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Compte-rendu des interventions

Objectifs

Dans un contexte économique et socioculturel enatiou, les pratiques de
mobilité quotidienne sont en pleine évolution ettter® en question les
modalités de gestion des territoires, la localsates activités et I'organisation
des services de transport.

Futuribles International a donc organisé une joaireédemi d’étude autour de
ce theme de la mobilité quotidienne urbaine etupaine, et des politiques
d’organisation territoriale. Elle s’adressait efofté aux acteurs territoriaux qui
se trouvent confrontés a de telles problématiquessait a clarifier les enjeux

de la « mobilité durable », a donner des repelitswaux acteurs, a favoriser la
confrontation d’expériences et d’analyses.

La question de la mobilité a été abordée sous dagles complémentaires : les
comportements des acteurs économiques en matiercdésation et de

mobilité ; les instruments de régulation publiquesceptibles d’infléchir ces

comportements et leurs effets possibles sur I'asgdion de la ville et des

déplacements.

Les interventions d’experts et d’acteurs qui intisdient les séances sont
synthétisées dans ce document. Elles étaient suiedarges temps d’échanges
entre les participants.



Programme

JEUDI 11 DECEMBRE 2008
Analyser les mobilités quotidiennes

9h30-10h30

10h30-12h30

12h30-14h30

14h30-16h30

17h00-18h30

Introduction générale
Véronique LAMBLIN et Olivier PAUL-DUBOIS-TAINE (Futribles)

La localisation des ménages et les mobilités assms

Intervenants : Francis BEAUCIRE (professeur a Mensité Paris 1 et a
I'Ecole nationale des ponts et chaussées) & Madklihk MASSOT
(chargée de recherches a I'Institut national deéesthes sur les transports
et leur sécurité).

Comment expliquer la répartition des ménages sutetetoire ? Quels
arbitrages budgétaires ? Quelles mobilités assaci&d’eut-on distinguer
des mobilités différentes selon les publics (agwemus, capacité a se
déplacer, etc.) ?

Déjeuner en commun

Les choix de localisation des acti\dtéconomiques et des entreprises et
les mobilités associées

Intervenants : Laurent DAVEZIES (professeur a King d’ur-banisme de
Paris, université Paris-Val de Marne, et expertepahdant) & Martin
VANIER (professeur a l'Institut de géo-graphie akpiet consultant en
aménagement et développement territorial)

Comment analyser les choix d'implantations d’entisgs, en distinguant
les services de proximité aux ménages, les adivitdustrielles ou de
distribution, les activités du tertiaire supérie@dr Quels impacts des
évolutions de la répartition internationale du teav? Quelles activités sur
guels territoires ?

Expériences novatrices de mobilités
Intervenant : Luc GWIAZDZINSKI (enseignant-cherchedaboratoire
PACTE/Agence Sherpaa)
Quels exemples d’innovations dans le domaine dpkckments dans le
monde ? Quels en sont les acteurs ? Quels effets ?

© Futuribles — Mobilités et aménagement du temdétei 11 et 12 décembre 2008. 2



VENDREDI 12 DECEMBRE 2008
Les leviers d’'une mobilité durable

9h00 — 11h30

11h45-12h30

12h30-13h00

Réguler la mobilité : quels acteurs ? Quels instrumnts ?

Quels instruments pour répondre au double défirmit & la mobilité et de
baisse des émissions de gaz a effet de serre ?

* Les infrastructures, les services publics et lasutils de l'intermodalité

Intervenant : Pierre-Henri EMANGARD (chercheur-dieur du pole
transports et déplacements du CNFPT de la Rochelle)

* Les instruments techniques et de réglementationudterritoire

Intervenant : Alain MEYERE (directeur du départeteNlobilité
Transports a I'Institut d’'aménagement et d’urbardsie la région lle-de-
France).

* Les instruments financiers et fiscaux (échelle n@nale et locale)

Intervenant : Emile QUINET (professeur a I'Ecoldioaale des ponts et
chaussées)

Témoignage
Intervenant : Stéphane GUSMEROLI* (direction debtjgmes de
déplacement, METRO-SMTC Communauté d'agglomératéoGrenoble)

Synthése et conclusion
Véronique LAMBLIN et Olivier PAUL-DUBOIS-TAINE (Fuiribles)

* Sous réserve de confirmation
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ANALYSER LES MOBILITES QUOTIDIENNES

La localisation des ménages et les mobilités asses

FRANCIS BEAUCIRE
Professeur a l'université Paris 1 et a 'Ecole matale des ponts et chaussées

On sait relier en systeme la dynamique spatialeaggkomérations urbaines et les conditions
de la mobilité citadine. Nulle rupture dans le mgus de croissance urbaine n’explique
I'étalement ni la fragmentation spatiale des vjllésur corrélative dédensification, la
distanciation des fonctions urbaines dans un zormdarges mailles. A la tentation de
diagnostiquer une pathologie de I'emballement, @utpopposer une meécanique de la
croissance spatiale, appuyée sur I'élévation géiséeade la vitesse accessible au plus grand
nombre en I'espace de 30 ans, processus engagéedammées soixante en Europe et dés les
années 1930 en Amérique du Nord. En quelques digsertoutes les villes du monde ont
ainsi connu deux révolutions de leurs systéemesratesports, collectifs d’abord et plutot
ferroviaires — tramways et trains —, individuelss@te et plutdt routiers avec la voiture
particuliere.

Ces deux systémes techniques aujourd’hui superpoggsofondément bouleversé la forme
des villes — une forme demeurée a peu prés incegpgigdant 2 000 ans de quasi exclusivité
de la marche a pied — selon des modalités géogragshipropres a deux logiques de réseau
bien différentes : une logique de fortes lignesatrrantes conduisant aux fameux « doigts de
gant », puis une logique diffuse de capillairegrcdnnectés au sein d’'un réseau si finement
maillé gu’il autorise a parler, de fagon apparemimesradoxale, de «réseau aréolaire »,
conduisant a la morphologie en « tache d’huilews g la ville fragmentée ou diffuse.

Les conditions démographiques dans lesquelles, sieate de distance tout au plus, se sont
déroulées ces rapides mutations des systemes deeknile transports urbains ont été bien
différentes. Au XIX siécle, dans un double contexte de croissance gi@pitique et d’exode
rural soutenu, la dilatation de la tache urbaiée & I'élévation de la vitesse des déplacements
s’est effectuée dans le cadre d’'une urbanisati@siment continue a densité moyenne ou
faible, certes, mais laissant peu de vides. Unlssiglus tard, la croissance démographique
n'est plus suffisamment forte pour alimenter dex fii’exode urbain vers la couronne rurale
qui seraient susceptibles de combler tout I'esgacstructible. Ou plutét, les espaces rendus
accessibles par une nouvelle élévation de la dtetsdans toutes les directions a partir de la
ville-centre, excedent largement les possibilitéscclpation de I'espace par les habitants
périurbains. L’'étalement urbain qui se poursuit ponalors, avec les formes contigués
(compactes, mais pas forcément denses) au profincteelle fragmentation spatiale de la
couronne périurbaine.

Les fonctions urbaines qui polarisent I'espacetaniveé leur place dans ce systeme combiné
des transports et de la forme urbaine. Au débudiélcle dernier, la séparation des fonctions
qui s’exprime a travers le principe du zonage teoure large part de son fondement dans une
exigence de salubrité et de sécurité qui inspiieripairement, de longues décennies durant,
les politiques publiques urbaines et les reglesbdnisme. Puis, sans discontinuité majeure
dans le principe, mais pour d’autres raisons, ituw® particuliére stimule la poursuite d’'un
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urbanisme de zonage qui tourne le dos, au seioudeses urbaines d’Europe, aux valeurs de
la proximité sociale et de la mixité fonctionnel rend littéralement irréversible, au moins a
I'échéance d’'une ou deux générations, la formeinebdiscontinue, a tres basse densité, qui
accueille aujourd’hui le tiers des citadins desiresa» urbanisées (franges urbaines
comprises) et occasionne la plus grande partikit@setres parcourus pour relier entre elles
les différentes fonctions de la ville — résiden@splois, commerces, services, etc. — éloignés
les unes des autres par I'application d’'un zona¢grge maille, propice a I'égalisation des
densités, c’est-a-dire a la conservation de pediogas de mobilité individuelles élevées.

Dans cette perspective historique, la seconde uéwal des transports marque le retour a la
mobilité individuelle, dont seule la vitesse a faraent changé depuis la marche a pied — elle
est six a dix fois supérieure — et c’est la phasermédiaire, collective, aujourd’hui
marginalisée entre la mobilité automobile (50 % 0% des déplacements) et la mobilité
pédestre (25 % a 30 %), qui contraint le plus fodet les citadins en mouvement, en les
obligeant a une mobilité guidée par les lignesest dtations, a I'adaptation & un systeme
technique dirigé par d’autres gu’eux-mémes et afarte synchronisation dictée par I'offre
de transport collectifs. Mais dans cette phasesti@ine, ce systéme technique de mobilité
collective est culturellement en phase avec urésystde production économique industriel
qui standardise la société dans son entier.

Les déterminants historiques de la périurbanisation

En passant de I'un a l'autre de ces deux étatyviohuakls de la mobilité citadine, la marche a
pied puis le déplacement en automobile, I'élévatiénéralisée de la vitesse aura permis a
une large tranche de la population citadine d’aecéout simplement au sol, c’est-a-dire a la
propriété, en exploitant les possibilités qu’'offeevaste marché foncier périphérique ouvert
par l'accessibilité automobile, un marché peu s@jefa pression fonciére en raison de
I'abondance des surfaces constructibles. C’est doinde réinvestissement du temps gagné
par I'élévation de la vitesse dans de la distanpplementaire que repose la périurbanisation,
processus d’accession quasiment généralisé apaigié

Sous cet angle, la voiture particuliere, dont lafqgyenance repose sur la production
d’infrastructures par la collectivité, n'est pasileenent un outil de liaison entre les différents
« lieux-fonctions » de la ville étalée et fragmentélle est aussi I'outil de réalisation d’'un
statut social et d’un niveau élevé de qualité de@dadans I'habitat, largement individuel. En
d’autres termes, le niveau élevé de qualité deidadans I'habitat individuel repose sur un
niveau de mobilité individuelle élevé. Dans le mé&eraps, la diminution globale de la durée
du travail et la transformation des rythmes altetrieavail et repos ont financé la demande de
budget-temps des ménages et des individus consacrdeisir et a la vie sociale, une
demande elle-méme en phase avec la croissanceedesus. La diminution du temps de
travail permet de comprendre que le réinvestissemertemps gagné par I'élévation de la
vitesse ait pu se faire dans de la distance sumgpltaine, sans obliger les ménages a arbitrer
entre distance supplémentaire pour accéder a faipté et temps gagné en loisirs.

A travers ses politiques publiques, la collectivitd pas manqué d’apporter son appui au
fonctionnement du systeme qui combine la dynamicgsdentielle, a la fois sociale et
géographique, et la logique de réseau a usageduoely en aidant les ménages a accéder a la
propriété privée par des mesures financieres, pstieosant les infrastructures indispensables
a la relative stabilité du budget-temps de trartspben maintenant une option énergétique a
faible taxation relative, celle du gazole (au mansFrance), pour financer indirectement une
partie du surco(t occasionné par la distance sopgiéaire.
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Retenons de la dynamique spatiale des villes tpllelle est proposée ici que la densité
n'apparait pas comme une finalité, mais comme udiateur de rencontre indispensable a
I'intensité de la vie sociale, économique et c@lig;, adapté a de trés faibles vitesses de mise
en relation, celles de la marche a pied. Vue s@&tisangle, la densité est historiquement
supplantée, en partie du moins, par un autre netdiala vitesse, la rapidité plutdt, a deux
reprises selon des modalités différentes, collecpuis individuelle, auquel se superpose
enfin le médiateur des rencontres virtuelles. Acanade ces médiateurs sont attachés des
effets secondaires, dans la mesure ou ils emprsdnou bien liberent de multiples
opportunités et interdisent ou permettent leurisadbn. La phase correspondant a la
généralisation d’'une vitesse individualisée éleaeainsi permis de réaliser de profonds
changements dans les conditions de I'habitat, dasgements considérés comme des acquis
dont la réversibilité est pour le moins problémagig

Dérivée sur sa configuration contemporaine : la vien « 3D »

Ces « 3D » sont la dédensification, la désynchatiois et la décohabitation : trois mutations
qui affectent I'espace géographique, les tempéslde la vie urbaine et les structures
familiales et sociales des citadins. La combinaisten ces trois mutations transforme
profondément les modes de vie. La dédensificaiomme nous I'avons vu, est le produit de
I'élévation de la vitesse généralisée des déplactsmelans un contexte de faible

accroissement démographique. La désynchronisatisnteamporalités de la vie quotidienne
(durées, rythmes) est un produit de I'abaissememiirtu de la durée du travail, de

I'allongement de celle de la vie humaine, et dditeusion rapide et profonde de la pratique
des télécommunications, qui permettent I'adaptatiesn programmes d’activité en temps réel
aux opportunités qui se présentent. Enfin, la déibaition peut étre interprétée comme la
pénétration au sein des cellules familiales etades] mais aussi du travail, tertiaire en
particulier, de pratiques individuelles.

Dans ce combiné de mutations individuelles danabitat, les transports, le travail, la vie
sociale, les systéemes techniques de transporstesret de télécommunication ont joué un
réle décisif, car ils ont finalement libéré desiestipns et permis leur réalisation. Dans le
strict domaine des déplacements, les transportwidigls routiers servent a la fois la
dédensification et la désynchronisation. Méme damgontexte de réduction drastique des
investissements routiers, l'individualisation desnporalités des programmes d’activité des
individus permet de valoriser les périodes de sdilisation des réseaux, c'est-a-dire des
réserves de capacité. Il est donc possible, pagieentation de la dose de désynchronisation,
de faire baisser ou de contenir simplement la cetitye dans ses dimensions actuelles. Car il
est évident qu'une faible densité de ressourcesingb et des temporalités d'usage
désynchronisées offre les meilleures conditiores garantie de fluidité. Les sautes de trafic et
les inégalités de densité des territoires desseoris en effet les ennemis de la fluidité et de
I’économie d'infrastructures.

A contraria augmenter ['offre de transport collectif dans ¢®uble contexte de
désynchronisation et de dédensification imposemastissements en personnel, en matériel
et en infrastructures. Cela signifie que I'alteivetaux déplacements routiers réclamée par les
politiques de développement durable requiert larti&ulation des ressources urbaines sur les
réseaux de transport collectif. Cette position &uktrouve I'actualité et la pertinence qu’'elle
a eue quand l'extension urbaine a été rendue redoegsar la croissance démographigue
(années 1960), dans un contexte de faible équipedesnmeénages en véhicules particuliers.
Désormais, c’est pour des raisons relatives auxigésns attendues de l'acceés a I'énergie
fossile, qui fonctionnera d’abord comme un discniamit social, que cette ré-articulation a
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retrouvé son actualité. Entre ces deux périodgsedenence, le faible colt de I'énergie et un
niveau de croissance économique suffisant pour gitmen'équipement en voitures et
I'accession a la propriété hors zone de pressiogiéoe d’'une large part des ménages des
classes moyennes ont condamné le principe d’aatiounl « serrée » fondée sur le réseau de
transport collectif, au profit de I'articulation l&che » fondée sur le réseau de transport
individuel.

Retour au fondamental : I'accessibilité, « variatet» de I'inégalité socio-spatiale

Sl n'y a pas de rupture fondamentale dans I'étiolu des villes, c'est au sens ou
I'accessibilité a été conservée, comme un quasiriamt, les mutations de la vitesse, portées
par des modalités de transport difféerentes, aydfdrtodes opportunités aux acteurs
économiqgues et sociaux qui s’inscrivent spatialéndans des formes différentes, mais dont
l'intensité et la diversité ne sont pas absentes.

Au commencement, il y a donc l'accessibilité. Padaimultiples approches, I'accessibilité
peut étre vue comme un potentiel, somme de resssunt urbaines, que I'on peut atteindre a
partir d'un lieu. Les ressources, ce sont les ermples services, les équipements, les sites, les
logements, et les autres d'une fagcon générale.’dBi tonvient de parler de «lieux-
ressources », l'accessibilité générale au sein déuritoire désigne le potentiel de lieux-
ressources auxquels on peut avoir acces a parthatgie lieu-ressource particulier.
Evidemment, en y mettant le temps, le prix, lesrédfnécessaires, on peut atteindre toutes les
ressources de la planéte. En matiere d’aménageahasrterritoires, I'accessibilité ne devient
une notion opérationnelle que si 'on mesure ¢tesditions dans lesquelles les lieux-
ressources sont accessibles entre eux. On peut cmrsidérer que l'accessibilité est la
mesure de l'effort & déployer pour atteindre umi-liessourceCet effort se décompose en
temps de déplacement, en colt monétaire du dépdatemais aussi en effort physique et en
difficulté cognitive.

C’est la localisation des agents économiques daspdce géographique les uns par rapport
aux autres qui met les hommes et les biens en moane C’est évidemment parce que toutes
les ressources dont I'activité économique ou laseigale ont besoin pour s’accomplir ne sont
pas situées en un méme lieu et ne sont pas adesssdmns déplacement, que la mobilité se
développe. En ce sens, elle constitue un substifune certaine fagon, la mobilité compense
les insuffisances locales de la diversité et deofmlance sur lesquelles reposent les principes
de concurrence et de choix. On peut enfermer gettecularité du lieu dans la notion de
densité (ou encore de proximité, voire de « coprése dans le registre social), et considérer
la mobilité comme une alternative a la densité paeccéder a des ressources diverses et
abondantes.

Selon cette approche, c’est de I'évaluation deckasibilité du lieu-ressource visé comme
projet de déplacement que dépend finalement leagasa I'acte, c’est-a-dire le déplacement
lui-méme. Autrement dit, I'évaluation de I'accesdki® précede, de facon calculée pour les
entreprises, de facon bien plus souvent spontanégugive (I'expérience acquise joue un
réle décisif) pour les individus, la mobilité eleéme. Plus précisément encore, elle permet
de décider de se déplacer pour atteindre un lisserece, ou bien de renoncer. On comprend
deés lors que la décision de se déplacer ne dépndqulement du niveau d’investissement
requis pour atteindre la ressource, mais aussiimtensité du besoin (économique) ou du
désir (culturel) de I'atteindre.

Tout ce long développement pour situer I'intervemtde la puissance publique : son réle,
'un des réles majeurs de 'aménagement et de feaqion des réseaux, mais aussi de la
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planification territoriale, aura été avec constadeefaire baisser le niveau d’investissement
nécessaire au déplacement, et cela dans les gliatemsions évoquées : la durée, le colt
monétaire, la pénibilité et méme la difficulté cde. Pourquoi un objectif aussi
permanent ? Parce que les déplacements, on aurbéicpre plus tét, permettent aux agents
economiques de realiser des programmes d’actikétdjsation dépendante de la mise en
relation de lieux-ressources distribués selon dewds variables dans I'espace géographique.
Or les programmes d’activité renfermenpriori a la fois la capacité d’innover, d’augmenter
le niveau de vie et celui de la satisfaction penstle (bien-étre).

On peut des lors concevoir la production de l'asitdi#é comme un objectif politique
destiné a neutraliser des différences d’'accedsibili’est-a-dire des inégalités « socio-
spatiales ». C’est en ce sens gue le choix desstietcdes dessertes fait du réseau de transport
un enjeu stratégique des politiques publiques, wisadt souvent a des conflits d’intérét calés
sur des échelles de gouvernance territoriale eiftés. Si 'on admet que les acteurs
economiques, meénages et entreprises, doivent pobgogficier d’un capital d’accessibilité
équivalent, ou au moins gu’un niveau de base minduo# étre garanti a chacun, quelle que
soit sa position géographique, on peut considérez Lacces aux réseaux est de la
responsabilité de la puissance publique, tandis lgoeessibilité aux ressources dépend
également de la facon dont les acteurs économidaes,un contexte libéral, se sont disposeés
par rapport aux réseaux. L'accés au réseau ded@rd ce cadre le moyen d’'user d’'un bien
intermédiaire, la vitesse de déplacement, pourdszci un bien fini, la ressource urbaine.

Et, maintenant, une nouvelle problématique

Ces considérations théoriques ne sont pas déneéssnd quand les modalités d’'usage de la
vitesse sont remises en question. On peut avaneepaur maintenir le niveau d’accessibilité
atteint a ce jour, le plus efficace, si la vitee&gmente plus voire baissest probablement
devenu de jouer sur la localisation de I'habitatdes autres ressources plutét que sur la
production de nouveaux maillons sur les réseauxamesport individuel, car ces derniers vont
ouvrir de nouvelles opportunités qui ne pourront 8aisies par tous les acteurs économiques,
en raison de leur colt énergétique, frappé paoldlg facturation du carburant consommeé et
du carbone émis. L'acces aux réseaux sera techmgnteamélioré, tandis que leur usage sera
socialement handicapé, cela d'autant plus lourdénoere les budgets monétaires des
ménages perdront une grande partie de leur margaah®euvre. A ce moment, et a ce
moment-la seulement, la discrimination sociale gausage des réseaux routiers s’ajoutera a
la discrimination sociale pour 'usage des solapfiant non pas les catégories sociales les
plus défavorisées et les plus aidées, mais laep&tiplus fragile des classes moyennes,
propriétaires sans alternative de la ville étatéeagmentée.
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MARIE-HELENE MASSOT
Directrice de recherches a I'Institut national decherches sur les transports et leur sécurité
(Ce texte n’a pas éteé revu par l'intervenant)

L'étude de la mobilité dans la région lle-de-Fraese intéressante parce que, méme si cette
région reste exceptionnelle, elle peut préfigusstains points de rupture.

Mobilités locales : les déterminants

Le marché du travail plus flexible (diffusion desoaes de travail sur des temporalités
variables) et plus volatil, la désynchronisatios teemps sociaux et la diffusion des activités
et des ménages sur des territoires plus étendersda fa mobilité a la fois plus nécessaire aux
individus et plus dilatée dans I'espace et le temps

Par ailleurs, la croissance de la population fi@raie s'éloigne du cceur de la région, vers
des densités plus faibles. Le méme phénoméne si@gour I'emploi, mais il reste plus
concentré que la population.

Les trois quarts des ménages d’actifs qui sontua gde 30 minutes de leur lieu de travail
résident dans un logement moins cher que s’ilsthigbt dans leur commune de travail. Et
beaucoup de Parisiens restent a Paris alors quiilsravaillent plus (ceux-ci se déplacent
d’ailleurs majoritairement en transport en commurinvestissement des ménages dans le
logement s’est fait par un éloignement des familles espaces les plus denses et des lieux
d’emploi. Les 11-18 ans, qui représentent 11 % aepobpulation de [Ille-de-France,
constituent moins de 5 % de la population parigemontre 10 % dans la petite couronne et
plus de 20 % dans la grande couronne.

En 25 ans, le nombre de déplacements quotidienggraonne est resté stable, a 3,5. Mais la
vitesse et le temps de déplacements moyens onteat§e respectivement 24 % et 11 % (a
82 minutes par jour). Les déplacements en voitatecal de 36 %, alors que ceux réalisés en
transports en commun sont restés inchangés. Ladpartdéplacements effectués en deux
roues et a pieds ont eux diminué sur la pério&® @ et - 18 %).

Si I'on s'intéresse uniquement aux déplacements &i voiture, on constate que :

- les trajets ayant pour origine et pour destinaans ont diminué de 22 % en 25 ans ;
- les trajets entre Paris et la petite couronne ogtreenté de 3 % ;
- ceux entre Paris et la grande couronne ont cribdé 2

- surtout, les trajets n'ayant ni pour origine, niupalestination la ville de Paris ont
explosé : + 75 % en 25 ans.

En 1994, les actifs représentaient 41 % de la popnl francaise, mais 49 % des
déplacements quotidiens totaux, et 60 % des distatorales parcourues. Par ailleurs, les
couples ayant un ou plusieurs enfants agés de (Caas@otalisent en moyenne 30 % de
déplacements en plus par rapport aux couples sdaste ou dont les enfants sont plus ageés.
La mobilité est donc tres structurée par les actifsd’autant plus s’ils ont des enfantsLes
ménages d’'une personne sont surreprésentés aa.centr

La portée maximale des déplacements des femmesidlépemme celle des hommes, de la
localisation résidentielle, surtout si elles tréteait. Les femmes valorisent la proximité au
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travail. Les déplacements quotidiens hors travailt 4rés réduits : entre 0 et 6 kms en
moyenne.

Concernant la mobilité le long de I'échelle socidés disparités de revenus (de 1 a 6) sont
plus fortes que les disparités de mobilité (kiloregten automobile par ménage : de 1 a 4), qui
ont diminué depuis 1975. Les ménages les plus pawparcourent de plus grandes distances
tous les jours que les plus aisés. La motorisatesiménages est largement acquise (plus de
80 % sont équipés), mais elle suit plus une logideedépendance que d’éviction pour les
plus pauvres, qui accedent a la voiture mais eonaisent 'usage.

Les tensions portées par I'étalement urbain

Il s’agit d’'un probleme majeur pour les politiqupabliques (car il impacte fortement la
circulation automobile), mais pas toujours pour esnages, car le temps de transport est
globalement le méme pour les Franciliens qui etilides transports en commun et pour ceux
qui prennent leur voiture (environ 83 minutes), rémnces derniers parcourent en moyenne
deux fois plus de kilometres (30 contre 15).

A localisation donnée, les budgets logement esprart croissent avec le revenu. A niveau de
revenu fixé, le budget transport croit selon lalsation, et le budget logement est stable. Le
taux d’effort total réalisé pour le transport etlétgement par rapport au revenu est donc
supérieur pour les plus pauvres.

Les tensions : les actifs franciliens résidant a 6@inutes ou plus de leur lieu de travail.

Pour eux, les trajets quotidiens domicile-travaitet plus de deux heures et se font surtout
dans les transports en commun (pour 75 %). Cefs attht de plus en plus nombreux : ils
représentaient 21 % de la population active déd@n en 2001, contre 17 % en 1981. lIs ont
des emplois du temps treés tendus, focalisés duavail, qui représente 96 % du temps passé
hors de leur domicile en semaine : ils ont dong peu d’autres activités que le travail hors du
domicile. De plus, ils passent moins de temps ademicile que les autres actifs (1h30 en
moyenne). Cause ou conséquence, ces actifs soottitaiegment des personnes seules et sans
enfant.

En régle générale, plus le temps d’acces au trduail actif est long, moins il passe de temps
a son domicile et plus il est probable que sa jame travail soit plus longue. Par contre, il
est aussi plus probable que ces actifs ne tramgji@s un jour de la semaine.

Ces relations sont vérifiées pour les hommes efdesnes, et pour toutes les catégories
sociales. Cependant, les temps de travail et dig&gihors travail, ainsi que les modes de vie
des cadres sont les moins sensibles au temps d'acc&avail : ils constituent les actifs qui

travaillent le plus longtemps, qui ont le plus dhaités hors travail et dont le temps passé au
domicile est le plus court.

Evolutions depuis 20 ans de la mobilité et des maside vie des actifs franciliens

Entre 1982 et 2001, les actifs franciliens ont dind le nombre de leurs déplacements
quotidiens (- 6 %), stabilisé le temps passé dasstiansports et augmenté les distances
moyennes parcourues quotidiennement (+ 17 %).

Par ailleurs, les temps passés dans et en dehalsndigile sont restés stables, de méme que
les temps de mobilité. Par contre, le temps deatra augmenté, de méme que le temps
consacreé aux loisirs, au détriment, par exempléeoys dédié aux courses.

Au quotidien, une baisse de la mobilité totale,tdwelle liee au travail, a été observée. Par
contre, le temps travaillé et les distances ontrerge.
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Depuis 20 ans, une baisse du nombre de déplaceprefgssionnels par actif francilien et du
nombre d’actifs qui en réalisent a été observéaype d’actifs avec lieu variable et lieu fixe
« chute ». Les surdoués de la mobilité diminuema@mnbre, venant augmenter un jour donné
soit «les nomades », soit les « sédentaires »rauailt lls rationalisent fortement leur
mobilité et stabilisent leurs temps de déplaceriéstau travail, comme les sédentaires.
Marie-Héléne Massot se demande si la stabilitéadaerésence au domicile ne constitue pas
I'enjeu dans le cadre d’une croissance des dissathamicile-travail.

Dans le cadre d’'une croissance généralisée deandest parcourues, plusieurs phénomeénes
s’observent :

- une rationalisation des déplacements par tousckifs &s jours de semaine travaillés (un
jour donné, 87 % des actifs travaillent toujoursr@me endroit) ;

une rationalisation a vitesse quasi constante quiraduit par une quasi stabilité des
budgets temps de transport pour tous les travaslleu

un report des mobilités hors travail sur les jonom travaillés de la semaine et une
évolution vers plus de sédentarité ;

un « nomadisme » et une fluidité spatio-temporeds trelatifs, et une hypermobilité
physique qui diminue ;

la complexité croissante des agendas des actiégysée par des routines simplificatrices.

Temps d’acces au travail

D’aprés les données disponibles pour I'année 2D@3t possible de conclure que le temps
d’acces au travail est une variable importanteisrignminante des modes de vie, notamment
les temps passés a domicile et au lieu de traxail f

Les actifs, pour controler les effets d’'une diseamners le travail et d'un temps de trajet
importants sur leurs agendas, initient des straséde concentration par augmentation du
temps travaillé les jours travaillés et de réductae toutes les autres activités ces jours
travaillés. Les temps de présence au domicile sonénjeu important a préserver pour les
actifs.

Au dela de 60 minutes de temps de trajet, les agastde vitesse et de flexibilité de la
voiture ne semblent plus jouer, puisque 75 % défsatans ce cas utilisent les transports en
commun et 25 % de ceux qui utilisent leur voituné wn méme programme d’activités et des
modes de vie similaires.

Les tensions pour I'accessibilité au marché de 'ephoi

Les tailles de marchés de [I'emploi sont différeasié selon les catégories
socioprofessionnelles : en une heure de déplacemesntadres ont acces a 69 % de I'emploi
cadre régional, contre 46 % pour les ouvriers. dgial acces aux modes de transport renforce
les inégalités sociales d’accessibilité relevans d@mples différentiels de localisation.
L'usage des transports en commun réduit d'un pews plu tiers le potentiel d’emplois
accessibles en voiture par les cadres et de pllsrdeitié celui des ouvriers.

Maintenir la fluidité et 'accessibilité a 'emplainposerait des systemes de transport rapides
ET une géométrie plus tangentielle des réseaux. (TC)

Compte tenu de ces données, Marie-Hélene Massetdéwa qu'il est nécessaire de définir
les termes raisonnés d’'un débat sur la régulatemadcirculation automobile : il s’agit de
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définir les potentiels de réduction des émissiomsCd)y par une orientation de la demande
(réduire les distances a parcourir, reporter laatata sur les modes plus propres).

Une réduction des distances a parcourir par I'ag@eat urbain pourrait passer par une mise
en cohérence des fonctions habitat et emploi (deérences territoriales déterminées par des
accessibilités aux emplois dans une enveloppendestgui permettrait a chacun d’avoir a x
minutes de sa résidence un panier d’emplois e¢décgs). La simulation (réaffectation des
résidences des meénages éloignés de plus de x sigheifeur lieu de travail dans un logement
a moins de x minutes) montre que I'enjeu de cette mn cohérence est de I'ordre de 10% de
réduction des émissions de £€r les trafics actuels.

En conclusion, Marie-Hélene Massot a de nouveaistéhsur la forte rationalisation des
comportements et des choix des Franciliens en reat@&déplacements et de logement. Selon
elle, Ile-de-France se dirige sans doute vers baisse de fréquence des mobilités et des
déplacements quotidiens hors travail pour compeaeeidéplacements de plus longue portée
(en grande couronne).

La question est d’identifier les marges de manceat/gde rationalisation existantes selon les
catégories de ménages, sachant que les 8 % demtrgui travaillent et résident dans une
aire urbaine représentent 50 % des distances dgmties parcourues. Plus globalement, il
s’agit aussi d’analyser les évolutions possiblesnaeau des transports en commun, de la
voiture, des TIC (technologies de I'informationdetla communication) et des modes de vie.
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La localisation des activités économiques et desteaprises
et les mobilités associées

LAURENT DAVEZIES
Professeur a l'institut d’'urbanisme de Paris, unsigé Paris Val-de-Marne,
et expert indépendant
(Ce texte n’a pas été revu par l'intervenant)

En matiere de localisation des activités écononsiqume idée semble de plus en plus
s'imposer, au sein tant de l'opinion publique ques dnédias, voire méme chez les
economistes : les activités économiques se locaiesd la ou les codts de transaction seraient
les plus faibles pour les entreprises. Or, selamrémt Davezies, si ce critere déterminait a lui
seul le choix de localisation d’'une entreprise,i deliquerait que la quasi-totalité des
entreprises seraient situées dans les plus gramlties et que le déséquilibre territorial en la
matiere serait beaucoup plus important qu'il nestI'géellement. Autrement dit, il semble
évident que d’autres facteurs rentrent en compts dadétermination du lieu d'implantation
d’'une entreprise.

En réalité, il faut distinguer trois types d’emgl@n France.
1. Les emplois de production

Dans cette premiere catégorie sont regroupéesitespeses qui se localisent pour produire,
puis vendent leurs productions dans d’autres li@exsont donc effectivement ces entreprises
qgui sont les plus instables, les plus sensibles @iXs de production et donc les plus
susceptibles de se déplacer. Néanmoins, ellespnésentent qu’environ un tiers de I'emploi
en France. Et les activités produisant localemest lWens et services vendus a I'extérieur
d’'un territoire ne représentent qu’environ un qudetla base économique des territoires
francais.

2. Les emplois de vente

Ici se situent les entreprises qui suivent la deteasies consommateurs afin de leur vendre
des produits (commerce de détail, hotellerie-reatan, batiment et travaux publics...). Or,
compte tenu de la stabilité de la consommationrande, ces entreprises sont beaucoup plus
stables géographiquement, elles se délocalisemsiiacilement. Par ailleurs, ces entreprises
ont I'avantage de proposer des emplois pour topsstgle qualifications, et de renforcer ainsi
la cohésion sociale des territoires. Il s’agit aicteur le plus dynamique actuellement en
France.

3. Emplois de services (publics notamment)

Enfin, environ six millions d’emplois en France dépgent des services publics. La encore, il
s’agit d’'emplois relativement stables.

Ces trois catégories définissent trois types dpadfu territoire.

1. Pour le premier groupe d’entreprises, le rapporterritoire correspond a I'idée dominante
d’une concentration nécessaire des activités dandilles, la ou les gains de productivité sont
les plus importants. Pour elle, la métropole caomstun marché ou l'offre et la demande
doivent se rencontrer. Selon cette logique, la aige des pbles d’emplois devrait donc étre
concentrée. Néanmoins, la question de la réellaaii@ de rencontre entre I'offre et la

demande peut se poser sérieusement aussi dansrtiegvilles : par exemple, dans une
métropole donnée, combien d’emplois sont accessd@e30 ou 45 minutes de transport ?
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Aux Etats-Unis, I'ajustement entre lieu de résideatlieu d’emploi se fait massivement par
la mobilité. Au contraire, en France, I'immobilitésidentielle est forte, ce qui peut parfois
constituer un handicap.

2. Les entreprises qui se localisent pour vendndé peu étudiées, alors qu’elles constituent
une dynamique de développement territorial impaoetalin Europe notamment, elles assurent
un fort développement économique hors des métrepole

Elles permettent d’invalider la thése selon lacqudl valeur ajoutée serait concentrée
uniquement dans les métropoles, qui est d’'autamt fdusse qu’aujourd’hui, il existe une

scission totale entre la richesse créée par umié&ata son revenu. Par ailleurs, Laurent
Davezies a insisté sur le fait qu’en France, |&@m@inces en matiére de production de valeur
ajoutée entre les régions n'ont jamais été augdefta En réalité, la fracture se situe plus au
niveau infra-agglomération, entre les quartiersjl ete s’agit donc pas la d’'une question

économique, mais sociologique.

Selon Laurent Davezies, I'emploi suit la géograptiie revenu et pas celle de la valeur

ajoutée, car la dynamique des entreprises qui vendlet qui recherchent donc des

consommateurs) est la plus forte. Or, leur dynamigst a I'opposé de celle des entreprises
qui produisent : elles s’installent sur les teirés ou les revenus sont éleveés.

Surtout, ces entreprises permettent de répartireteplois sur tout le territoire, et de

rapprocher les emplois des chdomeurs, y comprismess qualifiées d’entre eux. Elles

générent aussi une complémentarité entre les Bewai (souvent peu qualifiés) et les

personnes qui achetent leurs produits. Cette écengéographique de la consommation est
tres importante, car elle permet d’alimenter ré&gelnent le marché de I'emploi.

3. Enfin, les emplois de services publics n'ont @gsnon plus beaucoup étudiés, alors méme
gu’ils ont l'avantage d’étre bien répartis sur kyritoire, et de progresser de maniére

constante. Ces emplois sont déconnectés des queestodensité de population ou de toute

logique d’efficacité (ce qui peut d’ailleurs comgér un handicap).

Autrement dit, selon Laurent Davezies, pour comgreria dynamique des territoires et de
I’économie, il ne faut pas se contenter de I'inthca partiel gu’est la production de valeur.
Car ce qui s’'observe en France (mais aussi dan#trea pays), c’est une dissociation
croissante entre le lieu ou la richesse est predtitelui ou elle est effectivement distribuée.

Par exemple, le revenu disponible brut des ménéRB8) en lle-de-France ne représente
que 51,6 % du PIB régional, alors que ce tauxrdtf&d% pour la moyenne des régions de
province. Ceci s’explique par le fait qu’une partie la valeur ajoutée produite en ile-de-
France est redistribuée dans d’autres territoidesfait des mécanismes de redistribution
collectifs, par I'impot ou les revenus de transf@at une autre partie transférée hors du
territoire national). Et, pour d’autres régions,situation est inverse (par exemple le Nord-
Pas-de-Calais).

Ces transferts de revenus entre les espaces nepasnau service dune stratégie de
développement territorial, mais ils constituent agantie mutuelle nationale assurant un
equilibre de services publics et de modes de vieua les habitants du pays. Sur le long
terme, cette solidarité redistributive permet awlsimaximiser les chances de I'économie
nationale de saisir des opportunités de développeteritorial.

D’autre part, Laurent Davezies note que les lieentrdvail, de résidence et de consommation
des actifs tendent a se dissocier. Or, cette nteugehfiguration des territoires a un impact
sur les flux de revenus dont ils bénéficient etlsur développement.
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En particulier, il apparait que les activités dateeet de services sont plus susceptibles de
générer des emplois et du développement territguial celles de production. Ainsi, entre
1996 et 2000, les territoires les plus spéciald#ss I'économie productive (en particulier
I'le-de-France) ont vu le nombre de leurs habigrduvres augmenter, alors qu’il a diminué
dans les territoires plus résidentiels. Il appagaieffet que la dynamique du chémage et de la
pauvreté dépend beaucoup moins de la compétipvitductive des territoires que du niveau
de demande locale vis-a-vis du secteur « domestiggai elle-méme est d’autant plus forte
gue les bases économiques locales sont résidestiell
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Martin VANIER
Professeur a I'institut de géographie alpine
et consultant en aménagement et développemertbteti

Pour comprendre et anticiper les comportementsadesirs économiques en matiere de
localisation et de mobilité au sein des régionsaimds, il faut sans doute passer de la
problématique classique de la localisation de taprise (position dans l'espace), a la
problématique nouvelle de la production d’'une pldeetivité économique dans la ville, qui
vise a construire en méme temps une « solution alalibé » pour ceux qui y ont recours,
clients ou employéglace makiny

Pour I'entreprise en général, il ne s’agit plusleeent de faire un choix de localisation,
mais surtout de concevoir son implantation (et defdire vivre par la suite) comme
convaincante au regard de la nouvelle questiorada mobilité, et son exigence croissante
de durabilité. Les entreprises au XTXsiécle ont rencontré la nécessité de « logeruplpe»

(et inventé de ce fait ce qui deviendra la poléigsociale du logement) ; elles doivent
aujourd’hui contribuer a ses solutions de mobilité.fameux « choix de localisation » (plus
ou moins rationnel en fait) va devenir la recherdhen lieu d’insertion dans la ville des

mobilités problématiques. A cet égard, toutes letseprises et tous les secteurs d’activité
n'ont pas les mémes capacités stratégiques.

De ce point de vue, Martin Vanier défend I'hypoth@gie les entreprises les plus pro-
actives, dans une stratégieplace makingsont les entreprises du secteur de la reproductio
sociale simple : le commerce en général, et cetuginde distribution en particulier, les
services aux ménages, les services publics, lalsqortent d'une pure logique
d’équipement. Parce qu’elle a les moyens d'impassss salariés des contraintes de mobilité,
quitte a lui proposer des solutions indépendangesealles de la ville mobile en général, la
firme industrielle est sans doute moins soucieug®iori de construire une place dans ce
monde des mobilités. Les services industriels nestelontiers suivistes et grégaires.

Quant aux logiques qui guidentpdace makingcomme production d’'un endroit dans la
ville des mobilités, elles relévent toujours den@me dialectique urbaine en général, entre :

- d’une part I'agglomération, la concentration, l&nsification et la densification, la quéte
d’'une combinaison de possibles dans un espaceirgstc’est le sens toujours répété des
centralités, sur le mode contemporain des complaxds-fonctions, accessibles de loin
mais pratiqués a pied. lls se réinventent au cé€Rkuealille), mais leur avenir est au moins
autant en périphéries, en particulier des qu’il yranceud de réseaux multimodaux a
valoriser. Les nouvelles gares TGV peuvent reptésere potentiel, les plates-formes
commerciales périurbaines aussi, a condition dare fl'objet de nouvelles politiques
multimodales et de bousculer le monopole des ensgidge la grande distribution sur la
conception et la logique de ces lieux.

- Dautre part la diffusion, la dispersion, la dédéaation, I'étalement, I'étirement au fil
des réseaux, la quéte du confort spatial. Maiesireprise veut ici retrouver des réponses
soutenables qui ne soient pas purement dépenddaté#automobilité, alors elle doit
s’engager dans des choix d’organisation qui écosemiou réduisent les déplacements
physiques, tout en garantissant une mobilité defofimation, de la valeur, de la
marchandise, ou du travail. Le commerce de laiforaa domicile et du télé-achat en
releve. Le télé-travail et ce qui pourrait un joavivifier le putting out systenftravail a
domicile) en sont deux autres formes, sur le vergeoductif. Le dézonage des fonctions
autorisées par le droit des sols serait alors wiee avoie décisive pour permettre aux
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entreprises de s’inscrire dans une ville des memdistances, qui ne soit pas pour autant
celle de la compacité obligatoire.
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Expériences novatrices de mobilité

LUC GWIAZDZINSKI
Enseignant-chercheur, laboratoire PACTE / Agencer e
(Ce texte n’a pas été revu par l'intervenant)

Dans un premier temps, Luc Gwiazdzinski a list&erain nombre d’expériences novatrices
de mobilité observées a I'étranger, telles que :

- des tramways en Pologne qui transportent des psgsopendant la journée et des
marchandises pendant la nuit ;

- les « pactes de mobilité » mis en place dans cedaiilles italiennes, qui s’engagent
a décaler les horaires de certaines entrepriseseidaines universités, pour limiter
I'engorgement des réseaux de transport aux heerpsidte ;

- aux Etats-Unis, dans certaines villes, des voidssqnt réservées aux véhicules de
covoiturage.

Puis il a rappelé que trois phénomenes affectantelmps, les territoires, les organisations et
les mobilités : I'étalement, I'éclatement et unacdere éphémere.

L’étalement de la ville se traduit par une urbatisagénéralisée : la moitié de la population
mondiale vit en ville, et plus de 80 % de la popala d’Europe et d’Amérique du Nord.
L’étalement concerne aussi les activités économsiggai se prolongent pendant la nuit, le
week-end...

Par ailleurs, la ville est de plus en plus éclatée quartiers fonctionnels (ou I'on travaille, ou
'on s’amuse, ou l'on dort...), en temps sociaux éw@s décalés), en différentes
organisations (territoires, entreprises, familles...)

Enfin, la ville est de plus en plus le lieu de latature de I'urgence et du temps réel. Les
citoyens veulent une «ville a la carte », rendwssible par les TIC (technologies de
linformation et de la communication), et veulenttowt, partout, a tout moment et
rapidement ».

D’autre part, les urbains partagent certains ctmskans leur quotidien : I'impression de vivre
dans le méme territoire, de travailler dans les sgantreprises ; la sensation de ne plus avoir
de « temps morts », d’étre dans une course perrteapenr tenter d’articuler le temps de la
vie personnelle et celui de la vie professionnelie constat d’'un changement de rythme
hebdomadaire ; et, enfin, la conviction que lesanigations ne sont pas adaptées a ces
nouveaux rythmes.

Les transports et les mobilités ont également catenprofondes transformations : au cours
des 20 derniéres années, les transports de pessamieaugmenté de 70 %, et passent
désormais a 80 % par la route (contre 7 % pouaile r

Les mobilités elles-mémes ont évolué : elles sontnmrégulieres, plus périphériques et
événementielles. Elles sont aussi plus « zigzaganta buts multiples.

La mobilité devient une condition d’adaptation & plarticipation a la vie urbaine ; elle

s’installe comme une valeur opposée a I'immobilité.

Mais parallelement se développe aussi une priseodscience des impacts négatifs de la
mobilité et des transports: consommation d’espatm, matiéres premieres, d’énergie,
pollution...
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La mobilité génere aussi des inégalités entre dpailations, les territoires, et entre les sexes.
Ainsi, en France, les femmes ont moins souventdanis de conduire et sont moins
propriétaires d’'une voiture que les hommes ; pHeuwss, la mobilité masculine est plus
centrée sur le travail, alors que celle des femeséplus centrée sur le domicile et la sphere
privée. Les femmes représentent deux tiers destetiales transports en commun en France.

Plus généralement, la mobilité est désormais li@esienjeux majeurs pour les territoires
(développement, compétitivité, image...), pour I'eomhement (saturation urbaine,
pollution, économies d’énergie...) et pour la soci@érmation et connaissance autour des
systemes de mobilité, aménagement du territoirjtég.).

Selon Luc Gwiazdzinski, pour faire face a ces enjeun changement d’approche est
nécessaire : il s'agit d’adopter une approche syistiée, d’intégrer la réflexion sur la mobilité
a la réflexion sur la ville et les territoires,det changer de regard sur la ville et le territoire.
En particulier, la mobilité devrait étre penséetemmes de chaine de systémes plus que
comme un ensemble de systémes isolés. Par exahgiagirait d’envisager des articulations
plus que des oppositions entre les transports emem et la voiture individuelle.

La mobilité doit notamment permettre d’assurer guatpes de continuités : spatiale (ne pas
exclure les territoires a faible densité de la digbet harmoniser les systemes tarifaires),
temporelle (jour/nuit, semaine/week-end...), inforim@atelle (informations a l'usager a tous
les stades de la mobilité) et politique (cohéredes politiques engagées sur les différents
modes de transport et cohérence des stratégiesl'dapace et dans le temps). Ainsi, la
Suisse dispose d’'un réseau de transports en comnifié : avec un titre de transport unique,
les voyageurs peuvent utiliser les tramways, les Inais aussi les trains régionaux et les
bateaux du réseau. Ce systeme permet de facdgerdnnexions entre les différents moyens
de transport. Mais il est rendu possible par laléasuperficie du territoire et au prix d’'un
ralentissement moyen des transports du réseau.

Les TIC (technologies de I'information et de la goomication) pourraient étre utilisées pour
offrir de nouveaux services et des services delened qualité sans surcodt.

Luc Gwiazdzinski a proposé quelques orientations pendre la ville et les territoires plus
accessibles et plus hospitaliers. Il s’agirait patemple d’optimiser [utilisation des
infrastructures en développant notamment les t@tsntelligents, de limiter les nuisances
liées aux trafics (par I'utilisation des modes dansport doux), de favoriser I'utilisation de
modes de transport plus respectueux de I'enviroengmd’assurer l'accessibilité des
territoires les moins denses...

Luc Gwiazdzinski a ensuite présenté les résultaspldisieurs expériences de « suivi »
dynamique de personnes au cours d’une journéediypeur vie quotidienne, afin d’analyser
et de comprendre la nature de leur mobilité. Il galément présenté des exemples de
représentation spatio-temporelle d’'une offre urbaile transports ou de taxis, entre autres,
dans un lieu donné, aux différents moments dugode la nuit.
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REGULER LA MOBILITE : QUELS ACTEURS ? QUELS INSTRUMENTS ?

Les infrastructures, les services publics et les @ls de I'intermodalité

PIERRE-HENRI EMANGARD
Chercheur-directeur du péle transports et déplageimedu CNFPT, le Centre national de la
fonction publique territoriale de la Rochelle

Réguler la mobilité nécessite d’agir sur un doydbée :

- sur les facteurs générant la mobilité (la mob#igé-elle un bien en soi ? un moyen ou
une fin ? Caractéristiques de la mobilité, choixdalcet impact environnemental : le
poids fondamental des politigues d’'aménagemeneditdire et des villes) ;

- sur le choix modal et les pratiques de mobilitAutomobile est devenue la référence
incontournable pour tous les autres modes de toansp

Comment, des lors, remettre en cause le modelendminie 'automobilité généralisée ?
Selon Pierre-Henri Emangard, ceci implique logiqaetd’agir simultanément sur un double
plan :

- promouvoir des solutions alternatives
- dissuader le recours a I'automobilité

De nombreuses solutions alternatives existent dpeegent (taxis, covoiturage, transports
collectifs réguliers ou spécialisés...), et il estgble de développer les infrastructures pour
que I'automobile ne représente plus 90 % des dépiants, mais une proportion plus proche
de 60 %. Ceci reviendrait, en I'état actuel desseBp a multiplier par quatre les trafics
alternatifs, a mobilité constante. Or, ceci nédessit des investissements importants,
conditionsine qua nomour répondre aux besoins futurs.

Il s’agirait également d’'innover sur le plan tecjue et comportemental. Selon Pierre-Henri
Emangard, il est probable que le modele occidetgdlautomobile personnelle ne survivra
pas a l'essor des pays en développement. Dans riext®, il semble indispensable de
repenser le systéme de production automobile @pésialisé, plus segmenté), mais aussi les
systémes actuels de motorisation (la voiture hgbgdnstituant sans doute une premiére
étape). Par ailleurs, une remise en cause de lprig@® individuelle systématique de
I'automobile semble probable, et impliquerait laéealisation de nouveaux usages tels que la
copropriété ou la location de la voiture, le t&etil, les téléréunions...

Une moindre utilisation de la voiture individueflerait facilitée par un développement d’'une
offre alternative globale de mobilité fondée sumlaltimodalité. Elle impliquerait notamment
l'unification des réseaux de transport collectif an systeme intermodal a tarification
commune ; I'intégration tarifaire des formes de @) y compris automobile pour modifier
la perception du choix modal; et une offre compléte solutions multimodales de
déplacements réduisant la dépendance automohilagnt réellement et systématiquement
les clients en situation de choix.

Dissuader les usagers d’utiliser leur voiture pengtle peut se faire par trois types de
contraintes : physiques, réglementaires ou finaesjé appliquées a la circulation, au
stationnement, voire a la possession, comme lemésel tableau ci-dessous.
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Nature de
, & contrainte Physique Régiementaire Financiere
Domaine
d'application
interdiction d'accés
Circuler Reduction Réservation d'usage compte Péage urbain
reuie de la capacité Réglementation carbone Prix carburant
norme | vitesse
urbanistique
Stationner Rg%ubcrtéon des capacités Intsr’dmnorllde Zfanonner Tarification
et dimensionnement des SRR 22
places

Dimensionnement
Posséder Normes d’émission [bonus-malus
et de motorisation |

Taxation achat

Systéme d’enchére

Ce tableau peut et doit étre décliné differemmebrs les territoires et leurs niveaux de
congestion.

En conclusion, Pierre-Henri Emangard a rappelé lgsiesolutions pour réguler la mobilité
existent, mais que la France est en retard de e @ge vue par rapport a certains de ses
voisins comme la Suisse ou I’Allemagne.

L’'une des participantes s’est interrogée au sujetallt de ces mesures, qui risquent d’étre
tres importants pour les plus défavorisés.

Selon Pierre-Henri Emangard, a I'avenir, il faudiiaabituer a payer la mobilité & son juste
prix, ce qui signifie qu’elle occupera une partissante dans le budget des ménages,
notamment les plus pauvres. Néanmoins, cette égaditdoit pas empécher, bien au contraire,
de prendre des mesures permettant d’amortir ce shcdalement, par exemple en faisant en
sorte que les plus pauvres aient un acces contingemn carburant moins cher ou en primant
financierement le covoiturage.
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Les instruments techniques et de réglementation deerritoire

ALAIN MEYERE
Directeur du département Mobilité-Transports daslitut d’aménagement
et d’urbanisme de la région lle-de-France
(Ce texte n’a pas éteé revu par l'intervenant)

1. Rappel succinct des principaux documents de plditation urbaine

PDU - Plan de déplacements urbains: il définit les poes généraux de
I'organisation des transports de la circulatiodestationnement dans un périmetre de
transports urbains. Le plan de déplacements urbdiites-de-France (PDUIF) est
élaboré par le Syndicat des transports d'lle-dev¢ea(STIF), sous l'autorité du
Président du Conseil régional, et porte sur I'eriderdu territoire régional.

PLD — Plans locaux de déplacements : le PDUIF peut @replété, en certaines
parties (vile de Paris, communautés de commuhesar des plans locaux de
déplacements qui en détaillent et précisent leetanen proposant une série d'actions
compatibles avec les objectifs du PDU

PLU — Plan local d'urbanisme: c’est le principal documeafiurbanismede
planification de ['urbanismecommunal ou éventuellement intercommundgui
remplace le plan d'occupation des &I©S) depuis la loi 2000-12@k 13 décembre
2000 relative a la solidarité et au renouvellement imbadite loi SRU). Ce plan
expose le projet d’aménagement et de développemiarable de la collectivité
(PADD) a un horizon de 10 a 20 ans et définit sutelrritoire concerné les régles
d’urbanisme applicables aux différents modes d’pation des sols (constructions,
lotissements, installations et travaux divers).

SCoT - Schéma de cohérence territoriale : c’est un doctigigrbanismed moyen et
long terme qui définit, a I'échelle de plusieursmcounes ou_groupements de
communes les orientations générales de I'organisation eluitbire (évolution des
zones urbaines, industrielles, touristiques, afggaet naturelles), et qui fixe les
objectifs des diverses politiques publiques en énatd’habitat, de développement
économique, de déplacements. Elaboré par un oueptasEPCI(Etablissement
Public de Coopération Intercommunale), le SCoT eutrir un territoire treés vaste
d’aire urbaine et métropolitaine.

SDRIF — Schéma directeur de la région lle-de-France : ciestocument d'urbanisme
et d'aménagement du territoire qui définit unetjsple a I'échelle de la région lle-de-
France. Il vise a controler la croissance urbainedémographique ainsi que
l'utilisation de l'espace, tout en garantissamai@nnement international de la région.
En lle-de-France, les schémas de cohérence taliofSCoT), qui affinent ces
principes au niveau d'un territoire intercommurtales Plans locaux d'urbanisme (a
I'échelle communale), doivent définir les modalitismise en ceuvre des orientations
du SDRIF.

SRIT — Schéma régional des infrastructures et des tratsspatest un document
définissant la stratégie de_la Régiem matiére de transports & moyen et long terme. Il
constitue le volet "Infrastructures et transpods“schéma régional d'aménagement et
de développement du territoire élaboré par la Rédim lle-de-France , le SDRIF fait
office de schéma régional d’aménagement et de dgpement.
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2. Larticulation du PDUIF (Plan de déplacements ubains d'lle-de-France) dans la
hiérarchie des normes d’urbanisme et de transportpeut se représenter sur le graphique
suivant :

DTA
OIN-PIG
art. L.110 et L.121-1 CU

| PDUIF —.} SDRIF |
T
SRIT
SCOT_| >
PLD

PLU »
PDUIF plan de déplacements urbains d'lle-de-France
PLD plan local de déplacements
PLU plan local d’'urbanisme
ScoT schéma de cohérence territoriale
SDRIF schéma directeur de la région lle-de-France
SRIT schéma régional des infrastructures et desansports

3. La prise en compte du PDUIF lors de I'élaboratin d’'un SCOT (Schéma de cohérence
territoriale)

a. Le périmetre du SCoTil tient notamment compte des PLD (plans locaux de
déplacement) et prend en considération les dépkmsnurbains, notamment des
déplacements entre le domicile et le lieu de tiaetaile la zone de chalandise des
commerces, ainsi que les déplacements vers lepaigants culturels, sportifs,
etc.

b. Le rapport de présentationl:expose le diagnostic qui doit étre établi agarel
des prévisions économiques et démographiques etbéegsins répertoriés en
matiére de transports. De plus, il décrit les téssll de [I'évaluation
environnementale du projet et les choix retenusegard de cette évaluation.

c. Le projet d'aménagement et de développement durdblixe les objectifs des
politiques publiques d’'urbanisme en matiere dealphents des personnes et des
marchandises, de stationnement des veéhicules etrédalation du trafic
automobile.

d. Les orientations générales :

- Elles définissent notamment les objectifs relatifs'équilibre entre
l'urbanisation et la création de dessertes en pams collectifs aux
localisations préférentielles des commerces, adteption des paysages ;

- elles peuvent définir les grands projets d’équipaset de services, en
particulier de transport ;

- elles précisent les conditions permettant de faeorie développement de
'urbanisation prioritaire dans les secteurs desserar les TC ;
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- elles peuvent subordonner I'ouverture a l'urbamisate certains secteurs
et les extensions a la création de dessertes ezt aCutilisation préalable
de terrains situés en zone urbanisée et desservis.

4. La prise en compte du PDUIF lors de I'élaboratio des plans locaux d’urbanisme
(PLU)

A. Le rapport de présentation

- Il expose le diagnostic qui doit étre établi auareigdes prévisions économiques et
démographiques et précise les besoins répertoriésnaéere de transports...

- le cas échéant, il décrit les résultats de I'éw@mnaenvironnementale (au sens de
l'article L. 121-10 CU) du projet et les choix retes au regard de cette évaluation ;

- il peut comporter un échéancier prévisionnel dev&ture a I'urbanisation des zones a
urbaniser et de la réalisation des équipementespondants.

B. Le projet d'aménagement et de développementbtkira

Il détermine les objectifs généraux d’aménagementd’@rbanisme retenus pour
I'ensemble de la commune (ou du groupement de caras)u

C. Les orientations particuliéres relatives a e¢estgecteurs ou quartiers

- Elles peuvent prendre la forme de schémas d’amémageet préciser les principales
caractéristiques des voies et espaces publics.

D. Le réglement :Plusieurs servitudes d'utilisation des sols établpar le réglement
peuvent étre édictées en fonction des déplacenetritss orientations du PDUIF. Certaines
de ces servitudes sont exprimées dans le regleteertine et/ou dans les plans de zonage :

affectation des sols selon les usages principaux ;

- tracé et caractéristiques des voies de circulaiartonserver, a modifier ou a créer, y
compris les rues ou sentiers piétonniers et legraires cyclables, les voies et espaces
réserves au transport public;..

- emplacements réservés aux voies et ouvrages publics

- localisation dans les zones urbaines des terraingrodéger quels que soient les
équipements qui les desservent ;

- coefficient d’occupation des sols ;

- obligations en matiere de réalisation d’'aires di@inement..« Lorsque le plan de
déplacements a délimité des périmeétres a l'intérimsquels les conditions de desserte
par les transports publics réguliers permettentédeire ou de supprimer les obligations
en matiére de réalisation d’'aires de stationneneg¢nte cas échéant, fixe un nombre
maximum d’aires de stationnement a réaliser lordadeonstruction de batiments a un
autre usage que d’habitation. »

5. La prise en compte du PDUIF dans la procédure dlaboration des documents locaux
d’urbanisme

Le STIF (Syndicat des transports d'lle-de-Frana®), tant qu’autorité organisatrice des
transports peut, a sa demande, étre associé ladtélzon et la révision des SCoT et des PLU.
A ce titre, le STIF :

© Futuribles — Mobilités et aménagement du temdétei 11 et 12 décembre 2008. 25



- recoit la délibération initiant I'élaboration, lauision ou la modification d’'un SCoT ou d’'un
PLU ;

- peut faire connaitre ses observations durant lagpt@laboration du projet ;

- peut émettre son avis sur le projet arrété, avisepa alors joint au projet soumis a enquéte
publique.

6. Les dispositions nouvelles insérées dans le pbfe loi Grenelle 2:

En matiére de hiérarchie des normes d’urbanisnyapiet

- supprime le lien de compatibilité entre les dineesi territoriales d’aménagement, ou DTA
(SDRIF, schéma directeur de la région lle-de-Fraatées SCoT, ou les PLU en I'absence
de SCoT ;

- établit le projet d’intérét général (PIG) commeilopitivileégié de mise en ceuvre des DTA.

En matiere de contenu des documents locaux d'wsbemile projet:

- renforce le role des SCoT et des PLU établis paétablissement public de coopération
intercommunale ;

- leur donne une vocation de programmation ;

- ajoute la notion de déplacement a celle de tranhgpur I'établissement du diagnostic et
I'évaluation des besoins.

En matiére de contenu des SCoT, le projet intrddsitlispositions suivantes:

- le document d’orientation et de programmation pieetr des normes minimales de gabarit,
de hauteur, d’emprise au sol, d’occupation des dals des secteurs délimités en tenant
notamment compte des transports en commun ;

- il peut définir des secteurs situés a proximité tfamsports en commun existants ou
programmeés, dans lesquels les PLU doivent impasedensité minimale de construction ;

- il peut préciser les obligations maximales ou males de réalisation d'aires de
stationnement pour les véhicules motorisés et lgaiions minimales de réalisation
d’aires de stationnement pour les véhicules nororsgts, lorsque que le territoire n’est pas
couvert par un plan de déplacements.

En matiere de contenu des PLU, le projet prévaat:qu

- en ce qui concerne les transports et les dépladsiries orientations d’aménagement et de
programmation définissent I'organisation des transpde personnes et de marchandises,
de la circulation et du stationnement; et compeennles dispositions des plans de
déplacements ;

- - le reglement peut imposer une densité minimake @bnstructions dans les secteurs
situés a proximité des transports en commun exsstainprogrammeés. Il peut aussi fixer un
nombre maximum d’aires de stationnement a realssrde la construction de batiments
destinés a un autre usage que d’habitation, lordgsieconditions de desserte par les
transports publics réguliers le permettent.
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7. L'état des lieux des documents d'urbanisme endide-France

Le schéma opposable : le SDRIF de 1994

Le schéma révisé : le SDRIF de 2008

Vers un schéma « post PDU » (plan de déplacemdrain)r: priorité aux transports en
commun ; compacité urbaine ; intensification deartiers bien desservis.

Une couverture trés partielle par les anciens sekéalirecteurs locaux ou les SCoT :

- 43 SCoT opposables ou engagés, couvrant 65 %aemunes et seulement 37 % de la
population francilienne ;

- dont 13 SCoT en cours d’élaboration ou de rémisio

En Tle-de-France, il existe une grande faiblesseldgification intercommunale qui conduit
trop souvent a un lien direct entre SDRIF et PLU.
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93 % des communes d’'lle-de-France sont couvertesrp®O0S ou un PLU opposable. Mais
plus d'un tiers de ces POS/PLU sont en cours deioév En 2007, 75 projets de PLU révisés
ont été arrétés en lle-de-France

Une étude inscrite au programme d’études de 20p6ua objectif d’analyser comment les

PLU récents répondent aux objectifs régionaux etateprendre comment il serait possible

d’améliorer cette prise en compte.

Pour ce faire :

- examen de 73 PLU arrétés depuis janvier 2005 ;

- analyse de ces PLU au regard des cing objectiforrégx et des orientations spatiales
exprimeés par la Vision régionale ;

- analyse par chacun des correspondants territorgaufonction de items des différents
objectifs ;

- un point particulier sur le PADD (projet d’'aménagarnet de développement durable).

8. Objectifs de références :

Orientations générales d’'aménagement et d'urbanisme

- offrir un logement a tous les Franciliens ;

- doter la métropole d’équipements et de servicagudéte ;
- faciliter une mobilité raisonnée des biens et dasgnnes ;
- préserver, restaurer et valoriser les ressourdesatias ;

- accueillir et stimuler 'emploi et I'activité éconoque.

Dispositions relatives a la mobilité des persoraess’'imposent aux PLU)

- Objectif de renforcement de la mobilité : plus @e%8 (89 % pour la petite couronne, 75 %
pour la grande couronne),

- peu appuyeé sur des PLD : un quart seulement desaoss ;

- dispositifs les plus évoqués pour renforcer les esodle déplacements durables
circulations douces (90 % des communes), statioenedans les quartiers (73 %, 85 % en
petite couronne), accessibilité aux gares (65 éseaux de bus, partage de la voirie...
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Dispositions destinées a assurer la cohérence igrbartransport

- Densification des quartiers les mieux desservisineide la moitié des communes ;

- Attention particuliére sur les quartiers de gas8 % (68 % en grande couronne) ;

- Densification des quartiers centraux : 55 % ;

- Intensification urbaine autour des nouveaux trarispenvisagés : plus des deux tiers des
communes en petite couronne ;

- Nouvelles zones ouvertes a l'urbanisation : questie la desserte ou d’'un usage renforcé
des circulations douces citée dans plus de la édés cas.

Dispositions pour I'accessibilité des marchandises

L’accessibilité des biens par d’autres modes queulgier (préservation et valorisation des
plates formes multimodales existantes, valorisatil@s zones embranchées fer, r6le du
fleuve) est assez peu évoquée et en général parsske.

On trouve guelques exemples sur I'accessibiliténdashandises en centre-ville (Saint-Ouen,
Bessancourt et évidemment Paris).

9. Bilan et tendances au regard des orientations geonales

Les communes partagent un méme intérét au sujeedimélioration de la mobilité et ont

mené d’importantes actions en faveur des circulati@louces ou de la maitrise du

stationnement. Cependant, peu d’études préalabléd B ont été menées, d’ou un manque
d’identification des problemes et un aspect assetwsel des mesures envisagées.

Par ailleurs, il existe une faiblesse dans l'atittan urbanisme / transport : I'intensification

urbaine des quartiers les mieux desservis n'appaagisuffisamment prise en compte, et il en
est de méme de I'accompagnement urbain des nouvemsports créés.

La dimension intercommunale est également trogealans les réflexions sur la maitrise de
la circulation, ce qui est peu adapté aux probléneda mobilité, notamment en petite

couronne.

Au final, selon Alain Meyere, on semble assez lume politique coordonnée de réduction
de la place de la voiture, et on trouve peu d'&tténcore pour I'accessibilité des biens autre
gue par le routier.

Des contradictions dans la mise en ceuvre des dbjsigionaux

La relance de la construction est insuffisante @tgindre les 60 000 logements par an. De
méme, les liens entre urbanisme et transport soptfaibles, ce qui est contradictoire avec
I'objectif d’'une mobilité plus axée sur les modesdéplacement durables.

Des atteintes ont été portées au systeme régi@mledpaces ouverts et la trame verte
régionale a été insuffisamment prise en compteinEmfes themes ont été peu abordés,
notamment la gestion durable de I'eau.

Une qualité assez inégale des PLU analysés

Pour les PADD, le constat est celui d’une absereeéflexion sur le long terme et d'un
manque de clarté dans les cartographies par dbjecti

Plus généralement, pour les PLU, les liens sontesdudistendus entre I'objectif annoncé et
sa mise en ceuvre. Peu d’éléments permettent @elddien entre un objectif de construction
et les moyens qui y conduiront (potentiels fongiacsessibilité, adaptation des reglements).
Et, de facon assez réguliere, il apparait quedegdires externes a la commune ne sont pas
pris en compte : absence de SCoT.
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10. Les outils opérationnels de 'aménagement

Les secteurs d’aménagemésecteurs urbanisables sous conditions définis @aR$an local
d’urbanisme)
-Orientations d’aménagement des secteurs a mettrevadeur, a réhabiliter, a
restructurer ou a ameénager (cf. PLU) ;
- Programme d’aménagement d’ensemble (PAE).

Les ZAC, zones d’aménagement concgeénes a lintérieur desquelles une collectivité
publique décide d’intervenir pour réaliser ou faigaliser 'aménagement et I'équipement des
terrains qui seront cédés ou de les concéderedt@inent a des utilisateurs publics ou privés)

- Le périmetre de zone d’aménagement concerté ;

- Le programme d’aménagement ;

- Le plan d’aménagement de zone (cf. PLU)

- Les conventions d’aménagement.
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Les instruments financiers et fiscaux a I'échelleationale et locale

'EMILE QUINET
Professeur a I'Ecole nationale des ponts et chaassé

Les instruments concernés sont les taxes, les stibus et les permis négociables (qui sont
peu utilisés en France). Communément appelés rimshts économiques » (par opposition
a la réglementation ou a l'information), ils ont tuiple role de financement, de redistribution
et d’incitation, pour orienter la demande et lesiportements.

Ces instruments sont largement utilisés par lesvql publics pour la mise en ceuvre
d’objectifs politiques et souvent pour orienter lesmportements : taxation (du tabac),
subvention (au logement). Les opérateurs semi-gaibdu privés peuvent aussi y avoir
recours pour maximiser leurs profits : tarificatibe pointe a EDFhappy hoursdans les bars,
yield managemerdans I'hétellerie et les compagnies aériennes...

Qu’en est-il dans la gestion de la mobilité par pesivoirs publics ? On va développer le
constat que les outils en question sont mis en eepour des objectifs de financement
essentiellement, et tres peu pour l'orientation d@sportements, et dans ce dernier cas, les
atteintes a I'environnement sont trés mal ciblées.

Les instruments économiques actuels sont orientésrde financement
Dans le secteur des transports, les instrumentsétigues actuels sont essentiellement axés

sur le financement, comme le montre le tableauasuifaisant apparaitre les taxes diverses
frappant les transports :

Taxes et chargedMontant 200{Motivation

en Md€
TIPP 20,0 Financement du Budget de I'Etat
Péages 6,3 Financement des autoroutes
autoroutiers
Divers route 5,0 Diverses
Versement 5,2 [Développement des investissem
[transport en TC
Stationnement |1,5? Maitrise de la demande ¢
public stationnement

Quant aux subventions, elles concernent principateres transports urbains et régionaux et
le transport ferroviaire de personnes et ont ua &dla fois d’incitation au développement des
modes collectifs et de développement de leur fné@tien, et surtout peut-étre, un objectif de
redistribution.

Concernant leur objectif d’orientation de la demand, les instruments économiques
ciblent tres mal les atteintes au développement dable
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En France, lorsqu’il s’agit de taxes et de subwasti les atteintes a I'environnement ne sont
pas ciblées. Les nombreuses études qui évalueattlintes a I'environnement causées par
les voitures individuelles peuvent les sous-estirpar rapport a d’autres conséquences
comme la congestion (voir graphique).

Source: CE Delft 2008

Il apparait que I'impact environnemental varie édonent en fonction du type de véhicule, des
abords et des moments de la journée. |l existeeggalt une grande variété de paramétres que
les taxes et les subventions actuelles ne ciblastgorrectement. En particulier, ces taxes
apparaissent comme plutbét élevées en rase campeagneettement insuffisantes en
agglomération (la ou I'impact de la voiture esples important). Mais bien d’autres écarts se
constatent entre le niveau des taxes et celuittEistas a I'environnement.

Et pourtant les instruments économiques présenterde nombreuses vertus dont on se
prive

Les instruments financier/fiscaux pour l'incitatiprésentent plusieurs vertus :

- ils rapportent au lieu de colter (les taxes ciblastatteintes a I'environnement sont non
distorsives, contrairement par exemple aux taxekesisalaires) ;

- ils sont plus efficaces que d'autres types de ness(ies usagers choisissent en fonction de
leurs besoins et de la valeur pour eux du sereindu, qu’eux seuls connaissent) ;

- ils complétent les politiques d’investissement dassnodes collectifs et les modes doux

- ils constituent un élément de la politique du facie

Plusieurs études sur modele évaluent les gainedaxation « optimale », notamment I'étude
REVENUE.

En dehors des résultats de modélisations, de nomluses initiatives ont montré leur
efficacité
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Certaines initiatives ont d’'ores et déja fait lepreuves. Ainsi, l'installation d’'un péage a
I'entrée de la ville de Londres a permis une baiisé&afic automobile de 13 % pour le trafic
total et de 35 % pour le trafic automobile. A Stockn, la baisse a été de 13 % pour le trafic
automobile. Néanmoins, le corollaire de cette lgaiss donc de la fluidification du trafic, a
été une augmentation de la vitesse des véhictds:% & Londres et + 25 % & Stockhdlm
Comment faire pour éviter ce phénomeéne et maitiaserobilité automobile ?

Emile Quinet a également cité d’autres initiativesnées a I'étranger :

- la taxe kilométrique, en particulier la taxe pdiolsrds suisse (TPLP) ;

- le systeme portique mis en place a Singapour oaugn, les cartes grises automobiles sont
émises en nombre limité chaque année et venduesnaieres.

Les instruments financiers/fiscaux pour l'incitaticomplétent les politiques d’investissement
dans les modes de déplacement collectifs et leesdoux.

Par ailleurs, ils constituent un élément de la tpple du facteur 4, car les mesures
guantitatives (réglementation technique) et, séedsinvestissements sur les modes alternatifs
ne suffisent pas, comme le montre I'encadré jountfgit apparaitre qu’'un TGV nouveau ne
permet de gagner, en termes de report modal, qoe 2 années de croissance du trafic
routier. Pour obtenir la pleine efficacité envirenmentale des investissements
d’infrastructure, il est nécessaire d’agir surdesportements (par le biais de I'information,
voire de la persuasion, et grace a des instrunéeotsomiques).

Exemple de I'extension d'un TGV type : effets surd partage modal

Trafics en millions de voyagellPrévision [Réalisation
en millions

Report de I'avion 3,2 1,8

Report de la route 1,2 1,2

Induit (trafic fer sans projet: 9,0)2,2 1,5

Total 6,6 4,5

Report de la route : 500 millions de voitures parsit 2 % du trafic de 'autoroute
Report de I'avion : 20 % du trafic avion total

Emile Quinet a ensuite rappelé les premiéres aesnobtenues grace a la mise en place de
telles mesures. Ainsi, la taxe carbone a fait seayes, mais il ne faut pas oublier que son
montant reste et restera trés limité au regardad&IPP (taxe intérieure sur les produits
pétroliers), au moins jusqu’en 2030. En revancleerdvignette n’a toujours pas vu le jour,
ce qui montre les réticences dont ces instrumetaaadmiques font I'objet de la part des
parties prenantes (ou plutét donnantes).

Obstacles et précautions

Tout d’abord, il faut bien étudier les conséquereses instruments économiques qui, mal
mis en oeuvre, peuvent avoir un effet limité voégatif. C’est ainsi que pour plusieurs

analystes, les bonus-malus pour les achats d'altitesoont un effet discutable: les

! Sources J 0 Jansson: « Public Transport Policy for ntity travel in the light of recent experiencds o
congestion charging Research in Transportation Economi2®08, O Paul-Dubois-Taine.
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constructeurs adaptent leurs marges, les usagens castes acheter des véhicules plus
autonomes, mais risquent de rouler davantage fi, eme étude sur les primes a la casse a
montré que les avantages du point de vue enviroen&nétaient relativisés par le codt
économique important de ces mesures.

Certains obstacles compliquent cependant l'utibsatd’instruments financiers/fiscaux et
peuvent compromettre leur efficacité. En premieu,lides colts de transaction sont élevés,
par exemple pour le bruit et la pollution. D’aupart, les résistances ne doivent pas étre
négligées, tant du point de vue des politiques du@oint de vue des usagers (insensibilité
des comportements) ou des lobbies.

Par ailleurs, certains particularismes institutiglsnpeuvent constituer des obstacles a une
bonne coordination. Ainsi, le budget de I'Etat meipait pas se passer de la TIPP et, dans un
autre registre, les excédents de recettes de zba@e seraient a reverser pour compenser les
insuffisances de rase campagne.

La politique de mobilité influe sur l'urbanisme,mme le montre 'exemple de I'étalement
urbain causé par 'amélioration des infrastructutestransport. Ceci pose la question de la
cohérence entre les mécanismes d'urbanisme et liigpe de mobilité. La politique
d’urbanisme est considérée comme un outil de ldignoeé de mobilité, mais est-ce que, par
exemple, la politique d’aide au logement n'incitss@ I'acquisition de logements lointains et
a I'étalement urbain ?

Compte tenu de ces éléments, il apparait util@ns&imile Quinet, de prendre certaines
« précautions » : assurer l'acceptabilité, vérifies effets sur la compétitivité (et ne pas
surtaxer certains territoires pour ne pas les ltapair) et pallier les effets redistributifs
négatifs éventuels.

Mais on peut penser, dans une optique prospediwe,les instruments financiers peuvent,
dans un avenir proche, connaitre un développemairiant. Il ne faut pas en effet négliger
la possibilité d’'une meilleure acceptation du péagbain, ni le potentiel de certaines
innovations technologiques. De nouveaux meécanissm® €également a inventer, en
particulier grace aux TIC.

En conclusion, Emile Quinet a souligné la néceskitpasser a une gestion de la demande, de
combiner les outils financiers avec les autreslogét avec la politique d’urbanisme), et de
développer de nouveaux outils (permis, encheres...)
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Témoignage

STEPHANE GUSMEROLI
Direction des politiques de déplacement,
METRO-SMTC Communauté d’agglomération de Grenoble

L’agglomération de Grenoble est constituée de 26noones et représente 397 000 habitants,
soit environ 60 % de la population de la régionainb et 70 % des emplois de la région
urbaine.

Evolution des déplacements entre 1992 et 2002

Les évolutions croisées de la population et desl@mme contribuent pas vraiment a

ameéliorer les déplacements pendulaires domicileaita entre 1992 et 2002, les

déplacements quotidiens dans I'agglomération ogimamté de 25 %. Néanmoins, il faut
signaler une baisse relative de l'utilisation derdé&ure par rapport aux autres modes : 54 %

en 2002, contre 53 % en 1992.

L’évolution du nombre de déplacements a été diffierselon les modes : voiture particuliere

1+ 19 % ; + 46 % pour les déplacements de banbe@nlieue ; - 4 % pour les déplacements

concernant Grenoble ; transports en commun : + 30r#rche a pied : + 42 %.

La « circulation automobile » continue d’augmenterl4 % entre 1992 et 2002, soit environ

3 600 000 Véh.km / jour sur 'ensemble du réseallagglomération en 2002.

D’autre part, une nette différence de pratiquettaénstatée entre les habitants de Grenoble

et ceux des autres communes de l'agglomérationutjisent beaucoup plus leur voiture

personnelle.

- Les déplacements de proximité (moins de 2 km) gatednent beaucoup augmenté : + 41
%, et 53 % des déplacements font moins de 2 kia, @upart de ces déplacements courts
se font a pied (55 %). La voiture particuliere pgmnte tout de méme 45 % des
déplacements de 1 a 2 km.

- D’autre part, les déplacements dans I'aggloméragigparaissent comme plus variés alors
gue les déplacements « obligés » (domicile <—>aitaw école/université) ont diminué (-
4%) et ne représentent plus qu’un quart des déplacces quotidiens.

- Ce sont donc les déplacements relevant d’autregirtse¢domicile <-> autres motifs et
déplacements non liés au domicile) qui ont augmergs %).

- Evolution en ce qui concerne le choix du mode gead@ments : les individus ne sont plus
liés & un unique mode de déplacement, ils adajgarg choix en permanence en fonction
d’'une multitude de critéres (saisonnalité, motitsaires, codt, etc.).

Quelle réponse apporter a cette nouvelle mobilité fluctuante, plus diversifiée ?

L'offre de transports en commun de I'agglomération

Selon Stéphane Gusmeroli, la politique d'offre dngports en commun a porté ses fruits,
puisque ces modes de transports connaissent ugeegs®mn continue de leur fréquentation :

+ 27 % de voyageurs annuels entre 2000 et 2000886, ils ont été empruntés par 71,5

millions de voyageurs, dont la moitié pour le traayw Les transports ferrés régionaux

connaissent aussi un succes croissant (fréquemttidvausse de 15 % par an). Pour le vélo,
la hausse du nombre d’utilisateurs entre 2002 @5 2eint 50 % aux heures de pointe.

Mais ces résultats encourageants sont relativiasegsl’autres, comme la hausse du nombre
d’embouteillages, qui atteint 120 % pour la péria@80-2003.
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Le plan de déplacements urbains (PDU) de I'agglomation grenobloise 2007-2012

Ce plan s’est fixé plusieurs objectifs :

- améliorer I'accessibilité aux fonctions urbainesuptous, en direction et a l'intérieur de
'agglomération, par une offre de transports akéife constituant une alternative crédible a
'automobile a I'échelle de la région urbaine ;

- conforter la solidarité entre les territoires dagtlomération en s’inscrivant dans une
véritable politique d’aménagement du territoire qéponde aux besoins des zones
sensibles ;

- favoriser la vitalité économique, commerciale eivarsitaire de I'agglomeération et de la
région urbaine grenobloise, en renforcant sondiwite naturelle en tant que principal pole
urbain de I'arc alpin ;

- améliorer la qualité de vie urbaine, protéger liemwmement quotidien (bruit, pollution,
espace) et la santé des habitants des 26 commerfiegglomération, tout en respectant les
engagements de I'agglomération dans le plan cliotal et le projet de PPA ;

- instaurer progressivement et durablement un naéryalibre modal pour diminuer le trafic
automobile dans l'agglomération au profit des dégtaents en modes alternatifs a la
voiture (transports en commun, vélo, marche, covage et autres nouvelles mobilités).

Plus globalement, le plan 2007-2012 a pour objekitiistaurer un nouvel équilibre modal en
fixant de plus un objectif de stabilisation du iradutomobile en distances parcourues dans
I'agglomération (en prenant en compte les déplacésnge transit, échanges et internes), ce
qui passe par une réduction du trafic automobitel@dbitants de I'agglomération.

Pour atteindre ces objectifs, le plan se propoagida tous les niveaux :

- développer une offre structurante de transportsoenmun performante, a I'échelle de la
région grenobloise (train, lignes express, tram) ;

- favoriser la complémentarité entre les réseauxatesports en commun et I'intermodalité a
I'échelle de I'agglomération et de la région urleagrenobloise ;

- partager les espaces publics et les voiries denfagailibrée entre les différents modes et
notamment les modes doux ;

- maitriser le stationnement automobile comme oubihdbmental de la politique de
déplacements ;

- gérer et optimiser l'utilisation des réseaux exitgaen s’inscrivant dans le projet a long
terme de réalisation des grands projets d'infrastines ;

- articuler et mettre en cohérence les politiquesbdinisme et de transports.

L’offre de transports en commun sera égalementfédofréseau ferroviaire de la région
grenobloise, renforcement du réseau de lignes sgmépartementales Transisere ; poursuite
du développement du réseau de tramway (lignesB getude de réintroduction du trolley-
bus ; aménagement du réseau cyclable d’agglomér@tigectif : 450 km).

Il s’agit de faire jouer pleinement la complémeitéaentre les réseaux de transports publics,
les modes doux et les nouveaux services de déptatsrfiocation de vélo)..

En particulier, le schéma directeur vélo vise arige en place de 455 km d'itinéraires
cyclables (contre 280 km actuellement).

En matiére de stationnement, le PDU se fixe trdigedifs : favoriser les activités de
proximité ; limiter les déplacements automobilesegualifier I'espace urbain.

Ces objectifs se traduisent par trois grands pexi

- mieux organiser les places réservées aux résigants

- limiter fortement le stationnement des pendulaires
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Ecart a la moyenne
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- développer le stationnement de courte durée pauardiser I'économie locale.

Les données concernant la mobilité des habitantagglomération mettent en avant le lien
existant entre urbanisme et mode de déplacement.

Ecarts de mobilité & la moyenne selon la densité de population
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Ce graphigue montre que la marche et les transportsommun sont pertinents dans les
secteurs a forte densité : plus de 7 500 habitants/Le vélo a une plage de pertinence
complémentaire entre 2 500 et 7 500 habitants/km2.

La démarche « Urbanisme et transports » appliguéeux projets de tramway

La réalisation d’'un projet de transport en commah @mpliquée par un certain nombre
d’'obstacles financiers, institutionnels (les acteunt des compétences dispersées, les
politiques publiques sont peu coordonnées...) eemghtaires (existence d’'une planification
hiérarchique complexe, plans pas toujours adaptséalité...).

Dans ce contexte, la démarche « Urbanisme et waissp du SMTC propose de poursuivre
le développement des transports en commun et delagper I'urbanisation en lien avec la
programmation de nouvelles lignes de tram (demsifequalifier, renouveler ; maitriser et
orienter le foncier ; diversifier les fonctions anbes ; encourager la mixité sociale...).

Une « charte urbanisme et transports » et des tkaterd’axe » entre les partenaires ont été
ou seront établis avec des objectifs partagés et des engagements des partenaires dans
leurs domaines de compétence.

Le contrat d’axe constitue un nouveau socle d'actitégocié. Il s’agit de lier le systeme
urbain et le systeme de transport : le projet estanstruit dans un processus itératif. Il s’agit
aussi d’adopter une logique de négociation et gasamtrainte entre les différents acteurs
concernés, ce qui constitue une alternative ausctif§ réglementaires. Le SMTC souhaite
aider les communes a reconsidérer leurs stratagiesines pour valoriser l'arrivée du
tramway. La démarche implique des engagementsroégips entre les partenaires publics et
prives.
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Cette démarche a été mise en application pourrdateation de la ligne E de tramway. Dans
le cadre de ce projet, les études préalables memé&sé adaptées et complétées pour prendre
en compte les objectifs de la charte urbanismesprants (diagnostic urbain, étude des
potentiels d'urbanisation, analyse des enjeux uwrhaiproposition de scénarios
d’urbanisation...).

Par ailleurs, la démarche a accordé une importapeeticuliere aux questions
d’environnement. Les études préalables menées sansevisaient a attirer I'attention sur les
éventuels problémes ou questionnements particuytiesg€s par l'arrivée de la ligne E, ses
différents tracés et scénarios.

Contrairement a une étude d’'impact qui se déron&fais le projet fixé et dans un objectif
compensatoire, I'analyse environnementale demastigégcrit dans une démarche itérative
tout au long de la construction du projet venamicéir le projet lui-méme. Le raisonnement
se deéroule donc plus largement et en anticipati@st donc question d’identifier les impacts
majeurs de la ligne E et de voir en quoi ils petiygamticiper a I'évolution du projet.

La politique de PDE (plan de déplacements d’entrepses) menée avec la CCl de
Grenoble

Les plans de déplacements d’entreprise sont unmirieede mesures visant a réduire
I'utilisation systématique de la voiture individleelzers d’autres modes, voire méme a limiter
les déplacements domicile-travail et les déplacesnemfessionnels. Il s’agit d'une démarche
volontaire de l'entreprise ayant pour but de caoeciles aspects économiques, sociaux et
environnementaux.

Tout I'enjeu consiste a convaincre I'entreprisel'dgérét qu’elle peut trouver a mener un
plan de ce type. Or, il est apparu que bien souivarg sert a rien de trop insister sur les
avantages environnementaux et sociaux d'une téaadche. Il semble plus pertinent de
mettre en avant les intéréts économiques (prodtétiles salari€s), tout en précisant que des
intéréts sociaux et environnementaux peuvent @tssbbtenus.

Depuis 2004, 135 entreprises ou administrationbagglomération de Grenoble ont mis en
place un PDE. Elles ont principalement choisi defeer I'utilisation du vélo, de prendre en
charge I'abonnement transport de leurs salariésliffieser des informations concernant les
horaires et les tarifs des transports en commde &voriser le covoiturage.

Au final, I'utilisation de la voiture individuella baissé de 15 % pour les pendulaires, le report
sur le vélo ayant atteint 5 % et celui sur lesdpamts en commun, 4 %.

En conclusion, Stéphane Gusmeroli s’est interrogé I'evolution du schéma directeur
tramway a I'horizon 2025, mais aussi sur I'aver@r’dgglomération grenobloise. D’un point
de vue plus général, il a exprimé ses doutes cuémipossibilité d’atteindre des objectifs de
réduction par quatre des émissions de gaz a effsede a I'horizon 2050, que ce soit pour
I'agglomération de Grenoble ou pour la France tarigere. Il lui semble en effet que les
évolutions dans ce domaine se font actuellemerg pélon une logique de « petits pas »,
d’améliorations tres progressives.
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