Le marchZ de
IOoccasion reprZsente 18 000 vZhicules par an, aveane faible dZcote.

Cependant, la durZe de vie du parc motorisZ existant et le cozt dOacquisitiom des
nouveaux vZhicules constitueront un frein au dZveloppement rapide de la
@mobilitZ dZcarbonZe E

Parallslement, le prix de I0Znergie sera en forte coissance : les scZnarios 2030 de
IOAgence internationale de |0Znergie (AIE) tablensur un baril de pZtrole °
200 dollars, avec des risques de fluctuations conjo ncturelles tres ZlevZes (plus de
300 dollars, par exemple). Ces memes scZnarios font Ztat dOun possible triplement du
parc automobile mondial de 2000 " 2050.

Le dZveloppement de ces nouveaux services de mobilitZ serait ainsi portZ par les
Zconomies attendues dOune meilleure utilisation duparc automobile et pourrait stre
C amplifiZ E par des incitations publiques locales (espaces de stationnement) ou
gZnZrales (C nudges E verts).

3! Les ressources du parc automobile disponible
ou en circulation

Chaque jour, 20 millions de voitures circulent dans les territoires pZriurbains et ruraux
pour assurer les dZplacements de proximitZ liZs ~ | OactivitZ quotidienne (domicile-
travail, trajets professionnels et personnels). Ces vZhicules B personnels ou
professionnels B sont le plus souvent affectZs ~ un utilisateur unique. Cette
commoditZ dOutilisation entra’ne, en contrepartie, de faibles taux dOutilisation et
dBoccupation du parc de vZhicules, dont IOusage molise environ 20 milliards dOeuros
de dZpenses annuelles de carburants.
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Chapitre 4 D Des voitures " partager : conditions Zconomiques, sociales et juridiques

Le principe premier de IOinnovation dans les servies de mobilitZ est le partage ou la
mutualisation de cette ressource disponible qui com prend, en premier inventaire :

¥ les flottes de thicuIes dOentreprise ou dOadministion, actuellement uniquement
ciblZes sur |Ousage professionnel et parfois persomel des employZs, et
globalement sous-utilisZes ;

¥ les particuliers qui circulent ~ vide (sans passage r) et qui pourraient prendre en
charge un autre dZplacement moyennant un dZtour acc eptable ;

¥ les professionnels des services qui font des tournZes (santZ, livraisons et autres
services ~ domicile ou " IQentreprise) susceptibles de complZter le service rendu
(soins ~ domicile, par exemple) par un service de m obilitZ (conduite accompagnZe
de la personne) ;

¥ les professionnels du transport (taxis, ambulances, etc.) qui pourraient diversifier
leur clientele et leurs modes opZratoires.

Pour une meme demande de dZplacement, iil smmiitaionc opportun de dZvelopper =
grande Zchelle des systemes de mutualisation de ces vZhicules et des trajets
correspondants qui seraient gZnZrateurs dOZconomies substantielles, pour les
mZnages (cozt des dZplacements personnels), pour les entreprises (utilisation du
parc, accessibilitZ des employZs ou des clients) et pour la collectivitZ (encombrement,
pollution, Zmissions de CO,).

Ces potentialitZs de mutualisation reposent sur des modeles Zconomiques diffZrents,
mais pas nZcessairement incompatibles :

¥ transports commerciaux, au cozt complet (comprenant la rZmunZration du
conducteur) ;

¥ transport partagZ, au cozt marginal dOusage du vZh¢ule (type covoiturage) ;
¥ location du vZhicule (au cozt complet dOimmobilisation et de fonctionnement).

Certains modsles sont organisZs ou subventionnZs par la collectivitZ : transport ~ la
demande, transport scolaire, transport de santZ. DCautres rZpondent aux regles du
marchZ (location de voiture ou autopartage commerci al). DOautres encore rZsultent des
Zconomies rZalisZes dans la gestion des vZhicules dZj” possZdZs et utilisZs (autopartage
privZ, covoiturage). LOidZe de base consiste toujous ~ mieux remplir les voitures pour en
faire circuler moins, en rendant service aux usagers (voir encaar?).

Pour les prochaines saisons culturelles, une dizaine de salles de spectacle lyonnaises vont
proposer " leurs clients de sOinscrire sur un site de covoiturage spZcifique, en meme temps
quOils acheteront leurs billets.

Un site web de covoiturage ZvZnementiel est mis " | a disposition de IOensemble des salles
de spectacles du Grand Lyon et de leurs spectateurs . Il permet aux gestionnaires de salle

dOenregistrer et de gZrer facilement leurs spectacés ; aux spectateurs, de covoiturer vers un

spectacle ; aux Webmasters et services communicatio n, de faire le lien facilement avec
leurs Zventuels sites Internet existants.

LOintZret de cet exemple est IOapproche par le besm et non par la technique. Il permet un
excellent ciblage de la clientele : proximitZ cultu relle (donc probablement sociologique,
rassurante) et adhZrence des dZplacements en temps, en lieu et aller et retour.
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Cette mutualisation peut prendre diffZrentes formes ou modeles Zconomiques
(ransport ~ la demande, autopartage, covoiturage, eetc.). Il faudra sOassurer que
les statuts et les regles applicables ne constituen t pas des freins ~ IQinnovation.
La multiplicitZ des rZgimes applicables au transport en voitures IZgeres (voir encadr?)
crZe aujourdOhui un ensemble juridique complexe quinOest pasa priori incitateur au
dZveloppement ~ grande Zchelle de nouveaux services .

¥ Le code des transports qui a succZdZ " la loi dOorientation des transports intZrieurs fixe
les conditions dOorganisation desttearsyports rizguiers et ~ la demande (TAD). Ceux-ci
sont des services publics gZrZs par des autoritZs organisatrices de transport (AOT) qui,
si elles ne souhaitent pas constituer de rZgie de transport, conventionnent avec une
entreprise inscrite au registre des transporteurs. E noter que les services rZguliers et
la demande peuvent stre organisZs pour des catZgori es particulisres dOusagers, telles
que les personnes %.gZes ou handicapZes.

¥ La loi du 26 juillet 2005 relative au dZveloppement des services ~ la personne fixe les
conditions des prestations de transport fowmies dans |& cadhe des services ~ la
personne, par exemple par des CCAS (Centres communaux dOaction sociale) ou par
des entreprises privZes. Il ne sOagit pas de servies publics de transport, il nQy a donc
pas dOAOT et le transporteur nOa pas besoin dOstimscrit au registre des transporteurs.
En revanche, il doit stre agrZZ par le prZfet de dZpartement au titre des services " la
personne. LOarticle L. 7231-1 du code du travail icentifie trois catZgories de services "
la personne: 1jla garde dOenfants; 2jlOassistaze aux personnes %ogZes, aux
personnes handicapZes ou aux autres personnes nZcessitant une aide personnelle *
domicile ou une aide " la mobilitZ dans IOenvironnement de proximitZ pour favoriser leur
maintien = domicile ; 3jles services aux personnes ~ domicile relatifs aux t%.ches
mZnageres ou familiales.

¥ La loi nj 95-66 du 20 janvier 1995 relative " IQaces ~ |{iattwiZZ dde coowihoteaurest™l4a
profession dOexploitant de taxi impose des conditions particulisre ~ ce transport pour
compte dOautrui ~ caractere commercial (et non de service public): certificat de
capacitZ professionnelle, achat de licence, formation initiale, compteur et signal
lumineux, visites de contr™le pZriodiques, stages Zguliers de mise " niveau...

¥ La loi nj2009-888 du 22 juillet 2009 de dZveloppem ent et de modernisation des
services touristiques, publiZe au Journal officiel le 24 juillet 2009 institue, en son
article 4, un rZgime juridique nouveau, celui des voitures de tourisme avec chauffeur
(VTC), qui se substitue aux dispositions relatives aux vZhicules de grande remise. Dans
le cadre de ces nouvelles dispositions codifiZes da ns le code du tourisme, cette activitZ
de transport continue dOstre soumise ~ des exigences relatives ~ IOexploitant, au
chauffeur et au vZhicule. Ainsi, IOexploitant de vdtures de tourisme avec chauffeur doit
otre immatriculZ sur le registre gZrZ par la commis sion dZdiZe au sein de IOAgence de
dZveloppement touristique de la France. Une fois IG@xploitant immatriculZ et sous
rZserve de remplir les conditions exigZes de qualification et dOhonorabilitZ, le chauffeur
de voiture de tourisme reeoit une carte professionn elle dZlivrZe par le prZfet du
dZpartement dont releve son domicile.

¥ Le dZcret nj 2010-1223 du 11 octobre 2010 relatif a u transport public de personnes
avec conducteur rZglemente IQactivitZ de transport die [EeesonTess [Ear Whicutess
motorisZs ~ deux ou trois roues. Ce nouveau dispositif s e diffZrencie Zgalement de
IQactivitZ de taxi en ce qudil pose le principe d®e rZservation prZalable. Il subordonnera
lui aussi les conducteurs de ces vZhicules " la dZt ention dOune carte professionnelle et
au respect de conditions dOhonorabilitZ. Enfin, ces vZhicules seront soumis "~ une
obligation dOentretien annuel et ~ une limitation dOanciennetZ.
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4 Lel mutualisation de flottes automobiles - les formes
dOautopartage

LOactivitZ dOautopartage est la mise en commun aurpfit dOutilisateurs abonnZs dOune
flotte de vZhicules, avec pour effet de sZparer la propriZtZ de IQutilisation dOun vZhicule
automobile et dOentra’ner de ce fait un moindre coz pour IQusager et pour
|Genvironnement(voir encadrZ).

LOautopartage est un service de mobilitZ offrant lapossibilitZ aux usagers de partager un
meme parc de voitures, selon diffZrentes modalitZs, commerciales ou entre particuliers.
Les utilisateurs peuvent ainsi disposer dOune autonobile C ~ la carte E moyennant adhZsion
prZalable et rZservation avant chaque utilisation de vZhicule.

LOarticle 54 de la loi du 13 juillet 2010 portant exgagement national pour IOenvironnement,
dite loi Grenelle 2, dZfinit 1QactivitZ dOautopartee C par la mise en commun au profit
dOutilisateurs abonnZs dOune flotte de vZhicules déansport terrestres ~ moteur. Chaque

abonnZ peut accZder ~ un vZhicule sans conducteur p our le trajet de son choix et pour une

durZe limitZe E.La loi prZvoit Zgalement la crZation dOun label Cwtopartage E dont les
conditions dOattribution et dOutilisation seront fiZes par un dZcret en Conseil dOftat en
cours dOZlaboration ; des places de stationnement pourront stre rZservZes aux vZhicules
labellisZs par IOautoritZ de police.

Dans le cas de services commerciaux, une sociZtZ d@utopartage, en I0Zchange dOune
adhZsion et dOun paiement ~ la consommation, met ~ disposition de ses abonnZs une flotte
de vZhicules, selon un tarif gZnZralement liZ ~ la durZe de location et au kilomZtrage
parcouru. |l se distingue de IQactivitZ de location de vZhicule sans chauffeur par
IQaccessibilitZ au service (24 heures sur 24 et 7durs sur 7), les modalitZs de rZservation
(qui peut etre tres courte), par tZIZphone ou Inter net, les distances parcourues par IQusager
(en gZnZral faibles) et la rZgularitZ de la clientde (abonnZs).

Dans le cas de |Qautopartage entre particuliers, unou plusieurs vZhicules sont mis en
commun et utilisZs par des amis, des voisins ou des proches pour des trajets diffZrents ~
des moments diffZrents.

Le principe est en soi prometteur : une voiture par tagZe peut remplacer sept " dix
voitures individuelles ; IQautopartage incite ~ moins rouler en voiture, au profit des
transports collectifs et des modes doux. Cette solu tion (ou gamme de solutions) est
Zconomique, une voiture coztant (selon IOADEME) de500 ~ 600 euros par mois en
cozt complet. Mais ce cozt nOest pas aujourdOhui itZriorisZ dans les choix des
Franeais, encore majoritairement attachZs " la poss ession dOune voiture personnelle.

Selon les opZrateurs, le plus grand gain de IQautoprtage nOest pas le choix du type de
voiture mais le fait de payer des coZts variables et de mieux utiliser le vZhicule. Quand

les conducteurs recourent ~ un service dOautopartage, ils paient par heure et non par jour,

ce qui change tout : ils conduisent 80 % de moins. Avec une voiture personnelle, les gens

font un trajet pour acheter un journal et un autre pour acheter du pain, mais lorsquOils
paient ~ IOheure, ils utilisent la voiture de maniere financisrement plus rationnelle.

LOautopartage pourrait se dZvelopper selon trois maleles gZographiques :

¥ un mod-le urbain, dans les agglomZrations denses, destinZ au grand public, avec
besoin de subvention ; par exemple : Mobizen et Mob igo, AutolibOE ; un systeme
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comme Autolib® nOest viable que dans des zones hypedenses ; les modsles
dOautopartage plus classiques (avec retour au_point de prise en charge du
vZhicule) peuvent sOadapter " des seuils de densits beaucoup plus faibles ;

¥ un modele pZriurbain, sur des parcs privatifs ou se mi-privatifs, possZdZs par les
entreprises ou les collectivitZs : 10idZe est de fire de la voiture dOentreprise,
lorsquQelle devient inutilisZe le soir ou le week-@d, une voiture particuliere pour les
salariZs de I0entreprise (crZneau occupZ par Carbok;

¥ un modele de milieu rural, entre particuliers, notamment avec la deuxisme voiture
dOun mZnage (voir encadrZs ci-dessous). LOautopartage entre particuliers qui
mettent ~ disposition leur propre voiture, supprime les problemes de retour sur
investissement et dOespaces de stationnement. L™ o« il existe une toute petite
demande dOautopartage, les particuliers peuvent lasatisfaire.

CityzenCar est une plate-forme de micro location de voiture entre particuliers ou
dOautopartage de particulier ™ particulier.

Le site fr.cityzencar.com permet aux propriZtaires de voitures de mettre en ligne des
annonces de proposition de C partage E de leur vZheule. Les locataires potentiels peuvent
contacter en toute sZcuritZ les propriZtaires et rZserver leur voiture ~ IOheure ou " la journZe
directement viale site CityzenCar. LOoffre integre une assuranceautomobile tous risques ainsi
quOun systeme de paiement sZcurisZ et automatique des locations.

Il suffit dOun tZIZphone portable et dOune rZserviain Zlectronique pour accZder ~ une
voiture du rZseau CityzenCar 24h/24 sans que le propriZtaire et le locataire ne sOZchangent
les clZs au dZbut de la location. Ceci est rendu po ssible gr%oce " la CityzenBox, un dispositif
technologique installZ ~ bord de la voiture par des installateurs certifiZs.

La CityzenBox permet de contr™ler IQacces " la voitre, de facturer chaque location, de
localiser la voiture, de transmettre des alertes relatives aux spZcificitZs de la location
(dZpassement du temps de location par exemple). Au dZbut de la location, IQutilisateur
ouvre le vZhicule gr%.ce ~ son tZIZphone portable. | peut ainsi accZder au vZhicule *
nOimporte quelle heure du jour et de la nuit sans &ranger le propriZtaire, ~ condition dOavoir
prZalablement rZservZ la voiture.

Buzzcar est un service destinZ ~ mettre en relation des particuliers dZsireux de pratiquer
IOautopartage. Accessible sur Internet, il a ZtZ lacZ en mai 2011.

Buzzcar est comparable ~ CityzenCar car ce sont les membres qui mettent ~ disposition
leur propre voiture particuliere ~ la location en a utopartage. Buzzcar se charge de fournir
aux membres une application Internet permettant de proposer leur voiture et dOen rZserver
une " utiliser. Le prix de la location est laissZ ~ la discrZtion du propriZtaire mais Buzzcar
fournit des baremes indicatifs et prZlsve 16 % sur le montant de la location (1 % pour la
planete, 10 % pour Buzzcar et 5% pour le marketing gZrZ Zgalement par Buzzcar).
LOassurance est prise en charge par Buzzcar pendanta durZe de la location.

Les diffZrences entre Buzzcar et CityzenCar portent sur des points commerciaux :
IQinscription est gratuite chez le second, contre une cotisation annuelle de 20 euros chez le
premier. De meme, Buzzcar affiche clairement un taux de commission, tandis que
CitizenCar dZclare ne pas en prendre.
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Buzzcar met en avant IQintZrst financier de |Qautogrtage, pour le propriZtaire qui facture
IGusage de sa voiture quand il ne sOen sert pas, gtour [Outilisateur qui dispose dOun vZhicule
lui revenant moins cher que la propriZtZ ou la location chez un loueur professionnel.
Buzzcar nOest pas un loueur de voitures. Les aspecs environnementaux sont prZsentZs
comme une justification incitative de IQautopartage.

Les freins " [Outilisation de /Oautopartage

AujourdOhui, 1Qautopartage est prZsent dans 500 léls europZennes et 650 villes
travers le monde. En Suisse, la coopZrative Mobility” CarSharing met " disposition de
ses clients 2500 vZhicules, sur 1500 emplacements rZpartis dans plus de 400
communes. Elle compte une clientsle de 93 700 perso nnes (en juin 2010) et a lancZ
une flotte de vZhicules Zlectriques en septembre 2011.

LOautopartage reste anecdotique en France (en queuedu peloton europZen), pour
deux raisons : dOune part, les Franeais ne le connassent pas (faute dOinformation
suffisante de la part des opZrateurs et des collectivitZs) ; dOautre part, le modesle
Zconomique rend les opZrateurs seuls porteurs du risque. Les voitures restent sous-
utilisZes et ce sont les abonnements, non les locations, qui permettent aujourdOhui
dOZquilibrer 10activitZ. Cependant pour la locatiorde voitures entre particuliers, les
acteurs suivants sont activement en concurrence ouv erte (par ordre alphabZtique) :
Buzzcar, CityzenCar, Deways, Llivop, Voiturelib, ZilokE

Des subventions publiques nOapparaissent pas nZcessires en milieu pZriurbain et
rural. Il serait en revanche opportun dOinvestir das la communication pour faire

conna’tre ce type de service et le label C autopartage E devrait contribuer au
dZveloppement de IQactivitZ. Suite ~ IQinstitutiordu label (voir encadrZ prZcZdent) les
politiques locales de gestion de |IOespace public dans les agglomZrations denses

devraient apporter plus de visibilitZ et de facilit Zs au dZveloppement de |QactivitZ
dbautopartage en lui affectant des espaces de statbnnement dZdiZs.

LOun des freins au dZveloppement de IQautopartage s¢ la complexitZ dOacces aux
informations dOidentification des clients (permis de conduire, %.ge, domicile, assurance)
qui permettent de contractualiser la location et IGassurance du vZhicule par simple
Zchange de donnZes numZriques. Cette difficultZ, que IOon rencontre plus
gZnZralement pour le dZveloppement du e-commerce, d oit-elle conduire " rechercher
localement un C tiers de confiance E qui va garanti la confiance de 10Zchange
dOinformation numZrique entre les partenaires des grvices de mobilitZ ?

Le dZveloppement de IQautopartage entre particulies, bien adaptZ aux territoires *
faible densitZ, mZriterait des expZrimentations. La situation fiscale des particuliers
qui mettent ~ disposition leur propre voiture devra it stre clarifiZe dans la mesure oe
les revenus de la location restent significativement infZrieurs aux charges fixes
annuelles.
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%! Les diffZrentes formes de covoiturage

Le covoiturage est le partage dOun vZhicule particlier sur un trajet commun. Le
conducteur propose des places libres et les passage rs les choisissent et les paient,
donc ils participent aux frais de dZplacements. Il y a deux pratiques tres distinctes, le
covoiturage domicile-travail et le covoiturage " lo ngue distance :

¥ le covoiturage domicile-travail, avec des distances dOenviron 18 kilomstres pour un
trajet, implique une relation durable ~ Ztablir sur un an ou plus entre deux
personnes (rarement plus) ; les Zconomies se font le plus souvent gr¥%.ce ~
|Qalternance dans IQutilisation des vZhicules de egue partenaire ;

¥ le covoiturage " longue distance sOest notablement dZveloppZ, notamment par la
connectivitZ Internet et mobile. Avec des trajets d Oenviron 300 kilomstres, il
constitue une transaction par Zchange dOargent ente les passagers et les
conducteurs (de IQordre de 15 ~ 20 euros pour partager les frais).

Pour des raisons de concurrence, les services de co voiturage doivent stre distinguZs
des services de transports exZcutZs par les artisans taxis et des services publics de
transport. Cette distinction repose sur le caracter e non professionnel du conducteur et
sur le caractere gratuit du service. Les Zconomies engendrZes "~ I0Zchelle des salariZs
ou agents (frais de dZplacements) et des employeurs sont rZelles (voir encadrZs).

Le covoiturage est IOutilisation commune dOun vZhide par un conducteur non
professionnel et un ou plusieurs passagers dans le but dOeffectuer tout ou partie dOun trajet
commun.

Il sOagit dOun systeme de transport prZ-arrangZ cosistant, pour deux personnes ou plus, ~
partager rZgulisrement un vZhicule privZ pour effec tuer un parcours commun hors contexte
familial. Le groupe peut se constituer spontanZment ou " |Oaide dOun service dZdiZ.

Le covoiturage organisZ est distinguZ du covoiturage dynamique qui utilise les
technologies de IQInternet mobile ou du GPS pour mdtre en relation les covoitureurs.
DiffZrents opZrateurs Ztudient actuellement les possibilitZs de mettre en place ce
covoiturage dynamique en France.

Le covoiturage peut tre organisZ par diffZrents ac teurs D centrales de mobilitZ,
associations, entreprises, individu seul ® et de diffZrentes manisres : simples mises en
relation conducteur/passagers sur un site Internet, dZtermination exacte des trajets,
entente ponctuelle entre deux personnes sans mise en relation prZalable.

En France, on recensait 78 sites Internet en avril 2007Vet plus de 150 en 2009. Leur
couverture gZographique est nationale pour un tiers, dZpartementale pour un tiers et
intercommunale pour 15 %.

Les opZrateurs qui mettent en communication les cov oitureurs et les covoiturZs,
moyennant |OadhZsion ~ wune charte, sont des associdions (43 %), des
intercommunalitZs (8 %) et des conseils gZnZraux (8%). Plus de 50 Plans de
dZplacements dOentreprise (PDE) organisent ou iniént des systsmes de covoiturage
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Le covoiturage revet de multiples formes, depuis de s initiatives privZes, dans un cercle
restreint et confidentiel, jusquO” IOorganisation sutenue par un grand opZrateur de transport
qui IOajoute dans sa palette de propositions de mohilitZ, IOactivitZ Transilien de la SNCF pour
faciliter IQacces aux gares en Ztant IOexemple lelps probant.

Il est difficile de donner un chiffrage prZcis mais ce qui importe est la tendance. LOZvolution
est incontestablement positive : Internet ainsi que les rZseaux sociaux permettent au
covoiturage de se structurer et de se dZveIopper g r%ece " la simplicitZ pour les utilisateurs
de se faire conna’tre et de sOorganiser. Une Zvoluibn majeure est la prise en compte de la
solution covoiturage dans les centrales de mobilitZ des collectivitZs territoriales.

A contrario, face " cette multiplication des sites, on peut se demander si un site centralisZ
serait prZfZrable, mais la question reste ouverte car le covoiturage est parfaitement adaptZ

aux besoins de dZplacement de proximitZ au niveau local. On estime que, en France, se
crZent une dizaine de sites de covoiturage de plus chaque annZe. Par exemple, la sociZtZ
Comuto (www.covoiturage.fr) comptait 1,5 million de membres en dZcembre 2011. Une
innovation rZcente est IOapparition de stations oe peuvent se retrouver commodZment les

covoitureurs.

E I0Ztranger, le covoiturage se dZveloppe, avec desspZcificitZs intZressantes " souligner.
En Europe centrale, Allemagne, Autriche, Suisse, |@Ze structurante est le rabattement vers
les transports publics de masse, gares ferroviaires en particulier. En Grande-Bretagne, la
lutte contre la congestion des grands axes est un m otif fort, le covoiturage atteignant
jusqu®™ 15 % du trafic local dans certaines agglomZrations denses. Les Etats-Unis font
figure de pionniers, avec des bandes sur les autoro utes rZservZes aux voitures transportant
au moins deux personnes ; la lutte contre la conges tion des axes est le moteur.

Un systeme peu coZteux ~ encourager

Comme 10a soulignZ Pierre Jamet dans son rapport su les finances deartementales
Cla technigue du covoiturage, qui se dZveloppe de fa *on sponz‘anZe mZriterait dOetre
fortement encouragZe et organ/sZe dans la mesure o- elle prZsente des avantages
majeurs tant pour la collectivitZ que pour les pers onnes qui se dZplacent :

¥

/Oacte de renoncer ~ sa propre voiture pour se dZplacer dans la voiture o’éunf/ers
constitue un premier pas important vers le passage au transport collectit. Il sOagit
sur le plan sociologique dOune Ztape intZressante ers le rZflexe de report modal ;

pour les C covoitureurs E, la participation aux fras par les C covoiturZs E reprZsente
une attZnuation de charges, sans pour autant constituer un revenu. Dans le

contexte de stagnation du pouvoir dOachat, cette attZnuation de la charge

automobile, notamment en milieu rural, peut sOav.zre fort apprZciable ;

pour les deniers publics, le systeme est transparen t et ne coZte pratiquement rien.
Toute substitution par du covoiturage organ/sZ de | a desserte en milieu rural ou en
heures creuses peut gZnZrer o’O/mportam‘es Zconomiesen matiere de transports ~

la demande ou de transports rZguliers " faible frZq uentation ;

en matjere de transport scolaire dans les zones /so Zes, des Zconomies
substantielles et rapides sont possibles E.

(1) Jamet P. (2010), Les finances dZpartementales, rapport au Premier ministre, Paris, La Documen-
tation franeaise, avril.
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¥ ConsidZrer que la participation aux frais des C covoiturZs E, des lors quOelle est
globalement infZrieure = 120 % des frais de carbura nt (pour tenir compte des frais
dOentretien) ne constitue pas un revenu soumis ~ cadisations sociales, taxes ou imp™ts.

¥ Permettre aux covoitureurs de prendre en charge des covoiturZs aux arrsts de
transports des lignes rZgulieres dOautocars.

¥ Permettre une participation aux frais du covoiturZ sous forme dOun titre de transport du
rZseau collectif.

¥ Permettre IQorganisation dOun covoiturage pour lesransports scolaires en zone rurale
peu dense, avec un dispositif dOagrZment renforcZ ¢ la possibilitZ pour les familles
bZnZficiaires dOune allocation individuelle de trasports (AIT) de reverser cette AlT au
particulier effectuant le covoiturage scolaire orga nisZ sans que ce versement ne soit
considZrZ comme un revenu taxable ou soumis " cotis ation sociale.

Des amZliorations liZes aux services numZrigues

Afin dOorganiser les dZplacements en covoiturage, m peut utiliser un site Internet
dZdiZ pour effectuer les rZservations ou se mettre en relation avec les autres
utilisateurs du service, quQils soient conducteurs ou passagers. Mais rZcemment les
TIC ont permis le dZveloppement dOapplications mobles qui simplifient le covoiturage.

Selon 10expZrimentation du Conseil gZnZral de I10lee (voir encadr?), le covoiturage ne
devrait rien cozter ~ la collectivitZ, son fonction nement Ztant laissZ au libre arbitre des
conducteurs et des passagers, avec une charte contr actuelle Zventuellement.

Le soutien dans la durZe est indispensable, sous peine dOun essoufflement rapide du
systeme. La question du retour du passager a ZtZ pa rticulisrement prise en compte,
avec une garantie par car le soir, et gratuitement. En cas de C ratZ E, les conducteurs
sont indemnisZs par le Conseil gZnZral avec des bons dOachat et les passagers nOont
rien ~ payer.

Le Conseil gZnZral de IOIsere a expZrimentZ du 16 eptembre au 26 novembre 2010 une
solution innovante dOorganisation du covoiturage depuis un tZIZphone mobile :
C Z-covoiturage” E.

Les passagers et les conducteurs souhaitant se dZplacer en covoiturage sOinscrivent sur le
site Internet du Conseil gZnZral et resoivent les informations (demandes, disponibilitZs,

points relais, etc.) en temps rZel sur leur tZIZphone mobile gr%ce ~ une application
tZlZchargZe gratuitement. E la premiere utilisation, apres avoir tZIZchargZ et installZ

I@application, IQutilisateur saisit son numZro dOatnZ fourni sur son compte Web et le mot

de passe correspondant © ce meme compte Web.

La connexion entre conducteurs et passagers sOeffedue de la fason suivante. Depuis son
tZlIZphone mobile, un conducteur disponible signale quOil peut prendre un ou des passagers
dans son vZhicule sur son trajet. Il indique son point de dZpart et dOarrivZe. Des quOun
passager fait une demande de trajet sur son mobile, il est gZolocalisZ et sa demande est
transmise aux conducteurs qui font le meme trajet.
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Lorsque le conducteur reeoit la sollicitation dOun passager, toutes les informations relatives
au trajet lui sont transmises (temps de dZtour, gain possible en euros, identifiant, point de
dZpart et dOarrivZe du passager). Le conducteur pet alors accepter ou refuser la
proposition. SOil accepte, il reeoit IQinformationconcernant le point de rendez-vous et
IGapplication C Z-covoiturage E peut calculer I®ifiraire pour sOy rendre.

Lorsque le passager monte dans le vZhicule (reconnaissable gr¥%.ce au macaron apposZ sur
le pare-brise), il doit sOidentifier par son code personnel. Cela permet " la fois de sOassurer
que le passager est le bon mais aussi de dZclencher IOindemnisation pour le trajet. Celle-ci
est versZe directement par le Conseil gZnZral dans le porte-monnaie Zlectronique du
compte Web du conducteur crZZ lors de IQinscription au service.

Les freins ~ [Outilisation du covoiturage

Selon les opZrateurs de services de covoiturage, le manque dOofficialisation du
covoiturage et le vide juridique sur le sujet crZent des freins ~ la perception de cette
activitZ.

En ce qui concerne |Qassurance, le partage des fras sur un trajet fait que, par

interprZtation, les conducteurs sont toujours couve rts. C™tZ fiscal, il manque une
explication claire sur le fait que le partage des frais nOest pas taxable, dans la mesure
o+ ils ne reprZsentent quOune partie du cozt rZel dOusage du vZhicule sur le trajet
considZrZ.

DOautres incitations  pourraient etre dZveloppZes, elles que les espaces de
stationnement et dOZchanges entre partenaires de cooiturage, et, plus gZnZralement,
des facilitZs offertes aux vZhicules circulant avec plus de deux personnes ~ bord.

Du ¢ ™tZ des pouvoirs publics

La semaine de la mobilitZ et de la sZcuritZ routier e, organisZe chague annZe du 16 au
22 septembre a consacrZ, en 2010, une journZe au covoiturage et a renouvelZ cette
expZrience en 2011.

Un groupe de travail interministZriel', constituZ dans le cadre du Grenelle de
|Genvironnement pour formuler des propositions pour le dZveloppement de cette
activitZ, pilotZ par le ministere de IOfcologie, du DZveloppement durable, des
Transports et du Logement (MEDDTL-DGITM), prZconise de lancer un appel " projets
pour favoriser les transports collectifs et le covo iturage sur les voies rapides et les
autoroutes urbaines.

6! Le transport prin " but social : un gisement
totalement ignorz

Une personne morale de droit public ou privZ peut o rganiser un service privZ de
transport de personnes pour son propre compte, cOest-"-dire pour ses besoins de

(1) Table ronde nationale pour IOefficacitZ Znergdgue - Rapport du groupe de travail G Pouvoirs
publics : comment stre moteur et exemplaire ? E, pr ZsentZ par AlbZric de Montgolfier, novembre 2011.
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fonctionnement et au profit dOune catZgorie particdiere dOindividus. Ce service de
transport constituera une activitZ accessoire, comp IZmentaire ou non de ses activitZs
principales.

Un service de transport ~ but social peut ainsi str e mis en place pour favoriser le
dZplacement de publics dits C fragiles E ou de demandeurs dOemploi lorsque ces
publics sont adhZrents de la structure organisatric e du service. Il sOavsre des lors utile
aux dZplacements de personnes dans IOincapacitZ maFrielle, financiere ou physique
de se dZplacer vers les lieux nZcessaires " leur insertion sociale, professionnelle ou
leurs besoins en matiere de soins de santZ *.

Le transport ~ but social est considZrZ comme privZ du fait quOil nOest pas rZgulZ par le
code des transports. Il nOentre donc pas automatiquement dans le champ de compZtence
des autoritZs organisatrices de transport mais rels ve dQinitiatives locales diverses et
fragmentZes.

Les objectifs peuvent se regrouper en deux familles : assurer une prestation de transport

pour des personnes qui ne sont pas physiquement en Ztat de conduire (dans les territoires

peu denses et sans transport public collectif) ou g ui nOont pas les moyens financiers
suffisants pour disposer dOune voiture. Dans le pramier cas, on trouvera essentiellement les

personnes %ogZes, handicapZes et ~ mobilitZ rZduite,dans le second cas les demandeurs

dOemploi et les personnes dZfavorisZes. Le cas desadolescents et des jeunes adultes est

souvent nZgligZ, alors que leurs besoins de mobilitZ sont souvent contrariZs, faute de

permis de conduire, de voiture ~ disposition ou de moyens financiers.

Le transport ~ but social est assurZ soit par des r elations personnelles (famille, voisins,
amis), soit par des entreprises commerciales (taxis, ambulances de type vZhicule sanitaire
IZger) avec une prise en charge financisre totale ou partielle par la SZcuritZ sociale, des
assurances, des associations dOaide ~ la personne ou des Centres communaux dQaction
sociale (CCAS).

LOZclatement des prestataires de transport ~ but social, avec toute IQactivitZ assurZe au titre
des bonnes relations personnelles, rend difficile |a mesure prZcise dOun volume dOactivitZ.
En revanche, IOenjeu est fort sur le plan de la colsion sociale. Ainsi, Sur 3 827 CCAS en
France, un peu plus de 500 assurent du C transport adaptZ E, de deux fasons : la gestion
de services ~ domicile de transport accompagnZ et | e recours ~ des transports publics ~ la
demande gZrZs par des opZrateurs de transports urbains. La lutte contre IOexclusion est un
volet majeur de la mission des CCAS, Les services portent principalement sur
IGaccompagnement au marchZ ou au centre-ville, surla mise ~ disposition ponctuelle dOun
minibus pour personnes handicapZes, de prestations en convention avec des sociZtZs de
taxis pour des rendez-vous mZdicaux ou administrati fs.

Dans un certain nombre de territoires (quQil seraitutile de mieux conna’tre), le transport
privZ ~ but social constitue un fonds de commerce p our des artisans-taxis qui sont
ainsi disponibles pour dOautres services de mobiliZ de nature commerciale.

(1) CF. le Guide mobilitZ ETD : construire une offre locale de transport D dZcembre 2009.
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7! Le transport” la demande

Le transport " la demande (TAD) est un service public de transport de personnes dont
certaines caractZristiques sont dZterminZes en fonction de la demande expresse des
utilisateurs, telles que les points de dZpart, les itinZraires, les horaires ou encore les
frZquences. AssociZ " un territoire et ~ une AOT, i | vise ~ regrouper les passagers ou
une catZgorie particuliere dOusagers, tout en nOZtat activZ qud” la demande de ces
derniers (voir encadrZ)

LOarticle 26 du dZcret nj85-891 du 16 aozt 1985 rdatif aux transports urbains de
personnes et aux transports routiers non urbains de personnes dispose que C /es services
publics " la demande de transport routier de person nes sont des services collectifs offerts
" la place, dZterminZs en partie en fonction de la demande des usagers et dont les regles
gZnZrales de tarification sont Ztablies ~ I0avance, et qui sont exZcutZs avec des vZhicules
dont la capacitZ minimale est fixZe ~quatre places , y compris celle du conducteur E.

Ces Cservices publics ~ la demande de transport routier de person/zesE sont plus
communZment appelZs transports ~ la demande (TAD). LOarticle 26 du dZcret du 16 aozt
1985 dZfinit les principales caractZristiques de ces TAD :

¥ ce sont des services publics. lls sont donc ouverts " tous. Il existe nZanmoins des
exceptions " ce principe : |Qarticle 27 du dZcret prZcise que les TAD, tout comme les
transports rZguliers, Cpeuvent «tre organisZs en faveur de catZgories particulieres
dOusager& telles que les personnes ~ mobilitZ rZduite ;

¥ leur organisation relsve de la compZtence des autor itZs organisatrices de transports
urbains sur les pZrimetres de transports urbains (P TU). En dehors des PTU, la
compZtence dOorganisation des TAD revient aux consdls gZnZraux (autoritZs
organisatrices des transports non urbains sur le pZ rimstre dZpartemental), aux conseils
rZgionaux (autoritZs organisatrices des transports ferroviaires et des lignes de bus
interdZpartementales sur le pZrimstre rZgional) ou " IOftat suivant le pZrimetre de
desserte du service ;

¥ les TAD peuvent «tre exZcutZs en rZgie par IQautotZ organisatrice compZtente ou par
un transporteur inscrit au registre des entreprises de transport public routier de
voyageurs, ayant passZ une convention ~ durZe dZter minZe avec IOAOT ;

la capacitZ minimale des vZhicules utilisZs est de quatre places ;

enfin, les TAD sont CdZterminZs en partie en fonction de la demande des usagersE. Cela
signifie que ces services sont actionnZs seulement sOil y a rZservation prZalable de IOusager.

Ce type de transport apporte des rZponses aux perso nnes isolZes ou "~ mobilitZ
rZduite habitant des territoires ~ I0Zcart, oe font dZfaut les lignes classiques rZgulieres
de transports collectifs. Il permet Zgalement dOassurer la continuitZ du transport public
dans les pZriodes " faible frZquentation.

Le transport ~ la demande peut sOorganiser sous quatre formes :

¥ la desserte en ligne virtuelle. Il sOagit de lignes classiques dont tout ou partie de
[OitinZraire nOest desservi que si une demande d&servation a ZtZ effectuZe ;

¥ /a desserte dOarret " arret. Les arrets sont fixes mais les itinZraires et les horaires
sont dZterminZs en fonction de la demande, ce qui i mplique un logiciel de collecte
des demandes et de planification des circulations ;
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¥ la desserte de porte ~arret. Elle permet une prise en charge "~ domicile pour de s
destinations fixes dont les horaires sont libres ou prZalablement dZfinis ;

¥ /a desserte de porte " porte, avec prise en charge de I()usgger de son domicile “sa
destination et inversement. Ce service est proche de IOutilisation dOune voiture
particulisre ou dOun taxi et permet de toucher des publics tres peu mobiles *.

Sous ses diffZrentes dZclinaisons, le transport © la demande constitue un maillon
important entre les lignes rZgulieres de transport public (autocars et autobus), le taxi
(I o« il existe) et les diffZrents services de voi tures partagZes.

8! Les conditions de dZveloppement ™ gramde Zchelle

Un potentiel dOZconomies ~ valoriser

Les Zconomies apportZes par le partage des charges dOamortissement ou de
fonctionnement des voitures dans IQactivitZ quotidienne suffisent en principe pour
couvrir les charges dOorganisation et de fonctionnement des services de mobilitZ
prZsentZs ci-dessus, hormis le transport ~ la deman de dont les conditions
dOorganisation et de fonctionnement mZriteraient dédre revues.

Dans ces conditions, les collectivitZs territoriale s ne sont pas a priori chargZes
dBorganiser ces services qui, hormis le transport ~ la demande, relevent de IQinitiative
privZe, plus ou moins encadrZe par des regles dOaces. Elles devraient nZanmoins
faciliter le dZveloppement de ces services (fonction C dOamplificateur E) par des
mesures dOincitation telles que :

¥ larZservation dOespaces de stationnement dans leszones les plus sollicitZes ;

¥ le relais dOinformation par les plates-formes de mailitZ qui integrent les donnZes
de tous les services de mobilitZ ;

¥ lafonction de C tiers de confiance E ;

Elles devraient en outre montrer IOexemple en extenalisant IQusage ou en mutualisant
leur propre flotte de vZhicules, ce qui leur procur erait dOutiles Zconomies.

Les opportunitZs de changement dOZchelle

Si IGon peut remarquer un foisonnement dQinitiatievisant ~ encourager des pratiques
alternatives ~ la voiture individuelle telles que | Oautopartage et le covoiturage, ces
initiatives restent isolZes, marginales, sans possibilitZ de changement dOZchelle.

Pour rendre possible un changement dOZchelle signicatif, il faut changer de
dZmarche. Le chapitre suivant prZsente une dZmarche proposant de partir des
situations locales (IOactivitZ des gens et leurs bsoins) pour rechercher des solutions
de mobilitZ adaptZes, condition de leur appropriati on. Cette construction " petite
Zchelle peut ensuite, par effet dOentra’nement, te Ztendue ou adaptZe ~ des
contextes similaires.

(1) Cf. le Guide mobilitZ ETD : construire une offre locale de transport D dZcembre 2009.
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Il faut Zgalement sOappuyer sur les opportunitZs etconditions de dZveloppement
de ces nouveaux services : ressources existantes, partenariats, levZe des freins
institutionnels ou juridiques. Le sZminaire organlsZ au centre dOanaIyse stratZglque
le 28 juin 2011 sur le theme C Des voitures ~ partager dans IOactivitZ quotidienne E a
mis en Zvidence un certain nombre de pistes :

¥ la plate-forme participative : le passage ~ grande Zchelle sOobtient par le serveur
de recherche et de transactions Internet, le rZseau de distribution crZZ par la
communautZ, flexible, une implantation permanente et diverse, dans tous les lieux
possibles. COest le mZcanisme de Google ou de Facelmok ;

¥ la prZsence dOune offre multiservices dans les zone dOactivitZs et les p™les de
proximitZ : conseil en mobilitZ, de location ou de gestion de flottes dOentreprises,
autopartagek (groupe PSA) ;

¥ IQaffichage et la synergie des services de mobilitZ dans des lieux ou sites
multiservices : par exemple le groupage avec des ce ntrales de mobilitZ tel que le
Systeme intZgrZ des services " la mobilitZ dans I00se (SISMO! Oise mobilitZ) ou
IOassociation avec un opZrateur national (Greenwheks aux Pays-Bas associZ aux
chemins de fer nZerIandais) :

¥ la disponibilitZ de bases de donnZes complstes acce ssibles via les API
(Application Programming Interface) ou interfaces fournies par un programme
informatique permettant IQinteraction des programmes les uns avec les autres ;

¥y les facilitZs de tarification et de stationnement apportZes par les instances
publiques, telles que la garantie du stationnement en zones denses pour les
services dOautopartage, une tarification intZgrZe C business card E train plus auto).
E Amsterdam, 600 emplacements de stationnements sont rZservZs pour
Greenwheels.

Enfin, pour atteindre des demandes dispersZes dans des territoires " faible densitZ, il
faut ~ la fois une masse critique de clients au niv eau national (de IOordre de
5 millions dOabonnZs selon Comuto) et un ciblage de services sur les lieux de
concentration de la clientele : gares, bourgs et pe tites villes, zones dOactivitZs, avec
des plates-formes de mise en relation.

SOappuyer sur IQinformation numZrique pour dZvelopgr le partage de
la voiture et notamment des solutions de covoiturag e sZcurisZes
reposant sur un tiers de confiance et un suivi gZolocalisZ du
dZplacement.

Pour rendre possible le changement d®Zchelle dans ¢ dZveIoppenjent de la voiture
partagZe et combler une part significative des besoins de mobilitZ dans les zones
pZriurbaines et rurales, il faut ~ la fois :

y valoriser les ressources existantes, en utilisant les parcs de vZhicules possZdZs
localement par les mZnages, les entreprises ou les collectivitZs territoriales, selon
des solutions dOautopartage ou de covoiturage ~ adapter au cas par cas ;
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¥ mobiliser dDautres acteurs locaux, susceptibles de devenir des opZrateurs locaux
de proximitZ des territoires " faible densitZ : pro fessionnels de IOautomobile,
garagistes ruraux, cha’nes commerciales, petites et moyennes entreprises,
services sociaux, etc. ;

¥ encourager de nouveaux modes de collaboration entre les acteurs : affichage des
services de voiture partagZe dans les systemes dOirformation publique,
associations avec des services de transport opZrant ~ grande Zchelle (SNCF,
plates-formes multimodales, sociZtZs dOautoroutes, etc.) ;

y garantir la fiabilitZ du service, en sOappuyant surdes systemes informatiques
faciles dDacces et interconnectZs, sur des solutions de dZpannage en cas de
dZfaillance et sur IO0Ztablissement de relations deconfiance entre les acteurs de
IGautomobile partagZe (assurZes par un tiers de cofiance) ;

¥ rechercher avec les compagnies dOassurances les fomules les mieux adaptZes "
IOautomobile partagZe ;

Il conviendra dOobserver les freins Zventuels B sdoculturels et juridigues D au
dZveloppement des services de voiture partagZe, qui repose principalement sur la
rapiditZ et la sZcuritZ des transactions, dans le respect des libertZs individuelles et de
la vie privZe.
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Chapitre 5

Les activitZs de proximitZ et les services " la per sonne (commerces, santZ, loisirsE)
constituent une rZalitZ complexe et mZconnue, mais cependant dZterminante pour
expliquer les besoins de mobilitZ quotidienne. Avec des regroupements dans des
p™les de proximitZ, des services ~ domicile ou " distance, |Qorganisation de ces
activitZs pourrait contribuer substantiellement " | imiter les besoins de dZplacements et
les kilomstres ~ parcourir.

1! Une vision de la mobilitZ Zlargie aux services quotidiens
" la personne

Un potentiel tres important dOactivitZ et donc de mobilitZ professionnelle

Les services aux particuliers sont en forte croissance sous le double effet du
vieillissement de la population et de la politique de maintien ~ domicile des personnes
%.gZes (services dOaccompagnement des personnés Ces services, multiples,
concernent dans 90 % des personnes %ogZes et sont asurZs par 672 000 salariZs.
Toutefois, le pZrimstre des emplois ~ domicile et d es services " la personne a fait
IQobjet de discussions et le chiffre de 1 300 000 emplois est avancZ.

Comme ce sont des services dispersZs gZographiqguement, puisquOils sont ciblZs
individuellement vers la personne et vers le domicile, et non pas dans des cadres
collectifs, les questions de transport sont fondame ntales pour les assurer. La plupart
du temps, elles relsvent des problZmatiques classiq ues de la mobilitZ.

Un des services est la conduite du vZhicule personnel de la personne %.gZe : cOest
IOaveu que la voiture reste indispensable dans bien des cas. Mais on peut
|Zgitimement considZrer que le coZt du transport ne pose pas de probleme, puisque la
personne vZhiculZe possede la voiture.

Un autre service est IOaccompagnement de la personre pour se rendre dans un lieu
prZcis, h™pital, administration, ou pour se promener. Cet accompagnement peut stre

assurZ par tout moyen de transport disponible, voit ure particulisre ou transport public,

collectif ou non.

Le volume de dZplacements gZnZrZs par les services ~ domicile est tres important
(mais difficile ~ chiffrer avec prZcision), car © ¢ haque prestation correspondent deux
dZplacements, |Oaller et le retour du salariZ au dmicile de la personne servie, plus

(1) CREDOC (2010), C Les emplois dans les services "domicile aux personnes %.gZes : approche
dOun secteur statistiquement indZfinissable E.Cahier de recherche, nj C277, dZcembre.
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Zventuellement IQaccompagnement de la personne si ée sort de chez elle pour une
course ou une dZmarche "~ faire. Enfin, il existe tout un volet cachZ de IQaide ~
domicile, celle qui est apportZe librement (et bZnZvolement) par IOentourage familial,
estimZe au triple de IQaide par des professionnels.

Les dZplacements pour IQaide ~ domicile prZsentent des analogies avec les
dZplacements dans les zones peu denses: Zparpillement, mZlange entre
transporteurs professionnels et accompagnateurs per sonnels, vulnZrabilitZ des
personnes aidZes face " IQorganisation et au cozt des transports.

Ces services peuvent se substituer, totalement ou p artiellement, ~ la mobilitZ
des mZnages

LOorganisation de la vie quotidienne est dOabordZie ~ I0accessibilitZ, cOest-"-dire la
possibilitZ matZrielle pour une personne de bZnZficier dOun certain nombre de services
de la vie quotidienne (activitZ professionnelle, achats, loisirs, santZ, Zcole, rencontres
socialesE) dans des conditions raisonnables de cozt (par rapport ~ son budget) et de
durZe (par rapport ~ son emploi du temps).

LOaccessibilitZ aux services de la vie quotldlennen0|mpllque pas nZcessairement
un dZplacement physique : services sociaux dOaide " la personne, services” domicile,
services sur le lieu de travail, services disponibles dans les centres de proximitZ, etc.

Plus gZnZralement, les innovations qui amZliorent DaccessibilitZ aux services
quotidiens des habitants des zones pZriurbaines ou rurales, doivent prendre en
compte IQexistence et IOorganisation de services Ta personne C proches E du domicile
(ou du lieu de travail pour les actifs), cOest-"-dire simultanZment ou complZ-
mentairement :

¥ situZs " une distance raisonnable, ou regroupZs dans les p™les C commerciaux E
ce qui Zvite de disperser les dZplacements (voir encadrZ ci-dessous) ,

¥ accessibles par tZIZcommunication pour toute une sZrie de dZmarches, dOachats,
ou de travaux "~ distance (informations, commandes, tZlZ-diagnostics) ;

¥ directement fournis ~ domicile (livraisons, service s dOaide " la personne, services
ambulants).

Afin dOadapter leurs services aux besoins des popubtions fragiles, des entreprises
remplissant des missions de service public (EDF, GDF SUEZ, Keolis, La Poste, SNCF el
Veolia eau) en lien avec IOftat et les allectivitZs territoriales, crZent le concept de po ints
dOinformation et de mZdiation multiservices (PIMMS) "~ Lyon, en 1995 autour de quatre
principes dOactions :

Le partenariat: organisZ sous forme associative, chaque PIMMS rZunit des entreprises
assurant des missions de service public, la Ville et les collectivitZs territoriales
dOimplantation, IO ftat et les habitants.

La proximitZ : le PIMMS dZploie son offre de services sur un lieu dOaccueil C physiqué du
public, convivial et ouvert ~ tous.

LOadaptation au territoire. le PIMMS dZveloppe et met en fuvre une offre et un  mode de
services (mZdiation) adaptZs aux besoins de sa zone dOimplantation, contribuart = en
renforcer |OattractivitZ.
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Chapitre 5 B Organiser les activitZs et services quotidiens de proximitZ

Le professionnalisme : le PIMMS Tuvre " la qualitZ du service rendu par de s pratiques
professionnelles rigoureuses : formation des agents mZdiateurs, application de procZdures
de fonctionnement et dOZvaluation, etc.

Un PIMMS est un lieu dOaccueil ouvert ~ tous, destinZ ~ faciliter IQutilisation de 10ensemb
des services au public. Le PIMMS constitue un C lieu ressource E, acteur de son territoire. Il
mutualise IQoffre de sevices dOopZrateurs publics et privZs en IOadaptardux besoins locaux.
Espace neutre permettant IOexpression de toutes les demandes, le PIMMS assure une
prZsence nouvelle et originale des services publics dans les territoires.

Il oriente vers les bons interlocuteurs, informe, explique, accompagne toutes | es dZmarches
de la vie quotidienne. En mZdiateur, il regle les c onflits liZs ~ la vie quotidienne. Il offre un
acces ~ Internet et accompagne dans |Qutilisation d es services publics distants (via les TIC).
Il vend des produits de base des entreprises parten aires : timbres, tickets de transports en
commun, billets de train... Il travaille avec les acteurs du territoire et participe ~ son

dZveloppement.

LOUnion nationale des PIMMS fZdere les 49 points d@ccueil en activitZ.

LOusage des technologies dOinformation et de commuication (TIC) dans IQaccessibilitZ
aux services est dOabord apparu dans le monde du tavail ; ce sont donc les actifs qui
y sont venus en masse les premiers, avec le dZveloppement du travail ~ domicile ou
du travail ~ distance.

Dans les actes dOachat, IOusage des TIC vient se ner Ztroitement au dZplacement,

avec panachage entre la phase de recherche dOun praluit (avec dZplacement

physique dans un magasin), la commande (Zventuellement par Internet) et la livraison

(assurZe par un professionnel). Le deIacement physique nOest pas remplacZ par un
contact virtuel, mais IOacte dOachat est le rZsultadOun mZIange des deux.

AmZliorer le cadre de vie et diminuer les deIacements (le plus souvent en voiture) en
rendant plus accessibles les services de prOX|m|tZ cOest notamment IQobjectif de
IQaccord national C plus de services publics E fasnt suite aux assises des territoires
ruraux organisZes par la DATAR en octobre 2009. Une Ztude, menZe par enqustes
tZIZphoniques, montre une Zvolution sensible dans les attentes de la population en
milieu rural ~ 10Zgard des services dits publics. Le renforcement de IOexigence peut
sOexpliquer par un changement SOC|oIog|que la popuation devenant nZo-rurale avec
une certaine dZception par rapport " la disponibili tZ des services publics en zones
plus denses.

Les services " la personne sont relativement nombreuwix et variZs mais souvent
dispersZs et peu accessibles sans voiture

DOautres expZrimentations ont eu pour objectif de fciliter IQacces ou la disponibilitZ de
ces services. Les exemples ci-dessous montrent quOl est possible de valoriser ce
potentiel dOadaptation de la mobilitZ et de le trarsformer en services adaptZs aux
besoins spZcifiques de chacun.

Premier exemple: le service est peu accessible si on ne possede p as de voiture,
comme les jeunes en zone rurale qui veulent aller au cinZma : covoiturage suscitZ par
la Maison de la mobilitZ, dans la commune du Pilat (Rh™ne-Alpes). Elle fournit une liste
dZtaillZe dOoffres de covoiturage pour se rendre das les cinZmas avec son projet
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C Osons le covoiturage E en prZsentant les moyens @ circuler ensemble dans une
zone rurale.

Deuxieme exemple : des services nombreux, mais dispersZs donc gZnZrateurs de
dZplacements multiples. La parade est le regroupement de services en un point
unique, le village mZzdical (voir encaadrz).

La communautZ de communes de Monein (9 communes et 7 650 habitants) dans les
PyrZnZes-Atlantiques a souhaitZ diversifier |Ooffre en sendes de soins et attirer dOautres
acteurs de la santZ sur son territoire.

Les professionnels de la santZ (mZdecins, infirmieres, dentistes, etc.) pr2§ents sur le
territoire ont exprimZ le besoin de se regrouper afin de mutualiser services et Zquipements
(secrZztariat, informatique).

Au total, le village mZdical accueille de maniere p ermanente vingt-sept professionnels de la
santZ : un cabinet de six mZdecins gZnZralistes et deux secrZtaires mZdicaux, un cabinet de
quatre infirmieres libZrales, un service de soin = domicile avec huit aides- soignantes et une
infirmiere coordinatrice, un cabinet dentaire compo sZ de trois dentistes et trois assistants.
E ces permanents vont sQajouter divers mZdecins sp£ialistes prZsents ~ temps partiel.

Pour les patients, ce regroupement de IQoffre de sdns reprZsente un gain considZrable de
temps et de dZplacements.

Troisisme exemple : le service se dZplace vers les clients (voir encadrZ)

LOobjectif est dOassurer le maintien et le soutiemles commerces de proximitZ dans les
petites communes, formant une communautZ de 15 comm unes et 15 000 habitants, au
carrefour de trois agglomZrations (Saint-Brieuc, Guingamp, Paimpol).

Pour amZliorer la rentabilitZ de son activitZ, un Zpicier boulanger a crZZ un service de
portage du pain et de produits dOZpicerie. Il a pr&entZ son projet aux maires de la
communautZ de communes. Huit communes dZpourvues de commerces sur leur territoire
ont ZtZ intZressZes.

2 1 Des solutions innovantes dans tous les domaines
des services quotidiens

Les exemples suivants illustrent des dZmarches innovantes initiZes dans des
territoires ~ faible densitZ.
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Le commerce de proximitZ

Coursenville.com est un service visant ©~ promouvoir la vente = distance aupres de

commereants indZpendants dans IQalimentaire et ~ maintenir ainsi des commerces de
proximitZ, notamment en zone diffuse. Ce site Internet est un intermZdiaire entre les
commersants de quartier, adhZrents au service, et | es clients, dont les achats en ligne sont
regroupZs en un seul panier virtuel. Le reglement se fait aupres dOun centre de paiement
sZcurisZ et le client peut, selon son choix, aller retirer ses achats sur place ou dans un point
relais, ou se faire livrer. Ce projet est en test dans les Hauts-de-Seine et dans la commune
rurale de VillZ pres de SZlestat, Bas-Rhin.

Le service coursenville.com cherche ~ se dZmarquer des hypermarchZs et supermarchZs
qui livrent ~ domicile. LOidZe est de contribuer au maintien du petit commerce en ville, quelle
qulen soit la taille, en ajoutant " la clientsle qui vient dans le magasin une clientele
supplZmentaire qui prZfere commander par | nternet et se faire livrer. Le territoire nOest pa:
intZgralement couvert par lOensemble des dix princpaux supermarchZs en ligne ;
cependant, houra.fr sert VillZ, avec une large gamme de produits de grande consommation,

y compris non alimentaire.

Coursenville.com procede davantage dOune politique dOamZnagement du territoire que de
IQaccessibilitZ aux produits de consommation courarte en zone pZriurbaine ou rurale. Le cozt

de la livraison entre dans le business plan de tout distributeur et le prix facturZ d ans sa politique

commerciale, au demeurant source de contentieux dan s le domaine de la concurrence.

Le travail " distance

Selon le rapport du Centre dOanalyse stratZgique su le dZveloppement du tZIZtravail
dans la sociZtZ numZrique de demain', la France est en retard sur ses voisins
europZens. Dans les pays scandinaves et anglo-saxons, le tZIZtravail concerne deux "
trois fois plus de salariZs.

Le travail ~ distance nOest pas encore persu comme une pratique normale en France, qui
figure parmi les pays dOEurope oe il est le moins Zpandu. Entre 5% et 10 % de la
population active y a recours. Mais son potentiel d e dZveloppement est rZel ; parmi les
raisons qui le soutiennent, la contrainte du trajet domicile-travail figure en bonne place. Sur

la base de deux jours de tZIZtravail par semaine, on peut estimer que le nombre de
dZplacements ZvitZs se situe dans une fourchette de un ~ deux millions de trajets chaque

jour. Ce chiffre, simple ordre de grandeur, reste ~ discuter Zvidemment, faute dOinformation
sur la nature des moyens de transport qui auraient ZtZ utilisZs.

LOimpact du tZIZtravail sur la mobilitZ en zones pe denses peut sOapprZcier sous deux
angles : soulager le tZIZtravailleur de la contrainte du dZplacement qui nZcessite une

voiture I" oe les transports collectifs ne sont pas pertinents et de ce fait dZsengorger les

zones denses.

On dZcele une tendance gZnZrale montrant que le tZIZtravail est davantage rZpandu dans
les pays ~ forte densitZ de population, tels que le s Pays-Bas, le Danemark, IOAllemagne, la

(1) Centre dOanalyse stratZgique et Cabinet Roland Brger (2009), Le dZveloppement du tZ/Ztravail
dans la sociZtz numZrique de demain, novembre, www.strategie.gouv.fr/content/rapport-l e-
developpement-du-teletravail-dans-la-societe-numeri que-de-demain.
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Grande-Bretagne ou la Belgique. Les pays moins denses comme IOEspagne ou [Oltalie, et
Zgalement la France, [Outilisent faiblement. Le tZtravail rZpondrait pourtant = la
problZmatique de la mobilitZ en zone diffuse ; cOes$ un potentiel ~ exploiter.

LOun des enjeux majeurs du tZIZtravail est, selon e rapport, de donner une plus
grande flexibilitZ de travail au salariZ, Cen lui permettant de mieux concilier vie
familiale et vie professionnelle E.

Les marges de progression du tZIZtravail rZsident pour le moment principalement
dans la diffusion du tZIZtravail partiel, soit un " deux jours par semaine. Ce compromis
en adZquation avec une volontZ de contribuer au dZveloppement durable effraie sans
doute moins les salariZs que le tZIZtravail ~ temps plein, qui les Zloignerait de leur
environnement social de travall.

Dans les dix prochaines annZes, la part de tZiZtravailleurs potentiels dans la
population active est appelZe ~ augmenter, avec la diffusion, dans la plupart des
mZtiers, des technologies numZriques et des changements organisationnels associZs.
Toutes les fonctions ne sont pas C tZIZtravaillables E, notamment des lors quOelles
nOutilisent pas les technologies dOinformation et & communication, mais le potentiel
de diffusion pour les mZtiers liZs aux TIC et/ou pour les mZtiers particulierement
propices (emplois de cadres et dOingZnieurs, fonctons intellectuelles, etc.) peut «tre ~
lui seul extremement large.

Les aspects psychologiques sont considZrables lors de la mise en place dOun projet
de tZIZtravail, comme pour toute modification impor tante des conditions de travail. lls
sont donc ~ considZrer. Certaines craintes prennent souvent racine dans la
conception franeaise adu travall et dans la nature des relations entre partenaires
sociaux . manque de formation des acteurs, mZconnai ssance et dZvalorisation sociale
du tZiZtravail, peur des dirijgeants de perdre le pouvoir et la crainte dOabus sont les
principaux freins liZs ~ IOorganisation et au management.

Le rapport rappelle quOil y a une forte corrZlationentre 0existence dOinfrastructures
permettant la connexion ~ haut dZbit ~ IOInternet s ur un territoire et le dZveloppement
du tZlZtravail pour lequel ces ressources technigues sont indispensables. En effet, la
nature du travail de certaines professions nZcessite dOimportants besoins de bande
passante, et donc des infrastructures numZriques de qualitZ.

Le tZiZtravail a un effet globalement positif sur la productivitZ et surtout sur
IGamZlioration gZnZrale des conditions de travail (mindres dZplacements, meilleure
qualitZ de vie, diminution du stress, Zquilibre famille/travail, rZduction de
/OabsentZisme) a probablement des impacts socioZcommiques considZrables, tant en
termes de productivitZ? que de diminution des dZpens es sociales, mais quOil est,
dOapres le rapport, difficile dOZvaluer prZcisZment

Dans une certaine mesure, I0emploi dans les territires profite de IOessor du tZIZtravail
qui permet [Oinstallation de travailleurs en zone wrale. Ce phZnomene est
probablement marginal : le tZIZtravail ~ domicile (ou ~ 100 % hors des locaux de
[Oentreprise) concerne moins de 25 % des tZIZtravdleurs et sOadresse ~ certaines
professions particulieres (professions libZrales, i ndZpendants, chefs dOentreprises et
cadres dirigeants de certains secteurs) E
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Depuis_septembre 2009, le Conseil gZnZral du Finistre sOest lancZ dans une phase
dOexpZrimentation du tZIZtravail, aupres de 27 ageris volontaires : deux " trois jours par
semaine, ces agents travaillent ~ domicile ou en tZ IZcentre, selon trois dispositifs diffZrents :

¥ tZIZtravail ~ domicile, si IOagent dispose dOun ace internet. La collectivitZ lui fournit un
tZIZphone mobile et un ordinateur portable pour acc Zder aux applications habituelles
du Conseil gZnZral ;

¥ tZl|Ztravail en tZIZcentre dZpartemental : les servces du Conseil gZnZral sont prZsents
sur tout le territoire dZpartemental, via des antennes de proximitZ telles que les Centres
dZpartementaux dQaction sociale et les Agences techmiques dZpartementales. Ces lieux
constituent les tZlZcentres dZpartementaux ;

¥ tZIZtravail en tZIZcentre partenaire : des conventions sont prZvues avec des partenaires
institutionnels (communes, EPCIE) pour la mise " di sposition de locaux.

La santZ et la mZdecine ambulatoire

DZvelopper les usages des TIC pour la santZ ~ domicile. Le 1% fZvrier 2011, le
ministere de IO fconomie, des Finances et de I0Indusie a organisZ un colloque afin de
mobiliser les acteurs pour favoriser la crZation de consortiums pluridisciplinaires, de

dZgager des perspectives en matiere de R & D, de soutien ~ IQinnovation et de
renforcer les cooerations entre les diffZrents acteurs du domaine, notamment les

p™les de compZtitivitZ, dOillustrer et de valorisetfOexpertise des acteurs franeais, en
particulier des PME, " travers dOune part un espace dOexposition dans le hall du centre
de confZrences et dOautre part par la prZsentationdes projets retenus lors de 10appel ©
projet consacrZ ~ IOamZlioration de la prise en chage des maladies chroniques *

domicile gr¥%o.ce aux TIC.

Les maisons de santZ pluridisciplinaires. DiffZrents professionnels des soins de
santZ primaires sont encouragZs "~ se regrouper dans une meme structure gr¥%oce "
diverses incitations financieres (aide au dZmarrage, mise en place de systeme
dOinformation ou de soutien ~ IOinvestissement), vioe des aides en nature (mise "
disposition des locaux par exemple). LOexpZrimentaion est lancZe depuis plusieurs
annZes en France. LOobjectif est dOamZliorer la ctinuitZ du parcours de santZ des
personnes et dOassurer une meilleure couverture delOensemble du territoire du
dispositif de premier recours. Les maisons de santZ, en regroupant en un meme lieu
des professionnels mZdicaux et paramZdicaux (dans un cadre dOexercice libZral),
contribuent ~ mieux assurer la continuitZ des soins des patients (horaires dOouverture
plus Ztendus, C remplacements E possibles..). De plis, en proposant une gamme de
services plus large, elles offrent un meilleur suivi, notamment des malades chroniques.

La communautZ de communes de Vigneulles-Les-Hattonc h%otel a crZZ en 2005 un p™le
mZdicosocial qui accueille plusieurs professionnels de la santZ dans des locaux adaptZs.

Une rZflexion des Zlus et des professionnels sur I@rganisation des services de santZ sur le
territoire a dZbouchZ sur la crZation dOun p™le m4cobsocial qui a ouvert en septembre
2005, en inventant un nouveau mode de travail en commun pour rZpondre aux besoins
dOun territoire rural.
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