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Ville et mobilité : I’enjeu territorial



Ville et mobilite

La mobilité La ville
Transport Flux

Formes Interactions

Localisations . )
urbaines sociales

Activités

La ville c’est la multiplication des opportunités,
I'intensification des interactions sociales

La vitesse est I'outil de maximisation des opportunités
Nous sommes des optimiseurs de notre temps



Sethedale Les points clés de la mobilité

1. Les objectifs des acteurs en présence

Obijectifs de la politique de mobilité :
Assurer I'accessibilité des territoires (emplois,
USAGERS équipements, commerces, ...etc) avec 3 contraintes

> Temps de parcours T . .
troﬁt cznfort : * En zones denses limiter I’espace public occupé
’ par la voiture

= Rareté des fonds publics
= Qualité de I'air et émissions de CO2

FOURNISSEURS ACTEURS PUBLICS
DE SERVICES > Accessibilité des territoires =>La Mobilité du 21¢me sera intelligente si
> Modéles économiques

- elle combine enjeux publics et individuels
- avec des financements soutenables




La question de I’espace public reste clef
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Exemple de changement de
paradigme / voiture et la gestion
de I’espace public :

les quais du Rhéne a Lyon en
1989 ... et en 2007




.... mais essentiellement dans les centres villes

Figure 3 — Part modale des véhicules privés dans 11 villes et dans les

zones métropolitaines environnantes
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.—P“ed&[e 40 ans d’évolution de la ville

Créations/Destructions d’emplois

Carte 2 - Evolution de I'emploi des 25-54 ans entre 2006 et 2013, par aire urbaine

= Les métropoles ont pallié la
disparition d’industries a bas

colts
Bl >3%
= Et cela ne s’arréte pas : les

métropoles = 85% des

0%a3%

Bl 5%ao% , - " -

S %8 5% créations d’emplois depuis 10
ans

. <8%

Source : France Stratégie, d'aprés Inses, recensements de population au lieu de travail 2006 et 2013



.—P“ed&[e 40 ans d’évolution de la ville

Gel de 'urbanisation en 1¢ couronne et attractivité des métropoles
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.—P“ed&[e 40 ans d’évolution de la ville

Allongement des distances

La déconnexion entre domicile et lieu de travail (e cas de raire .~ - o
métropolitaine de Lyon, A Broto, AIPCR - exploitation des données INSEE) LA MUB"_” C

Aire métropolitaine lyonnatse : distance moyen
aller travailler depuls le lleu de résidence en

ne pour
2011

vings Alre métropolitaine lyonnalse : distance moyenne pour
alier travailler depuis le lieu de résidence en 1990

Aire métropolitaine lyonnaise : distance moyenn
aller travailler depuis le lieu de résidence en 1!

e pour
968

s
Sk A
”i\i"%f: %
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S R
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E
:

Clouer = distance moyenne des actifs d’'une commune pour aller au travail i

lo 10 2 m|

(0 & 50 km). —_

+ 360 000 personnes dans l'aire urbaine en 20 ans hors métropole de Lyon (180 000 sur la métropole) "



.—P“ed&[e 40 ans d’évolution de la ville

r - - ’ - -
1. Creéations/Destructions d’emplois 3. Allongement des distances
Carte 2 - Evolution de I'emploi des 25-54 ans entre 2006 et 2013, par aire urbaine La c_iécor_'mexion snitpe:cemichast lisu cecteavall 2 0 phanamane;sbonal prissans : : .
et silencieux (le cas de l'aire métropolitaine de Lyon - exploitation des données INSEE) LA MOBIL”’

La couleur donne la distance moyenne que doivent parcourir les actifs d’'une
commune pour se rendre sur leur lieu de travail (0 a 50 km).

: 4. Augmentation des flux depuis I’extérieur des
Source : France Stratégle, d'aprés Insee, recensements da population au feu de travail 2008 et 2013 & m ét ro po I es

9 « + 360 000 personnes dans l'aire urbaine en 20 ans hors

+ Blocage foncier en 1ere métropole de Lyon (180 000 sur la métropole)
couronne

*  +80 000 déplacements /j en 10 ans en, effectués a + de
= Multiplication par 3 des prix de 80% en voiture =» 250 000 voitures/j qui entrent

Fimmobilier en 20 ans au centre . 60% des distances parcourues 11



Hj?e..dﬁte 40 ans d’évolution de la ville

Densité et éparpillement
= Variation nbre habitant par km2 entre 2007 et

2017 INSEE
virmalion du nomisre o habilants par ¥me o par an
B occuph: [l cesoaico B aezease B e1Dazo
de-0240.2 de-1.04-02 [ de-204-10 [l moins de-20
= Etalement urbain, a distinguer

I’éparpillement urbain et du mitage territorial

= Comparaison Oslo / Lyon

dadzatlD

Métropole A.|re Air.e

de Lyon Oslo urbaine de | urbaine

Lyon d'Oslo
Population 1 370 000 675000 2300000 1290 000
Surface km2 535 455 6 000 4 600
» Densité hab/km2 2 600 1375 385 280
Surface urbanisée km2 260 115 1015 325
5270 5870 2 266 3970

» Densité / surface urbanisée

& 1 M-t 2070

12



Croissance de I'empoi
dans les zones d'emploi contigués intrarégionales

entre 2009 et 2014

8a — Croissance de 'emploi salarié

1,5% :
0,13%
1.0% . Dynamique
partagée
Dynamique
inversée :
: : L
0,5% * Marseille  « LYOQ oo
@« Grenoble
* Strasbourg
B (1 ) Y A O O 1% Y TV R o #. Bordeaux
| '~ 0,0% ; & _Rennes
1,0% -0,5% 0,0% 0,5% 1,0% 1.5%
: ¢ Montpellier
Territoires 05% - i : - *
en difficulté : ¢ Lille Toulouse
Dynamique
b en isolat
-1,0%

Croissance de I'emploi
dans la zone d'emplol métropolitaine

Des situations trés contrastées :
= des territoires en difficultés (Nice, Rouen),

= des métropoles dont les périphéries sont plus dynamiques
(Grenoble, Strasbourg),

= des métropoles qui irriguent les zones d’emplois connexes
(Lyon, Nantes, Marseille),

= d’autres qui sont en autonomie (Lille, Toulouse, Montpellier),
de maniére plus ou moins marquée (Bordeaux, Rennes)

Etude France Stratégie sur données INSEE

Lecture : le graphique 8a montre que la croissance annuelle de
l'emploi salarié dans la zone d'emploi de Toulouse a été de 1,35 %
entre 2009 et 2014, donc nettement supérieure a la moyenne
francaise symbolisée par les axes rouges (0,13 %). En revanche, celle
des zones d'emploi de la région Nouvelle Aquitaine contigués a
Toulouse a été négative a- 0,46 %.

Le graphique 8b montre que la zone d'emploi de Toulouse bénéficie
d’un effet de structure légérement positif (0,08 point) et que cet effet
est légérement négatif (- 0,02 point) dans les zones demploi qui lui
sont contigués

Le graphique 8¢ montre que l'effet local a contribué & un surplus de
croissance dans la zone d'emploi de Toulouse de 1,14 point, tandis
qu'il a contribué négativement (- 0,57 point) dans les zones contigués.
Croissance de I'emploi = moyenne nationale de la croissance de
Femploi + effet de structure + effet local.

ZE de Toulouse:1,35=0,13 + 0,08 + 1,14,

Les points dans le cadran nord-est regroupent les métropoles a
dynamique partagée, dans le cadran sud-est les métropoles qui se
développent en isolat, dans le cadran nord-ouest les territoires a la
dynamique inversée et dans le cadran sud-ouest les territoires en
difficulté 13



Sefhedole Comportements irrationnels ?

En périphérie, I'offre alternative a la voiture solo est extraordinairement faible

Les services de mobilités sont concentrés sur les centres urbains. L'offre de TC et P+R est
totalement sous capacitaire pour permettre aux populations des périphéries de laisser leur voiture

= En France les 3 des personnes utilisent leur voiture pour se rendre au travail, 11% les transports
en communs.

Part des déplacements en voiture (conducteur ou passager) selon le type d’habitat (en %) en 2008

EMD 2006 / 2015 sur la Métropole de Lyon

Au-dela du périphérique Intra Périphérique
2% 2%

Paris

B Voiture

Banlieue de Paris

Commune polarisée AU de Paris 27% 26% Versus 35

W TCurbains en 2006
Centre pdle urbain AU de 100 000 & 10 000 000 habitants
) ) ) B Autres TC
Banlieue pdle urbain AU de 100 000 & 10 000 000 habitants 45%
Commune polarisée AU de 100 000 & 10 000 000 habitants W Vélo . —
Commune multipolarisée W Marche a pied Versus 59 en Versus 20
" . : 15 F 13% 2006
Péle urbain AU jusqu‘d 99 999 habitants en 2006
159 M Autre modes Versus 11 3% 1%

Commune polarisée AU jusqu'a 99 999 habitants en 2006

Espace & dominante rurale

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Champ : actifs ayant un lieu de travail fixe hors de leur domicile.
sources - 50e5, Inses, Inrets, enquéte ports et déplacements 1994, 2008

&tes nationalas transpor

« Sur la métropole de Lyon : +80 000 déplacements /j en 10 ans, effectués a + de 80% en voiture
=>» 250 000 voitures/| qui entrent, 60% des distances parcourues

14
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La bataille perdue des transports en commun sur le cout de la mobilité
Un financement public de la mobilité a bout de souffle, des incitatifs a contre emploi

Nous sommes dans une pénurie durable des fonds publics. L’'usager ne paie aujourd’hui en moyenne
que 25% des couts d’exploitation des TC, ce chiffre était de 70% en 1975.

Le cout d’usage de la voiture va étre divisé par deux avec I’hybride rechargeable en urbain, et donc
proche de celui des TC =» augmentation de 'usage de la voiture sauf intervention publique

Figure 4 : Evolution du R/D sur longue période

Minutes de travail au Smic
pour acheter un litre de carburant

\\ Mn Mn/l

\*b 9o aFIOO0o 50
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Données : Enquéte annuelle sur les réseaux de TPU — DGTIM. CERTU. GART. UTP - calcul sur les réseaux de
plus de 100 000 habitants en 2009 Source : JP Orfeuil Univ Paris Est
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Ychedale Pour diminuer I'usage de la voiture, il faut plus de TC

Ameéliorer I'offre de TC, faire du report modal sans ruiner la ville : c’est possible !

L’AOM a Lyon a diminué de 30% la part de la voiture en 10 ans, avec un R/D 2017 de 60% et un R-D
ameélioré de 30% en 20 ans

€2015 Operating Deficit per Trip

25€

5 5 ‘ | 1.92 €
+131%
5 : ‘ ‘ ; 1.70 €

1.31€[ *100%

1.0€

0.5€ ! _— | 037 €]

0.0 € T T T T T T @

) o A 2ol ) N N q$ > P o o A \e) S Q N W2 el B G
2 O ) ) ) o O O O o N N O N O N N N N N N’
NN N N I S S M S M S S S M S 2 S S I

=C~Cities > 250,000 inhab. —C—Cities 100-250,000 inhab. =C~Ciites > 100,000 inhab. LYON 16




Ychedale Le millefeuille et ce que vivent les gens

Une gouvernance inefficace et déconnectée des bassins de vie

Des agglomérations a la gouvernance difficile du fait de tres nombreuses communes qui les
composent.

Des AO qui ne disposent pas toujours de la maitrise de I’espace public et sont donc peu efficaces

La réorganisation territoriale laisse les périphéries des agglomérations sans pilotage alors que c’est
en dehors de la ville centre gue s’effectue la croissance urbaine pour I'essentiel

Les 40 premieres aires urbaines

= 50% de la population
_— ‘ francaise, dont la moitie habitent
preuse R 1 voiture | le rural ou le périurbain, les villes
e ke S des TC centres = 25% a 30%

= Plus de la moitie de la
population francaise habite

» Pour une personne habitan zone centre, on a une autre persol - - .
en 1ére périphérie et deux W | dans le periur, baln, des petltes
Intérét de raisonner en bassins de vie (air i ans se soucier villes ou des zones rurales

des frontiéres administratives
Polarisation entre deux AO : Région et Métropoles / Villes 17




Les agglomerations et leurs spheres d’influence

50 premiéres Aires Urbaines, rapport population Communes Centres / AU
100%
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= En moyenne les 2/3 des populations des aires urbaines n’habitent pas la ville centre




Schéma de gouvernance de la mobilité : on pourrait faire + simple !

Eco Systeme Google

mé Constructeurs

- Automobiles
Fournisseur Fournisseurs Autres se:.-rwces
Billettique TC Info Voyageur urbains

Fournisseur Billettique

N et Info Voyageur

4

Région

v

Métropole

> Covoiturag

de Lyon

N

Opérateurs de services de mobilité

4
, Co Auto Taxi :
TER
TC + VLS Parking Voiturage partage ot VTC Routes Stationnt

Info Voyageur et billettique propre a chaque opérateur 9




Quelques simplismes de la mobilité

Des simplismes qui nous font dévier des vrais enjeux et menacent la cohésion sociale
Des interdictions de circuler qui touchent les plus faibles, qui ne sont pas les plus gros pollueurs.
Le passage des flottes de TC en électrique : cout faramineux pour impact CO2 tres faible

L’illusion que la vitesse et la technologie vont nous sauver (hyperloop, taxis volants, ...)

La gratuité des TC ne fait aucunement diminuer le trafic routier mais la marche et le vélo et elle ruine
les agglomérations qui ont pourtant besoin de transports de masse pour leur développement

Graphique 3 : Emissions annuelles de CO; liees aux déplacements des résidents selon

le niveau de revenus des ménages, par habitant (revenus par unité de consommation)

1800

1600
1400
1200
1000
800 Ll
600 +—
400
200 - .
1 2 3 L 5 6

COKghablan

o

Sextiles de revenus classés par ordre croissant

= Mobilité locale m Mobilité longue distance

Champ : individus 4gés de 6 ans ou plus résidant en France métropolitaine. 20
Source - SOeS, Insee, inrets, enquéte nationale transporis et déplacements 2008, traitement L ET-Certu
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CAMENAGEMENT DES TERRITOIRES

Quelques simplismes de la mobilité

La voiture partagée n’est pas la révolution que I’on lit dans les journaux,

= 1500 a 2000 voyages/j en IdF covoiturage lors des jours de greve, bénéficiant d’une subvention de
2 €/voyages, recensés sur la plateforme IdFM rassemblant tous les opérateurs, sur 43 000 000 de
déplacementsi/j

= Lautopartage s’adresse a une clientele aisée, de centres urbains, et vient plutét concurrencer la
location courter durée

Profil des usagers de l'autopartage en 2016 Les locations d'autopartage en 2016

de
titulaires d’hommes (53 % durée moyenne et médiane des
d'un bac +3 en 2012) b el
ou supérieur
71 % en
012)

distance moyenne et médiane

dige s parcourues lors d'une location
42 ans en
012)

colit moyen et médian d'une location

de cadres et
professions
intellectuelles
Supsriscens ;-‘:mu mm:lue{ net du foyer

n usager de l'autopartage, -
en moyenne (3 375 € en nombre moyen de locations par
2012) usager et par mois

Source : Enquéte CITIZ 6-t
21



Le projection des préoccupations urbaines sur le reste du territoire pose probleme

La voiture couvre 125% de ses couts en zones rurales, 20% en zones urbaines

Bilan cout et contribution de la voiture au véh.km parcouru

En€/veh x km Cout Taxes Rapport
Usage | CO2 |Accident| Bruit | Pollution| Total | Peages | TIGPE | Carte grise Ass, TVS, .| Total | Taxe/Cout
Urbain dense .2 | 43 02 179 24.6 0f 46 04 0.1 5.1 21%
Rural 12 11 25 o 11 59 21| 4T 04 0.1 14 125%

Source DG Trésor et CGEDD 2018, I'actualisation de la composition du parc donnerait des résultats moins tranchés

Ramener le prix du diesel a celui de I'essence (de 1.1 a 1.5 de mi 2017 a nov 2018), c’est 50 €/mois de
dépenses en plus dans les zones rurales, une forte perte de pouvoir d’achat pour les ménages a faibles
revenus

22



Revenu médian
% votes (milliers d’euros)

‘r‘r_
30 %
= 26
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10 % 18

10 20 30 40 S50 60 70 80 90 100
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Source : Ministére de Iintérieur Distance 4 la plus proche grande ville (km)
Source : INSEE

D’apres Hervé Le Bras, « Se sentir mal dans une France qui va bien » 2019
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Mobilité : le retour des villes forteresses ?
ou des cités interdites ?
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L'ENJEU CLIMATIQUE



sehedse Source des GES en France

Répartition des émissions de gaz a effet de serre
(en France métropolitaine, en équivalent CO2) Répartition des émissions de gaz a effet de serre

.....-.... (en France !'nét.'opo]l[aiﬂe. en équl\’ale!‘.l COZ)
ey vortures [N NI " o
29,7 %

Indust particulieres 6,3 %
EEEEEEEEEN ::

I Véhicules SREREEE ’\

EREEN @ utilitaires
grcirure I 8%
AZTICUITUTE D
9% IHHENEEEEN ...« it
e 11,7 % 11%
Enc]gic =..-...... Déchets
10,9 % ..-...-.. 3%

Source : le Monde d’aprés CITEPA

La VP = 16% des émissions de CO2
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——Km intérieurs / habt /an ——Km avec aérien international = ——PIB €/ habt / an (échelle de droite)

Source Aurélien Bigo + J Coldefy d’apres INSEE

Depuis 2000 stagnation des distances parcourues
a 45 km/j/habt sauf avion (de 1500 a 2500 km/habt/an)




Evolution des parts modales en France

25% -
63%
20% -

15% -

10% -

5%

0% -

s ACtive modes
=== Rail transport

[17%

Road - Collective

e Aj transport

Road - Individual

80%

10.3%

-

5.4%
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9 O
S o
DTN

\—4“\——"@9%
1.6%

)
Y QY
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Source Aurélien Bigo d’apres INSEE en % des voy.km

Echec du report modal malgré
75 milliards dans les TC :
addition et non substitution




Localisation des émissions

* 70% des émissions sont dues aux déplacements LES EMISSIONS AU SEIN DES AIRES URBAINES
< 80 km dont 96% dues a la voiture (20% en
zones rurales et 80% dans les aires urbaines).

Aires urbaines
20%
Frontiére Métropole

Source : ENTD2008 + DEEM Cerema d’aprés ici le cas de Grenoble



LES APPORTS DE LECONOMIE
DES TRANSPORTS



Economie et transport

Sources Voiture Avion
CTN / ART low cost

Cout usager 0.12 0. 0.05
€ au km (Cout total : 0.34)

B Les choix de modes de mobilité sont basés sur des choix rationnels, essentiellement en
fonction des criteres temps de parcours, confort et cout.

B La mobilité des personnes et des biens a explosé le siecle dernier, avec la croissance
économique (et donc du pouvoir d’achat) et les gains de vitesse.

Le budget temps de transport est constant au-dela de 10 km/h : une heure/j/personne

Qu’avons-nous fait des gains de temps procurés par I'accroissement de la vitesse ?
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Répartition des couts et performances des modes

B Répartition des couts entre usagers et I'impot, performance des modes
* Un cout public exorbitant des TER pour des performances idéales pour I'usager (dans I’absolu ...)

Cout d’utilisation
pour l'utilisateur

Vélo 0a 100 €/an (< 0,03€/km)
Voiture 0.22€/km
TCU 0.10€/km (apres participation
employeur)
TER 0.03€/km (apres participation
employeur)

Cout Vitesse
pour la collectivité Km/h

Voirie (yc bus) : 20 M€/an pour 10a 25

2500 km sur agglo Lyon 5 (HP), 18 (HC en centre

ville a 30 (HC en

périphérie)

400 M€/an pour 1500 000 18 (bus/tram) a 30 (métro)
voyages/j sur agglo Lyon, 60%
payé par l'usager

400 M€/an pour 145 000 60
voyages/j en Rhone Alpes
=» 5300 € en moyenne /
voyageur/an
=>» 12 000 €/abonnés /an (cour
des comptes)

32



Mobilité urbaine : de la difficulté des modeles économiques BtoC

* En zone urbaine, corrélation négative entre 'augmentation du débit et la baisse du prix du
service payé par 'usager

* La rareté de I’espace public en zones denses conduit a déployer du transport public de masse
subventionné pour éviter ’envahissement de I’espace public par la voiture

* Les nouveaux services individuels, bien qu’utiles, n’arriveront jamais aux débits requis dans
un espace contraint ni aux prix des services subventionnés

Cout

—— AOM o
Usager

’ q 1 | € I € J¢ X K R > P
3 3333  33a3ssasss oo



La voiture : un outil redoutable, qui le sera encore plus avec le VE

Cout €/km Nouvelles mobilités et transports de masse :
Usager

attention aux mirages !

2.00
Cityscool
0.70 §- FREE?
MOVE D
0.22
. TER : forte

0.10 ““-""“""“"““: ______________________ 'I‘IEdeFl‘ggtl)ﬁées A disparité
0.07 §----------- suages celiv autour de la

movlke fmoyenne

Débits




Colts de la mobilité et modeles économiques
Cout €/km Modeles économiques et mobilités urbaines pour tous :

i i i !
——  public attention aux mirages !

16.00
Train km

1.00 ? -
040 J----

0.27
Passager km

rree2 Cityscool
MOVE moblke

* Globalement les TC coutent 50% de plus que la VP au km :
0.34 versus 0.22 €/km



LES SOLUTIONS



Répondre a I’enjeu climatique

Emissions = Emissions Unitaires x Km parcourus x Taux remplissage

' 4 < v

Télétravail ? Report modal
VE Décroissance ? Covoiturage ?

Urbanisme Autopartage ?
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Répondre a I’enjeu climatique : ignorance ou mauvaise foi ?

Une baisse des émissions de 55% d’ici 2030, est-ce faisable?

Emissions = Emissions Unitaires x Km parcourus x Taux remplissage

' 4 < v

Télétravail ? Report modal
VE Décroissance ? Covoiturage ?
Urbanisme Autopartage ?

&
<

Au mieux -20% ‘ - 56% pour atteindre -55% d’émissions
d’ici 2030

v

= Une marche trés haute jamais atteinte dans le passé.

=>» On n’atteindra I'objectif qu’en conjuguant alternatives massives et contraintes
fortes sur la voiture. 3



—Obedﬁte Décroissance ?

20 000
18 000 -
16 000
14 000

12 000 4

10 000

8 000 -

6 000

4000 4

2 000

Y

e ton e ————— N—

1960 1965 1970 1975 1980 198 1990 19% 200 2005 2090 2015

~—Km intéieurs/hatt /an  ===Km avec aénen international  ——PIB €/habt/an (échelle de droite)




Réduction des distances : un urbanisme a repenser a I’échelle de I'aire

m Assurer I’accessibilité
= par la distance et non la vitesse pour les déplacements courts du quotidien,

= par les Transports en Communs pour les déplacements longs (D/T)

> Focaliser I'urbanisation autour des poéles de transports commun

Espace rural

Espace périurbain
Banlieues

Faubourgs industriels
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Report modal : Plus de vélos = moins de voiture ?

= Le vélo est I'outil idéal pour la mobilité urbaine : mode individuel, économe en espace
public et peu couteux, vitesse similaire a la voiture en ville

= Mais il a une portée limitée, méme en VAE (de 5 a 10 km)
= Comparaison de I’'agglomération de Lyon avec 3 villes championnes du vélo

Lyon (intra

Part modales

sources EGT

Amsterdam

Strasbourg

périphérique)

Copenhague

Données 2014

Données 2019

Données 2015

Données 2014

Voiture 29% 37% 25% 33%
TC 22% 15.50% 25% 25%
Vélo 25% 11% 3% 30%
Marche a pied 22% 36.50% 47% 17%

= Le trafic voiture est plus élevé aujourd’hui qu’en février avec -20% dans les TC et +
50% de vélo

= Le sujet c’est faire baisser I'usage de la voiture pas de faire monter le vélo.

= Jouer l'intermodalité Vélo+TC avec des P+R vélos, déployer des pistes cyclables en
dehors des villes centres et dans les liens avec la 1¢ couronne 2



50% des déplacements en voiture < 5 km ?

Du dépl. t a la boucl Domicile- Domicile- Domicile- Domicile-  Domicile- Domicile- Domicile- Domicile- Secondaire
travail études Achats deﬁr::j‘ e loisirs visites accompagnement  autre
o> 2017 183% 103 % 14,7 % 49% 13.7% 41% 98% 0.8% 26,4 %
@ 2018 1B4% Na&% 14,7 % 54% 10,2 % 58 % 12,7 % 09% 238%
ACCOMPAGNEMENT N 4% S
-ell‘\ & 80% ///
ﬁ I DOMICLE
% = Si on considére les chaines de déplacements
avec des arréts intermédiaires, la part du D/T
augmente de 50%
Mode de déplacement Motif du déplacement H o,
S B, U Aemusese — = _est donc faux. de dire que 50% des
o> Narhedpied s @ Serendoautaal déplacements en voiture font moins de 5 km, en
Les segments 3, @, @ . @ , @ et (8 sont des déplacements fait C,est 20°/O
L.es segments @ et (@) qui correspondent a un aller-retowr entre le travail et un lieu de restauration comptent pour deux déplacements
L S, Source Agence d'urbanisme de Bordeaux

>

Source : COET 2019 - Rdalisation ; COET 2019

Les localisations structurent les déplacements : les trajets D/T se concentrent en HP et
dimensionnent les réseaux

Les déplacements D/T sont les plus longs, le plus structurants, ils pesent en général 60% des
distances parcourues



Report modal : Agir SIMULTANEMENT sur 4 AXES

P+R, voies
réservees, pistes Gestion de trafic
cyclables, ...

I o
\Infrastructures m

___________________

Construire des alternatives ElinanCce it
a la voiture solo - Relier
périphéries et Une tarification
agglomérations personnalizés

Cars express, soutenable

Trains, Tramways,

o

~

- o m mm  m wm—

Un accés simplifié a
toutes les offres de
maniére intégrée
(maas)

Une offre de
covoiturage
garantie

\ Numérique ’

= Multiplier par 2 a 3 I'offre de transports publics sur les déplacements périphéries /
Centre et au sein des périphéries, multiplier par 40 I’offre de parcs relais

= Comment financer en 5 ans et non en 30 ans ?



Report modal sur les liens périphéries - centres

® Cout de 13 milliards pour I'IDF et les 22 métropoles francaises
B Des impacts importants

Baisse du trafic de 30% en accés aux agglomérations si contrainte sur la VP

= Gain de temps et économies de 100 a 200 €/mois pour I'usager
> Rapport d’évaluation des cars express de France Mobilités (IDFM, Isere, AMP,
Aquitaine, Madrid, Bogota)

Montréal annonce en sept 2020 un programme massif de voies réservées sur ses VRU

Madrid gere 180 M de voyages / an avec les cars express, autant que les trains de
banlieues, (le métro est a 620 M/an)

® Financement a imaginer pour réaliser ce programme en 5 ans et non en 30 ans
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La loi d’orientation des mobilités



Les possibilités ouvertes par la LOM : aux AOM de s’en saisir !
1. Obligation aux agglos et aux Régions de se coordonner

2. Possibilité pour les agglos de développer des services de TC ou covoiturage pour gérer les flux
venant d’au-dela du ressort territorial voire de financer du ferroviaire

3. Possibilité de déployer des voies réservées pour le covoiturage et les TC, sur RN et RD

4. L’ensemble des opérateurs de mobilité devront ouvrir leurs données, avec une autorité de
sanction 'ARAFER doté de pouvoirs pour faire respecter cette disposition. Les AO ont la
possibilité de déployer des licences, sans homologation préalable de I’Etat

5. Obligation aux opérateurs de mobilité d’ouvrir leurs canaux de vente pour tous les titres, avec
accord préalable des AOMs si modification des tarifs

6. Acces aux données des véhicules connectés et aux données des navigateur GPS aux AOM a des
fins de connaissance de la mobilité et aux gestionnaires d’infrastructures a des fins de
connaissance du trafic

=g =gug ~ - P - 4 -
. et redevance surles routes
w
ag mgug 7 4 - -
LJ a - ala Nanlo a ala NNE a ala - a
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Sehedale Impacts de la LOM

/ \ Un financement

I P+R, voies . .

I , ) . Gestion de trafic
I réservées, pistes .

I en ville

| cyclables, ...

I

|

\

Infrastructures

— oV

équitable et
Des cars express

\

1 1

I I

I I

en masse, des TER i Relier périphéries et seutenable !

z I 7 . !

renforcés i agglomérations Une tarification [

! incitative |

\ Des offres de TC capacitaires /! I

~ -

Un acces simplifié a
P Une offre de
6 toutes les offres de .
s ir s covoiturage
maniere intégrée arantie
(W EEN) &

——— = = - = - = —
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Conclusions



Une société qui n’affronte pas les réalités

Le GIEC nous dit qu’il faudra consacrer 3% du PIB chaque année a la décarbonation de
nos économies = 70 milliards / an en France,

- soit 6000 € / ménage imposable / an, 500€/mois
- ou 3000 € / ménage imposable /an et 35 milliards par les entreprises

Eléments de comparaison

« Impo6t sur le revenu : 73 milliards/an

« Impot sur les sociétés : 26 milliards/an
- TVA : 156 milliards

- TICPE : 36 milliards

Entre Greta Thunberg et les Gilets jaunes, la voie est tres étroite ...

La décarbonation de nos modes de vie va profondément les impacter et aura un codt !
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Les différentes formes de régulation

Approche politique

Interdiction ou obligations

Réglementation

Quantités

—

A

Orienter la consommation ou

\ I'investissement vers des choix vertueux.

Subvention

Permis négociables

Organiser la pénurie et orienter
les acteurs privés vers des choix
vertueux

\4

% Prix

Taxation

Accroitre le codt privé pour
orienter vers des choix vertueux et
financer l'investissement public

Approche économique



Décarboner et relier : les maitres mots de la mobilité des années 2020 ?

® Mettre en place un package mobilité a I’échelle de I'aire urbaine, cohérent avec une
politique d’'urbanisme =2 -30% de trafic, budget transport réduit pour les ménages

m Assurer I'accessibilité par la distance et non la vitesse pour les déplacements courts, et
par les TC pour les déplacements longs (D/T)

®m Assumer des carottes ET des batons

= Des alternatives a construire PUIS des contraintes sur la voiture en zones denses

- Coordination Métropoles / Régions (sur la mobilité) et avec les EPCl/communes (sur I'urbanisme)

- Paiement a I'usage de toutes les mobilités pour rationaliser les usages et financer I’accés a la ville

“La mobilité est I'un des principaux moyens d’égalisation des niveaux de vie et d’absorption des disparités économiques
régionales” Esther Duflo

« Hier c’était plus vite, plus loin, moins longtemps, demain sera plus lentement et plus prés »  Yves Crozet
Ajoutons : « Demain sera plus cher » si I'on veut s’occuper sérieusement du changement climatique

« L'usage de la voiture est surtout le fait des ouvriers, agriculteurs, paysans, pour qui elle est indispensable, a I'inverse des
professions intellectuelles se situant surtout dans les grandes villes. La tdche du gouvernement est de rétablir la
circulation entre périphéries, campagne, grandes villes, entre CSP, entre générations ». Hervé Le Bras 2019, Se sentir
mal dans une France qui va bien .
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