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La mobilité demain :
ou sont les clés ?

Dijon, le 21 janvier 2010

Etre mobile nous permet de subvenir & nos différbasoins, des plus essentiels aux plus anecdstigue
cours du temps, les formes de mobilité ont évotiseesont multipliées. Aujourd’hui, la mobilité esis
largement dominée par I'automobile, qui a facommseespaces publics et formaté les comportemerds. Le
problemes de pollutions, de précarité sociale @@mique et d’'encombrements de I'espace urbain,
ameénent les acteurs socio-économiques, les éfuassmciations, les citoyens, a s'interroger sar un
mobilité plus soutenable.

Autant de réflexions que I'ESC et Alterre Bourgogoels ont proposeé de partager au cours de confsenc
et d’ateliers d’échanges.
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Allocution d’'accuell

®» Emmanuel ZENOU - Directeur-Adjoint du Groupe ESC Djon Bourgogne

Bonjour et bienvenue a cette journée sur la meéhilé demain organisée par Alterre Bourgogne. Je me
réjouis que le Groupe ESC Dijon Bourgogne accuedlte manifestation. Il semblerait en effet quaaié
la premiére fois qu'une conférence d’Alterre Bougge se déroule dans les murs d’une école de coramerc
Il n’existe pas d'incompatibilité entre les prinegppdu management enseignés dansussess-schookst le
développement durable. Aujourd’hui, un bon managérétre conscient de I'impact de ses choix sar so
environnement écologique, économique et socialijgnDces notions sont inscrites dans notre pédagog
depuis plusieurs années. Une chaire est en effetua la responsabilité sociale de I'entrepiisécole
développe aussi un programme appelé « pédagogiagtion citoyenne » qui incite les étudiants a
entreprendre des projets avec les associationscriBeits sont donc dédiés par le groupe ESC Dijon
Bourgogne a I'apprentissage du développement darhblfait qu’Alterre Bourgogne ait choisi les laga
de I'école pour ce colloque revét donc un sensquéigr et appuie les choix pédagogiques de I'école

Le partenariat entre le Groupe ESC Dijon Bourgoginglterre Bourgogne ne s’arréte pas a la manifiesta
de ce jour. Je voudrais notamment remercier AltBa@rgogne pour ses apports sur le theme de lalitdobi
lors des « Semaines de la créativité ». La mobitiigacte la vie économique. Le partenariat aveerfdt
Bourgogne a encouragé les étudiants a réfléchicedte thématique et a échafauder des propositions
intéressantes.

Avant de conclure, je tiens a vous présenter leases de Stéphan Bourcieu, Directeur du Groupe ESC
Dijon Bourgogne.
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Allocation d’'ouverture

» Jean-Patrick MASSON - Président d'Alterre Bourgogre

Bonjour a tous et merci d’avoir répondu nombreliinaitation d’Alterre Bourgogne.

Alterre Bourgogne a pour mission de mobiliser ti@ssBourguignons en faveur de I'environnement et du
développement soutenable. L’Agence développe sema@utour de trois axes :

I'observation et I'évaluation par une approche rsifiggue du développement durable ;
la formation et I'éducation au développement dwabl

'accompagnement des acteurs privés ou publicdesithématiques diverses comme la commande
publique, la qualité environnementale du batimianibjodiversité ou la mobilité.

La mobilité revét une grande importance pour legas a venir. Elle impacte particulierement notre
environnement et joue un réle central en matiérehdmgement climatique. Les déplacements en Booegog
générent 30 % des émissions de, Gldtre région est traversée par plusieurs grands axroutiers. Par
ailleurs, la Bourgogne étant vaste et rurale,estigendre des trajets pendulaires supérieurs ayjarme
nationale (17 kilometres plutdt que 15). La Bourgmegst donc relativement pénalisée par rappodatre’s
régions, d’autant plus que la mobilité génere desamces et influence globalement la qualité deda

Le développement soutenable s’intéresse égalenm@viodution du prix du pétrole. Les économies
d’énergie sont plus que jamais d'actualité. Enets,sla mobilité impacte la vie quotidienne desthals et
peut devenir un facteur de ségrégation sociale.

Certains territoires bourguignons possédent d'ingmis atouts en matiére de mobilité et bénéfiaent
réseaux de transports en commun bien développaatr®s sont au contraire pénalisés car la voiture
constitue le seul moyen de déplacement offert.s@eations inégales sont en lien direct avec Bativité
des différents territoires.

La mobilité de demain ne sera pas celle d'aujoui@h raison de 'augmentation du colt des déplaoésn
des progrés techniques qui permettront peut-ége@dalutions positives et des changements dans les
comportements. La mobilité est liée au lieu dedeiste des individus et pour en réduire les impaagsitifs,
I'étalement urbain doit étre stoppé. Cependaneceitivelle mobilité reste encore aujourd’hui a irtee. La
réflexion menée dans le cadre de cette journéeuedre portée uniquement par Alterre BourgogroaisN
cherchons a développer nos partenariats et jediailleurs a remercier quelques-uns de nos pargsa
I'Université de Bourgogne, 'ESC et ses étudialas différents financeurs de I’Agence (Conseil Rédgl,
ADEME, DREAL, Grand Dijon).

Je voudrais également remercier tous les interdsnbes actes de ce colloque seront publiés et aitnée
fera I'objet d’'une évaluation, comme toutes nosoast grace aux fiches que vous ne manquerez pas de
remplir avant de quitter les lieux.
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Présentation de la journée

» Christophe NOISEUX — Animateur, Journaliste a Radio France

La mobilité, telle qu’elle sera envisagée au caolgrgette journée, correspond a la mobilité desopees et
non des marchandises. Elle concerne tous les nuedééplacements autour de la question centrale du
développement des modes alternatifs a la voitureeftet, la toute-puissante automobile a longtemps
conditionné 'aménagement du territoire et son pailéologique reste considérable.

Pour planter le décor général de la problématiesetihnsports, cette journée débutera par uneitmatibn
de Mathieu Flonneau, maitre de conférences et aoetehistoire a I'université Paris 1 Panthéon-8Sorie
et a Sciences-Po. Ce spécialiste d’histoire urbai@déa mobilité et de I'automobilisme vous propasen
voyage dans le temps et dans I'espace a traverzposé intitulé « De I'histoire des transportshéstoire de
la mobilité ».

La journée se poursuivra par trois ateliers, chativisés en deux groupes, qui comprendront dess&go
puis un échange de points de vue et d’expériences.

M Le premier atelier aura pour theme général : enser I'espace-temps ».

Le premier groupe se réunira pour un apport deaissance avec deux intervenants : Marc Wiel, irggéni
urbaniste a Brest, traitera de I'étalement urbairsaun angle critique et Jean Cavailhés, directeur
recherche a I'INRA, évoquera I'importance du mougetpériurbain et ses incidences du point de vue
économique, social et foncier.

Le deuxiéme groupe travaillera autour d’échangegpgriences en s’appuyant sur les exemples concrets
développés par les intervenants. Lucie Verchemrgée de mission auprés de la direction de la potise

et de la stratégie du Grand Lyon, travaille polEspace des Temps a Lyon et présentera un expasé dut
temps et de la mobilité s’appuyant sur le cas agglomération lyonnaise. Jérdbme Grange représente
I’Agence d'urbanisme de la région grenobloisevibguera I'évolution des villes et les solutions pou
concevoir un aménagement urbain plus rationnel.

B L'aprés-midi débutera I'atelier : « repenser nosiportements ».

Chantal Duchene, directrice générale du GART (Gemgnt des autorités responsables de transports)
jusqu’en décembre 2009, évoquera la mobilité deaitelen s'appuyant sur la situation actuelle. Stéigha
Vincent, sociologue aupres du laboratoire de sogielurbaine de I'école polytechnique de Lausanne,

présentera un exposeé sur l'art ou et la manieteed® ne pas étre « altermobiliste » par le covage, les
transports en commun ou le vélo.

Le deuxiéme groupe bénéficiera des apports de DquarVan Duyse, Directeur de la Planification etale
Mobilité en Belgique qui expliguera comment les Wad tentent d’organiser la mobilité en s’appuysunt
la mise en place de conseillers en mobilité. Caeatie Francqueville, membre du groupe Chronosnegbi
d’études sociologiques et de conseil en innovatigarviendra sur la place du vélo & Copenhagu@7oth
des habitants sont cyclistes.

B Le dernier atelier s’organisera autour du théreepenser avec les nouvelles technologies ».

Caroline de Francqueville développera le thementt#silités dans la ville 2.0. Quant a Anne Martinez,
responsable des nouvelles mobilités pour la braRcheimité de la SNCF, elle évoquera les actions
innovantes mises en place par la SNCF pour dévetdigzomobilité.

Le deuxiéme groupe bénéficiera de I'expérience dedilaure Journet, chef du service transports et
intermodalité du Conseil régional de Bourgogne,gy@senterdobigo, un guichet unique rassemblant
toutes les informations utiles aux usagers despams publics. Puis Clément Dietrich, directeur du
développement commercial du Syndicat mixte desprartis en commun du Territoire de Belfort, évoquera
les actions de cette institution pour favorisaniabilité via les transports en communs, et notamment I'outil
Optima
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La journée se terminera par une conférence de [@deis, éditorialiste au magazine Alternatives
Economiques, qui s'interrogera sur les effets éwdatde la mobilité en matiere de ségrégation kncia
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De I'histoire des transports a I'histoire de la
mobilité: rupture historique ou continuité ?

» Mathieu FLONNEAU - Université Paris 1 Panthéon-Sobonne

Bonjour, je suis Mathieu FLONNEAU, maitre de coefézes en histoire contemporaine. Je viens de publie
un ouvrage aux Presses Universitaires de Rennrgédnrt De I'histoire des transports a I'histoire de la
mobilité » Avec Vincent GUIGUENO, son co-auteur, j'anime diggsix saisons un séminaire d’histoire de
la mobilité qui va me servir ici pour proposer queds pistes de réflexions et hypothéses et répomdra la
guestion posée. Doublement méme : ni rupture, mimmaité, mais autre chose assurément.

Aujourd’hui, tout le monde partage le constat d’'ngeessaire réforme de l'organisation des mobéités
s’appuyant sur le caractére intenable d’une coitéran la matiére et en pariant sur I'avénememel’u
rupture historique. En réalité, la situation adeiak présente pas d’'incohérence car notre sahigttout-
automobile » s’est construite sur des équilibrasgyustifiaient en leur temps.

La phase de réflexion que nous abordons aujourdi@wionstitue pas non plus une réelle nouveauté. Au
siécle dernier, dés le début des années 70, ledeli®pme entamait une réflexion supéak oilet la fin du
pétrole. La théorie générale autour de la vitemgmur des instruments chronophages que peuveeahidev
les automobiles, a été rédigée a la méme époquaepgrersonnalités comme Ivan lllich. Cette réfiexqui
prend ses racines dans les années 70 a conduitguderotocole de Kyoto et jusqu’a I'échec du somdee
Copenhague. Le theme des mobilités fait aujourdi@ébiat dans de nombreuses municipalités, comme a
Paris, ou les déplacements et la voirie ont cégéalee a une agence des mobilités dans I'organipeade

la ville.

Ma présentation va s'appuyer sur la philosophiadmllection « Cultures Mobiles » que je diriget@
collection remet en cause la vision erronée d’'uoblgmatique des mobilités dominée par les question
techniques. Il s’agit d’oublier la technique, d’'éieble discours envahissant sur la voiture élgagi pour se
pencher sur une thématique avant tout culturedl@ate et politique. La solution aux problemes dmbitité
doit étre recherchée ailleurs que dans la sphehaitgue. Nous venons de publier le premier opusette
collection. Il est intitulé « Automobile : les castdu désamour » et montre notamment pourquoimesta
personnes sont bien involontairement dépendantksidautomobile.

Pour replacer notre débat dans un cadre plus lgrgeus invite a observer ces quelques photogeapix
contrastes saisissants : une rue de New Delhaximollectif sur une piste kenyane d'une pard'aatre part
un centre-ville frangais doté de transports en cangperformants, une station de vélos en libreiseds
Paris. Les enjeux de la mobilité sont globaux rtréis différents de par le monde. Le CNAM (Consaivat
national des arts et métiers) expose depuis pegideen libre-service. Le vélo ne constitue pas une
révolution. Dans le systemélib’, la nouveauté vient du réseau de bornes. L'aghoviélib’, c’est aussi de
permettre a des hommes d'affaires d'utiliser l® géins déchoir ! Cette photo prise au CNAM revét un
importance symbolique car elle semble montrer waduéon : leVélib’ fait front & une Ford T de 1908. Il
s’agit donc bien d’'une question culturelle qui aftcuenvisager la mort des transports, de certaamsports
au moins. Je vais donc vous prononcer un requientileant la technique du « cadavre exquis » !

Avant de commencer cet exercice maitrisé — peundses a voir heureusement ! avec la pratique des
surréalistes -, je vous propose quelques repésaxigues. Tout d’abord la dimension médiatiquéade
mobilité est indiscutable : la mobilité est & ladeoCela signifie également qu’bosinesgpeut se
développer derriére le concept de mobilité. Loradpxis de Tocqueville revient des Etats-Unis auudétes
années 1830, il livre ce qu'il appekkeune vérité universelle et ressentikée au mouvement et a la
mobilité. Il expliqgue que la facilitation des éclgas constitue « le moyen le plus sOr » d’assungrdapérité
d’un pays. Cet axiome peut difficilement étre détnaajourd’hui. Les Indiens et les Chinois ont thé a
leur maniére et le XXI"siecle sera peu européen, d’ou la difficulté deepeésenter ce qu’aurait pu étre le

Alterre Bourgogne — agence régionale pour l'enviemnent et le développement soutenable
"La mobilité demain : ou sont les clés" — rencowe2l janvier 2010 5/58



succés du sommet de Copenhague. Finalement, lssansfondamentales ont été posées depuis le début
I'ére industrielle.

Le deuxiéme repére historique que je vous propsistré de la typologie des circulations établie pagéne
Hénard en 1905. Cet architecte urbaniste a étadr@hsformation de la ville de Paris et consaoeépartie
de son ouvrage a lI'automobilisme et aux systemewaies rayonnantes. Sa typologie recense toutgdes
de circulations qui opposent différents intérétéadée publique. Eugéne Hénard n'a pas été saivs des
préconisations. Son héritier pourrait étre Le Cerruqui, dans la Charte d’Athénes, prone la spigateon
des voies. Ce systeme a échoué mais n'a peutadrétg appliqué jusqu’au bout. En tout état desgaus
Hénard pose le probleme de la complexité de lamgemporaine.

Commencgons maintenant notre « cadavre exquis la ®se du mot MOBILITES.

M comme « multiplicité », multiplicité des enjeux, tfplicité des « mondes » de la mobilité. Nous veso
de I'observer a travers les photographies prisdsegiya et en Inde.

M comme « motilité », concept emprunté a Vincentfienn, qui mélange les mots capital et mobilité.
Chacun dispose d'un capital de mobilité différeatmotilité peut étre facteur de discrimination gomique
et sociale.

M comme « modes », « multimodalité », comme la «enodgalement. Qui peut nier que le tramway
constitue une véritable mode, bien plus encordebas en site propre ? Le tramway séduit les rékis
peut aussi provoquer leur perte.

M toujours comme « modernité » car la mobilité estsidérée comme un attribut de 'homme moderne.

O comme « objets ». J'ai déja évoqu&/dib’, le tramway, la voiture électrique. Oublions I'ebgn suivant
les théories du sociologue des sciences Bruno LaBeuqui importe réellement, plutdt que I'objégst ce
qui le fait fonctionner : le réseau, le systemefiastructure.

B comme « bilan », bilan carbone et taxe carbortée ta&xe qui ne conquiert pas I'opinion pour des
guestions d’équité.

B comme bilans au pluriel car il faut toujours perdemaniere globale. Un passage au tout-électpque
les voitures conduirait certainement a la catabiope bilan écologique fonctionne comme une chdoms
les éléments ne peuvent pas étre dissociés.

B comme <«balance »terme anglophone. La « balance » d'un systeme corétii® est pour le moins
contrastée. En effet, le systeme s’étend difficdatraux proches banlieues. Par ailleurs, en comuias les
vélos, ce mode ne représentera jamais que 6 Yegdecdments a I'échelle d'une ville comme Paris. d@u
Rivoli, un jour de beau temps, 500 vélos au graagimum défilent en une heure. Ce chiffre est a @ep
avec les 5 000 voitures qui y circuleront dans éma temps, les 50 000 personnes qui passeronsetebu
500 000 passagers a I'heure de la ligne 1 du neéties 1,2 million d'usagers journaliers de la dgh du
RER. Ce jeu d’échelles invite a se méfier de laimggi peut étre associée a un mode de déplacesient,
séduisant soit-il.

Je voudrais vous citer deux autres pourcentagesiéhds. J'ai été associé au Grand Pari(s) au sein d
groupe Descartes, réuni autour de I'architecte Yy¥es. En tant que spécialiste de I'automobilisijied,
rapidement été marginalisé car la voiture a étdieages discussions. Or la ville prévue dans 30caile
qui serait financée par le grand emprunt, exisfeuad'hui & 80 % car les temporalités urbaines kories.
Doter I'urbanisme d’'un pouvoir qu’il ne possede peléve de la mythologie. Aujourd’hui, 80 % du gitan
Paris fonctionne autour de la voiture individueNMgeux vaut sans doute sous certaines conditiontettele
s'en accommoder et optimiser I'existant que de ties plans sur la comete.

| comme « itinérance », mobilité nouvelle qui repri#és une forme d'injonction sociale. Celle-ci seltira
nécessairement par une taxe. | comme imp6t. Lesmigations prendront sans nul doute des formes
financieres.

| comme « innovation » et « invention ». Une invemtie vaut en effet que si elle est acceptée sooait
et devient alors une innovation. Combien d'invergioe trouvent pas de débouchés ? | comme
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« imaginaires » aussi. Les grandes inventions m@eevent déboucher sur des grandes réussites.
L'imaginaire lié au Concorde a représenté un matensidérable et derriere I'échec du supersonigue s
cache la réussite d'Airbus.

| comme « institutions » car les innovations doiygagser par des systemes institutionnels qui teanpéas
imaginaires. J'en veux pour preuve le nombre dinetbde conseil en mobilité qui se sont créésaraps
derniers.

L... si vous me le permettez, je garde la lettr@lrpa fin de mon exposé...

| & nouveau, comme « industries ». Derriere la ritélsé cotoient et se combattent différents lobbliebby
automobile certes, mais aussi lobbies du tramwesy tinsports en commun, du vélo, du chemin de fer.
Derriere des principes aussi inattaquables queoiealla mobilité pour tous se dresse un débatioé
moral.

| comme « insertion » : sans transports, pas diosesociale.

| comme « infrastructures » et « immobilité ». Sgmsses infrastructures pour I'aéroport ou la lig/,
sans routes avec leurs stations-services, leurfolads, le systéme de transport s’effondre. Uingia
sable peut facilement gripper le systeme d’ou levpo des greves dans les transports. La mob#ité e
sociale et le personnel de la RATP défend desatgélifférents de ceux du citoyen. | comme « idgielo.

T comme « tension » et comme « territoires ». Legd&es connaissent de fortes tensions liées a la
mobilité d’ou les volontés politiques de rééquidibla répartition du logement, du travail et desiti de
récréation. Eugene Hénard faisait déja allusioesitensions en soulignant les contradictions dedre
livraisons et la circulation individuelle. Auparanales Halles neutralisaient la circulation pansie de

3 heures du matin a 15 heures. Le ravitaillemerta dapitale formait un point de paralysie. Il aad@té
déplacé a Garonor et a Rungis. Quarante ans ptldé¢a camions de Rungis créent, de nouveau, des
encombrements. Dans le méme temps, le centredéllRaris s'est gentrifiét les classes populaires en ont
été exclues. La perte de la vitalité du centreafesRloit étre gérée d’'ou les interrogations authuquartier
des Halles tel qu'il a été transformé. Louis Chigvahistorien et démographe francais, prétendailieurs
dans« L'Assassinat de Paris que les embouteillages constituaient la bade seciologie urbaine.

T comme « trottoir », roulant ou non. Tous les mag@s au sol, la spécialisation des espaces darsott
recouvrent des enjeux. Sous les trottoirs passenbrhbreux réseaux souterrains. Sur les trottaissent
les piétons mais aussi des aveugles, des véloslters. L'association « Droits des piétons » dasP
s’éléve contre les vélos sur les trottoirs. Quartrattoir roulant présenté a I'exposition univéiesde 1900,
il se solda par un échec. Aujourd’hui encore, ksEgers ne s’y sont pas acclimatés comme le préésteelc
récurrent du trottoir roulant rapide de la gare annasse.

E comme « économies » qui sont diverses, s'embaitenine les « échelles », les « enjeux » liés aux
« énergies », les « expertises ». Il n'y a passuigdce des transports mais des sciences de lditéobi
parfois contradictoires enfin comme « échecs », qui peuvent étre fructueux

S comme «speed »La vitesse conditionne nos sociétés qui vont dleazepter de ralentir. Le mot de Jean-
Marc Jancovici « Nous irons demain moins vite, moins souvent, srioin et pour plus cher sesume une
des alternatives offertes a notre société de @oiss A ce titre, la fin du Concorde représentelinmée de
cette société basée sur la vitesse. Cependant;qeoms que méme dans les transports plus lents, la
recherche de la vitesse et de I'efficacité perdure.

S comme « systémes » (réseaux), comme « scienddaut felativiser leurs apports), comme « soEété
Les sociétés recélent la clé des nouveaux équsliteeservice de mobilité, « services » dit évetamadnt
« publics » accessibles a tous et dont il va fatipartir la charge financiere.

J'avais volontairement écarté la lettre L comme liberté(s) et contre toutes les assignatibfeut
réfléchir aux enjeux de la mobilité qui touchentgadit de la vie et les placer en contrepoint a tesis

1 Processus par lequel le profil économique et saée habitants d'un quartier se transforme au pefclusif d'une
couche sociale supérieure.
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discours sur la durabilité (ou soutenabilité). G#snois, les Indiens ou méme les Russes souhaitanbrd
godter les plaisirs de la société de consommatiantale s’engager pour le développement durabdst ||
d'ailleurs évident que certains godts et certasa@surs provenant d’un voyage sur la Route 66 negme se
comparer a un voyage dans un bus bondé ! C'edtapite sur lequel je vous renvoie volontiers a mes
« Cultures du volant » (Autrement 2008).

Pour conclure, je vous conseille la lecture deaditle du sociologue britannique John Urpyblié le 11
septembre 2009 dahsbération Il explique que les « vies mobiles » n'auronttiidgre constitué qu'une
courte parenthése dans la vie du monde moderne.

Débat avec la salle

Chantal DUCHENE

Vous étes passeé rapidement sur la lettre O enliroiiant au mot « objet ». Je vous suggére d'y &gue
mot « objectif ». Quels sont pour vous les objedi la mobilité ?

Mathieu FLONNEAU

Dans la collection « Cultures Mobiled mous parlons de la fin des transports mais #imssisir de la
finalité des mobilités. Cette finalité va de saskgu’on évoque les déplacements domicile-travail.
Cependant, ces déplacements restent minoritaitessokLiétés ont vu se développer la notion d'iddien
archipel qui se déplace pour toutes sortes de snatlialandise, divertis-sement, tourisme. Cesctifge
peuvent s'avérer antagonistes. Je n'ai pas de sémfournir sur le juste équilibre a trouver oulau
légitimité de tel ou tel objectif de la mobilitée donstate simplement que la mobilité s’est orgensair les
territoires autour du déplacement domicile-traeaijue celui, du fait de la réorganisation deswale
sociales, n'est que primordial. Jean Viard évogee sujet I'individu en archipel qui par nécessitéis en
dehors du champ professionnel, est devenu tredénobi

Hugues SOARTEZ, géographe

Merci pour le réalisme de votre intervention. Jastate que ma motilité est actuellement tres aféeet
gu’il est bien difficile de faire ses courses a&dpi®ue pensez-vous de I'éloignement progressifatnicile
et du travail ? Comment cela peut-il s'articulez@la baisse des revenus si, demain, la mobilittarée et
les transports en commun défaillants ?

Mathieu FLONNEAU

Comme vous étes géographe, je vous renvoie auxuxade Gabriel DupdyVotre question se réveéle
particulierement ardue. L'agenda met devant sesaxdiotions une société qui a laissé advenir cette
situation. La société a consenti a devenir dépaadiml’automobile. Si 'automobile est devenuebonc
émissaire bien pratique, pendant longtemps, esalu plus de problémes qu'elle n'en a posés.djian
écrit ma thése, I'automobile était déja considé&game un grave probleme. De mon c6té, je ne reraisnt
gue des personnes pour lesquelles elle représan&agolution. Le consensus social autour de lraatnle
existe méme s’il est désarmant de trivialité esplie « petit-bourgeois ».

2 John Urry, sociologue a l'université de Lancastamyisage un futur post-automobile « Les vies msipitairraient
étre juste un interlude dans I'histoire de 'humain

3 Editeur Descartes et Cie

4 Professeur d’Aménagement a I'Université Paris 1tRéon Sorbonne ainsi qu'a I'Ecole Nationale des Bat
Chaussées, il enseigne et dirige des recherchdesuéseaux de transport et de communication, dl@antis en
évidence le rble essentiel dans I'évolution ddswibt des territoires contemporains.
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Dominique VAN DUYSE

Pour la lettre |, vous n’avez pas mentionné « iiddialisme ». Par opposition, dans les pays end®ie
développement, les modes de transports sont partagé

Mathieu FLONNEAU

J'accueille tout a I'heure Pierre Lannoy dans deecde mon séminaire. Ce sociologue belge a ttaail la
thématique de l'individualisme. Les choix individeidifferent beaucoup selon les lieux. A Paristesr

60 % des ménages ne possedent pas de voituredMaespart cela signifie surtout que Paris n'est pa
représentatif de la France et cela ne veut pagjdedes Parisiens n‘aient pas acces quand itsilagent a
une voiture. Dans ma présentation, concédez guijiade méme évoqué Tocqueville qui glorifie un
individualisme que les pays en voie de développérterchent a toute force a voir émerger. Entre
déplacement collectif subi et déplacement collettdisi, la nuance est de taille.

Stéphane GAILLARD, ingénieur urbaniste a Chenbve
La notion de proximité a-t-elle des vertus qui pettent de répondre aux enjeux de la mobilité ?

Mathieu FLONNEAU

La proximité possede bien sdr des vertus maisstl& datable » dans I'histoire. Tant que les clifgsa
I'étalement urbain restent raisonnables, la pravémerd de son intérét. Elle en retrouve actueligraeec le
renchérissement de I'étalement urbain, d’ou I'érarog des notions de villes denses. La notion derpité
revient au centre de la réflexion et de I'orgamisatie la vie des individus.

Catherine HERVIEU, vice-présidente aux mobilitésralatives du Grand Dijon

Je souhaiterais développer trois points. Pourttigel#, j'aimerais ajouter le terme « mondialisatio et
pointer certaines contradictions. Les marchandiseteplacent de plus en plus facilement dans uexien
mondialisé, alors que la mobilité de certaines faimns est compromise pour des raisons sociales ou
politiques. Cela n’est pas sans poser probléme masmsociétés démocratiques se référant aux dimits
’lhomme. Ma deuxiéme réflexion concerne la notiGndividualisme qui a émergé aprés 1945 et qui
s'entend aussi bien dans le sens des libertésdidiNes que dans celui de I'épanouissement pegdonn
Comment articuler cela avec une approche colle@iVeoisiemement, vous avez souligné que le
consentement de la société au tout-voiture s'egtldgpé de maniere collective. Cependant, les eitey
choisissent parfois I'automobile par défaut, papgés n’ont pas de solution alternative.

Mathieu FLONNEAU

En matiére de consentement, il faut en effet éVaeachronisme et, sur le fond, je contesteraaisne I'ai
déja beaucoup écrit — les expressions « tout iuou « tout automobile » qui paraissent, apnat/se,
surtout relever de I'ordre du slogan. Pour obsazeaqui se passait en 1945, il faut essayer dstsale de
la situation actuelle. A cette époque, les clapsesilaires sont [égitimement séduites par les apibilps a
moindre co(t et le progrés social que celles-aiésgntaient. En matiere d’'individualisme, une trés
intéressante « Histoire de la vie privée » a éldigei au Seuil mais I'automobile n'y tient pas yoace
suffisante. L’Encyclopaedia Universalis m'a demargt&mment de rédiger un article sur I'automobilisme
dimension de notre société qui a selon moi étéltgtemps négligée. Concernant votre question sur
l'articulation entre l'individuel et le collectife n’ai malheureusement pas de solution & propvsers avez
réintroduit la notion de mondialisation des échangted’entrave a la circulation des personnes.raev
mobilité mondiale, effectivement, s’observe darssgeands ports au travers du trafic des contaihess.
containers ont effectivement changé le monde (@radford DeLong « La boite qui a changé le monde
ouMarc Levinson;The Box, How the Shipping Container Made the W8nwller and the World Economy
Bigger, Princeton University Press, 2Q0&onie de I'histoire, trés souvent, aussi, lesdestins se cachent
dans ces containers pour se déplacer.
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ATELIER 1 - Repenser I'espace temps

Apport de connaissances

Intervenants :
» Jean CAVAILHES, Directeur de recherche a I'lNRAdDI
» Marc WIEL, Ingénieur urbaniste, Brest

L'atelier est animé par Christophe NOISEUX.

I. L’Espace-temps et la périurbanisation des villes

» Jean CAVAILHES

Pour définir la notion d’espace périurbain, je vaiser cette carte de la Céte-d’Or. Les pOldsains sont
représentés en rouge. lls concentrent au moin® &@Plois dans le cadre d’'une urbanisation continue
Autour de ces poéles urbains se développent desroes périurbaines : 40 % des personnes qui résiden
dans ces zones vont travailler en dehors de leunmzme, en général dans le pdle urbain. Dans laapld
plus péle est représenté I'espace a dominanteerdédini comme I'espace résiduel.

Les couronnes périurbaines se sont considérableftemues depuis 40 ans. En 1999, elles représeniai
tiers du territoire national et concentrent 21 % kabitants.

Je vous propose d'observer les soldes migratoires ees différentes zones de 1968 a 2006. Damsles
urbains, depuis 1975, les soldes migratoires datditpnégatifs. Cependant nous assistons a un di&but
renouveau de I'attractivité des villes. Dans ley®ain, les soldes migratoires sont trés positiisc un pic
pour la période 1975-1982. Dans I'espace a domeénamtle, les soldes migratoires longtemps négatifs
redeviennent positifs et équivalents a ceux dwpdain pour la période récente. Aujourd’hui, legrations
en dehors des villes se répartissent de maniéee angs égale entre le périurbain et I'espace.rural

Les phénomenes dont je vous parle sont des phéesngénéraux, a I'echelle de tous les pays dévesoppé
Cette photographie aérienne de Boston et de s&ebarlillustre dans le cas des Etats-Unis.

Nous allons maintenant observer I'espace et le $aaps cet espace périurbain.

Du point de vue de I'espace, I'occupation des tetl@ns les communes périurbaines peut se comsser a
exactement a I'occupation des terres dans les zonass. Agriculture et foréts représentent ple98 %
des terres. L'espace périurbain peut vraiment Sridéomme de la ville construite a la campagne.

Du point de vue du temps, les trajets domiciledilase sont allongés alors que leur codt unitabeaiasé.
Leur longueur se monte en moyenne a 19 kilomewas Ips habitants des couronnes périurbaines.

De 1984 a 2002, ce graphique représente les teenfrajdt domicile-travail en minutes dans l'airbaine
de Paris, dans les villes moyennes comme Dijorames$ ¢es grandes aires urbaines de province. Lebedu
sont relativement plates et dénotent une assedgtabilité, ainsi qu’une différence peu accentréee
I'espace intra-urbain et le périurbain. En effeg femps de trajet en centre-ville sont souverg-sestimeés.
Lorsque vous habitez dans le périurbain, I'accéagglomération s’avére finalement assez rapida part
la plus longue du trajet se déroule en ville. Aifda différence entre la durée des trajets de geu
habitent dans la zone périurbaine (jusqu’a 80 lélves alentour) et ceux qui habitent dans la zobbaine
se monte a moins de trois minutes.

Le fait que les ménages s'’installent relativemeint tlans le périurbain correspond a une décisionédait
rationnelle du point de vue des ménages. Les \agitant gagné en efficacité et leur codlt a baissé, |
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infrastructures de transport se sont amélioréegniinénageant dans le périurbain, les ménagesgntodie
colts du foncier plus avantageux et gagnent desitéadlu cadre de vie.

Ce choix rationnel des ménages implique cependanbit social qui peut étre évalué par la mesuse de
émissions de gaz a effet de serre et par la conatiomde terres et d'espaces naturels. Les miggatio
alternantes depuis le périurbain correspondensdrdgets relativement longs qui sont parcourugoétoire.
Aussi, les habitants du périurbain émettent-ils pla gaz a effet de serre dans ce cadre-la. Capeisae
déplacent beaucoup moins en dehors des trajetsacuat(moins de déplacements de loisirs, de depart
week-end ou de vacances). Au final, le bilan estroversé. Il n'est pas certain que les habitanmts d
périurbain émettent plus de gaz a effet de sefoe@asion de leurs déplacements que les habitlgpoles
urbains qui ont tendance a beaucoup plus se déglaaeleurs loisirs. Du point de vue de la cons@tiom
de I'espace, la maison individuelle consomme plsithabitat urbain dense et collectif. Si I'on ebge la
répartition des terres au niveau national en 19&h €004, on constate tout d'abord que la Frastare
pays agro-forestier et ensuite que la part dévaliigabitat est passée de 2,5 % a 4 %. Cependsite, art
réservée a I'habitat doit étre comparée a la congation des terres par les activités secondairestetires,
les réseaux et les usages divers, laquelle s'divedement beaucoup plus importante.

Pour affiner I'analyse relative aux usages duiktdut laisser de c6été les statistiques nationates
s’intéresser aux structures de peuplement de tecErde vais illustrer mon propos par trois exemiries
contrastés. Cette premiére photographie aérienmérenie village de Brazey-en-Plaine, dans I'espace
périurbain dijonnais. C’est un bourg assez ramqeskisse de grands espaces pour les foréts et
I'agriculture. L'urbanisation se concentre danpdéygone villageois avec une densité élevée (2 000
habitants au kilometre carré). Par oppositiongaxieme photographie présente la commune de
Negrepelisse dans le Tarn-et-Garonne ou alteresmhéisons et les champs pour former une sorte de
patchwork. Le paroxysme est atteint dans la régiorise ou, sur un vaste territoire, les maisons so
éparpillées dans la garrigue. Pour ces trois #itositle bilan differe car les formes et la géobrap
impactent fortement les usages du sol. Dans la@Rijonnaise, I'agriculture se porte plutdt biea,qui
n'est pas le cas dans la région toulousaine. Sidbgants du Tarn-et-Garonne apprécient de réaidété
d’espaces agricoles, les touristes peuvent regtmitage des paysages. Dans le cas de Nimes, la
structuration de I'habitation rend trés difficileriganisation d’un réseau de transports en comians
celui de Brazey-en-Plaine, en revanche, il estiplesd’organiser facilement un systeme de rabattage le
pble urbain.

Les impacts sociaux de la périurbanisation sorgiammportants que ses impacts sur la consommaten d
terres. Je vais probablement anticiper ici les @sape Denis Clerc sur la ségrégation sociale. Bndgy, les
ménages se répartissent sur le territoire seléorhae d'un W. Je vais prendre I'exemple de la régio
toulousaine. Les hauts revenus résident en bod#ule zone urbaine ou dans le périurbain proche. Le
ménages de la classe moyenne s’'éloignent dansilel@én. La ville elle-méme mélange un hyper-centr
« gentrifié » et des quartiers défavorisés comniditail. Au final, on constate donc un pic de reverers
I’hyper-centre, un creux vers le Mirail, un pic sda périphérie urbaine et le périurbain prochenetreux
vers le périurbain lointain. Les inégalités sodae sont accrues depuis les années 80, ce qiguexfd
périurbanisation des classes moyennes. En effetetanisme est cumulatif : quand les classes megenn
quittent le pdle urbain, elles y laissent les mléfavorisés qui ne peuvent pas bouger et jouerilarde
repoussoir pour les autres.

Sur ce graphique, vous trouvez la rente fonciererdannée et la distance en abscisse. Les ménpgeno
un arbitrage entre co(t de transport et cot daiéonEn s’éloignant du centre-ville, ils augmentenr
temps de transport (mais pas forcément considéngioif et gagnent sur le colt du foncier. Cettearstte
d’équilibre entre les colts constitue un fondentkentéconomie urbaine. En améliorant le réseau de
transports en commun et les routes, les ménagamétent pour aller habiter plus loin sur des lfutsciers
plus grands. En taxant le transport, on obtiertaniraire un mouvement centripete. Inversementzaeamt

le foncier, en zonant dans des documents d’urbanismimposant des tailles minimum de lots, lesagés
les plus modestes operent un mouvement centrifageadler vers des zones moins chéres et non zonées

Ce mouvement foncier/transport constitue donc wfaeteurs les plus importants de la périurbamsatl
faut cependant y rajouter le r6le de la qualitéré&stions de voisinage et la recherche d’'un cddreie plus
favorable. Je rappelle que vivre en ville entraine surmortalité de 30 000 décés par an (moinsegiadac,
mais plus que les accidents de la route) !
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Je vais faire une transition vers I'exposé de M#iel en montrant, sur la base d’'un exemple, comnant
politiques publiques peuvent essayer de jouerette contradiction entre codt privé et colt sode@la
périurbanisation. Ce travail @conomique a étéséalans la ville de Reading, au Royaume-Uni. Rgorar
a l'optimum microéconomique, les auteurs de cettde2constatent que les lots fonciers sont un qogu t
petits. lls analysent donc les effets d’'une paligiqui aurait pur but de les accroitre et ils estinfes
conséguences d’'une suppression des espaces WaitssuiD’un coté, la rente fonciére baisseraie ddién-
étre augmenterait ; d'un autre c6té, les inégaditesales s’accroitraient car ce sont les plusesaiui en
profiteraient le plus. Les auteurs ont donc étudié deuxieme option : la suppression de la « aginterte
» gqui entoure de nombreuses villes anglaises. lleasiétendrait alors, le bien-étre augmenterai¢et
conséquences sociales seraient moindres. Cette é@tudeu provocatrice reste cependant unique en son
genre. Je pense que ce genre de travail devraibpdtre mené sur d’autres territoires pour dorauer
politigues une vision économique et leur permeate@rendre des décisions en connaissance de cause.

A c6té de cette régulation publique par la réglamat@n, deux autres outils existent mais sont pemal
utilisés en France : les marchés des droits (amtgins, servitudes) et la fiscalité.

N’est-il pas anormal que les plus-values foncieémsstituent un effet d’aubaine pour les propriési? Ne
devraient-elles pas pouvoir étre récupérées paodeté ? Par ailleurs, en France, les servicespats et
les services fonciers des collectivités territ@sahe travaillent pas nécessairement en harmarie méme
gue les actions des uns entrainent des conséqupmuésgiates sur celles des autres.

Débat avec la salle

Nicolas PRESSICAUD, Cabinet Cyclomore

Je voulais simplement témoigner sur les possibitié transports collectifs en zones rurales. Jevie
d'achever une recherche dans le cadre du PREDbgr@mme de recherche et d'innovation dans les
transports terrestres) qui comparait un départed@mniné par I'habitat dispersé et un autre stréctuutour
de zones d’habitat groupé. Dans le premier, letranent s’avere possible dans la mesure ou I'diseites
transports routiers collectifs plutot que le r&ih France, les transports routiers collectifs m& pas encore
assez développés, mais ils offrent de réellesnaltises.

Jean-Marc ZAMBOTTO, Bourgogne Energies Renouvetable

Vous avez dit que I'agriculture périurbaine dijoizgase portait bien. Je ne suis pas d’accord. La
périurbanisation a fait reculer I'agriculture viéré. Avec le développement des AMAP (Associatiang fe
maintien de I'agriculture paysanne), les besoirssabmsommateurs de proximité s’accroissent et negme
pas trouver facilement de filiéere d’approvisionnetear les maraichers ont du mal a s’installer dess
zones proches des villes ou le foncier colte disesont obligés d’éloigner leurs exploitations deses de
consommation.

Jean CAVAILHES

Je n’ai pas dit que I'agriculture périurbaine dijaise ne rencontrait aucun probleme mais qu’ebdt av
simplement les mémes problemes que ceux des espdoesinante rurale voisins. La disparition des
exploitations agricoles n'y est pas plus rapide daes les zones rurales.

Les dysfonctionnements les plus significatifs destsuivants :
I'agriculture urbaine est menacée par I'extensiotaehe d'huile des villes ;

les circuits de proximité et I'approvisionnemertdbsont délaissés au profit d'une agriculturepgoduit
pour les marchés mondiaux.

L'agriculture périurbaine dijonnaise produit quedglespaces de loisirs (parc a chevaux) mais ttes pe
Comme l'agriculture biologique, ces formes agrisgius marginales ont du mal a se développer face a
modéle dominant. Les problémes que vous posezisowtplutdt le fait de la structuration généraldade
politique agricole que de la périurbanisation.
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Edmée RICHARD, CERTU

Pour définir les espaces périurbains, 'INSEE rendren compte que I'aspect structurant des dépkaasm
domicile-travail. Comment intégrez-vous a votrelgsmles autres types de déplacements ?

Jean CAVAILHES

Les données que j'ai utilisées proviennent des &@eguogements de I'INSEE. Pour connaitre les
déplacements des ménages, nous disposons deotigies : les enquétes transports, les budgets @esps
familles et les enquétes logement. Ces donnéeg@meles déplacements intra-urbains des ménage® qu
sont pas pris en compte dans les recensementsiisleseménages qui changent de communes sont
comptabilisés.

Par ailleurs, j'ai observé les autres motifs dealggment, en particulier 'achalandage et j'ai ¢até&sune
trés forte corrélation avec les déplacements ddevidvail. Ces derniers structurent les déplacesnges
ménages.

Franck MOREL, Conseil régional de Bourgogne

Vous avez parlé des PLU. J'aimerais connaitre \agrgiment sur les SCOT et leur capacité a prezmre
compte les problématiques de mobilité.

Jean CAVAILHES

Je ne peux pas encore répondre a votre questidesc&8COT sont des outils de planification troperés
pour qu’on puisse déja en tirer un bilan. Par agriéis PLU ont montré que le zonage urbain ac@iiles
valeurs foncieres, limitait la taille des lots etipettait de répartir I'espace plus rationnellemeiffet de
ces documents d’'urbanisme se révele donc globatgosiiif, mais pas suffisant.

Jean-Marc YONS, Université de Bourgogne

De nombreux territoires ruraux perdent actuellendestservices de proximité. Ces évolutions ne etias
pas influer sur la mobilité des ménages qui revigiedt s'installer en ville ?

Jean CAVAILHES

Je pense que la situation reste trés ouverte deguéponses appartiennent aux citoyens et agiagaux.
Une grande partie de la réponse a cette quesionira de la détermination du colt du transport] ara
le colt de I'essence qui, aujourd’hui, n'est pasmhéere qu’en 1960, voire moins chére si I'on grem
considération les meilleures performances énengggiges véhicules ? Instaurera-t-on des péages ou
continuera-t-on a construire des deux fois deurs/Gi

Les politiques publiques expliquent le Iéger moueatrde retour vers les centres villes. Quant aoueau
du monde rural, il découle essentiellement deobglement de la vie car le troisieme age qui naiitaplus
et jouit d'une relative bonne santé peut se permdthabiter a la campagne. Les politiques pubbqie
transport, les politiques foncieres possedent éakerinfluence sur la suite des événements.

[I. Critique de I'étalement urbain

=» Marc WIEL

Avant d’entamer mon exposé, je veux vous montteanéers cette image que les situations dans le enond
difféerent avec la forme des villes. Londres présemt profil de densité extrémement plat. Parisptjaaelle,
est relativement compacte et possede une fortétél@msson centre, cependant moins que Moscou ou la
périurbanisation n’existe pas ou que Shanghai sest¢ours immenses. L'étalement urbain est un
phénomene général dans les pays développés maikeslonodalités différent selon les contextes.
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Ma présentation s’attache d'abord a définir I'étadat urbain, a en donner les raisons, a entrea®ir |
conditions de sa canalisation et a nous interregeras de renchérissement dans le futur du cdét de
mobilité. En effet, I'étalement urbain s’est mastteprincipalement en raison de la faiblesse dud®la
mobilité.

L'étalement urbain s'apparente a un processus dkedsification. Il constitue un phénomeéne
morphologique discontinu a l'intérieur de bassieswbloi tres vastes. La ville ne s'étale pas, €8eiette.

L’étalement urbain est la partie visible d’une ntiata plus large correspondant a une fragmentaticrake
et fonctionnelle de I'espace. Dans un plus vastédie, les espaces se spécialisent. L'étalenndyatin est
dénoncé par les urbanistes comme le mal absoly dwfait, toute la société y a consenti. Cette
spécialisation de I'espace du fait de la mobilitésgacile et moins colteuse engendre a I'échebaine
I'éparpillement périurbain et & I'échelle régionkemétropolisation (concentration des services
métropolitains dans quelques grandes agglomérations

Pour les ménages et pour les entreprises, |'étafeanbain entretient un rapport direct avec le ahilt
foncier. Il résulte principalement de la possibilite bénéficier de plus d’espace pour moins cher.

Les institutions ont aussi influencé I'étalemeriiain en plagcant la mobilité, la fluidité et le meavent en
téte des objectifs. Le droit a la mobilité a étiprété comme un droit a la vitesse et donc koffevait
toujours suivre la demande sans trop cherchepeofaortionner a son utilité sociale réelle. L’ofttevrait
suivre la demande de maniére plus rationnelleacindlité du déplacement n’est pas le déplaceient
méme mais les interactions sociales qu'il facile.ce décalage provient une multitude d’inconvétsie

Aujourd’hui nous n'avons pas l'organisation institwnelle qui permette de maitriser le phénoméne de
I'étalement urbain. Les Suisses ont réussi a coetrétalement urbain mais les déplacements étur®

d’une ville a I'autre n’ont pas diminué et cela pas empéché la dissociation entre lieu de tratail
logement. Nous sommes devant un phénomene compliéxe se gére pas seulement par I'application d’'un
droit du sol plus contraignant.

Les inconvénients de I'étalement urbain sont migip
paysagers ;
économiques : ces inconvénients (pour les ingtitg)i existent mais sont souvent majorés. De mérse, |
avantages économiques liés a la mobilité plusdaoériteraient réévaluation en milieu urbain ;

sociaux : I'étalement urbain n’a pas résolu laecda logement dans les grandes agglomérationsiice g
reléve du paradoxe, sauf si on intégre les jewtalas ;

environnementaux : la mobilité facile et peu cofieatteint ses limites.

Un consensus existe autour de la nécessité deecanter I'étalement urbain. La réponse immédiags@a
par la densification, le retour a la ville d'avahta multiplication des transports en commun. €xstions
ne suffisent pas. En effet, la densité est pouiepkar conséquence des choix de la mobilité. Quand
mobilité est facile et peu colteuse, la densificat’'avere difficile & imposer. Par ailleurs legports en
commun générent des colts importants.

Une des réponses classiques a été de consereeiliiz fde se mouvoir tout en réduisant les pokigibide
construire et les COS. En France, cela a surtaatyirune périurbanisation plus lointaine. En efiies
ménages prennent en compte le budget global logenteansport et dans cet ensemble, le colt des
transports reste encore mineur. Le probleme nedmg pas étre résolu par la réglementation, tl fau
consacrer des moyens financiers conséquents ptemr dontre I'étalement urbain. Aux politiques de
densification réglementaires et de transports emuan, il faut rajouter I'action fonciére et les neaux
usages de la voirie. Les SCOT commencent a preamdcempte ces solutions complémentaires.

L'action fonciere est souvent devenue le parentneaies budgets des collectivités locales depuis la
décentralisation. L’action fonciére est souvergtég car I'argent public est par son intermédiadistribué
a des acteurs privés ce qui est ressenti commaitabte. Par ailleurs, si de I'argent était disgbmipour
I'action fonciere, cela signifierait qu'’il faut agpter de donner la priorité au développement deioes
communes au détriment d’autres. Enfin, les locasasouhaitant accéder a la propriété ne résiderdges
les zones ou existent des terrains constructiltlies €lecteurs des communes possédant des terrains
constructibles ne souhaitent pas qu'’ils soient roits. Le jeu d'acteurs engendré par la périudadiun a
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stérilisé la possibilité de voir baisser les presderrains. Dans I'état de notre organisationtintginnelle il
mangue un mécanisme de régulation ce qui faitgggdtéme se bloque et produit un éparpillemerdrenc
plus lointain sans soulager la pression des logtsmams les parties agglomeérées. Je plaide domapeu
réforme de la fiscalité locale.

Si les voiries continuent de permettre une grahdeité et un mélange de tous les modes de tratsspar
situation n’évoluera pas. Il faut revenir sur leitla la vitesse, et non pas sur le droit a la fitébiet donc
mettre en place des péages qui protegent la pafties essentielle de la mobilité, & savoir lggagements
interurbains liés a I'activité économique. Celastdne un changement radical dans la maniére dsager
I'utilisation de la voirie. Les SCOT ne traitentspeette délicate question de la remise en caukevitesse.
Elle apparait a travers les débats actuels sau@soutes ABEou les péages urbains.

En conclusion, la question de I'étalement urbaiit &ve pensée de maniére globale. Sa contestakotée
par les courants écologiques, parait relever dédlbgie et rend malaisé le tri entre les enjemnémiques
et les enjeux sociaux. Les institutions localeveioi endosser leurs responsabilités en matieralement
urbain qu’elles dénoncent comme si elles y étgient rien (ce qui démontrent leur mauvaise
compréhension des mécanismes).

En I'espece, je prébne deux grands changementsaggiltétat actuel des choses heurtent la plupart de
personnes, qui récusent « a priori » leur examen :
une fiscalité de la mobilité a coté de la réductles vitesses : il faudra payer pour aller vite,
proportionner le service offert a I'utilité de laobilité ;

I'allocation de ressources pour la maitrise du iemsous forme d’une sorte d’équivalent au verggme
transport mais pour 'aménagement, afin que leectlités puissent plus facilement arbitrer ermfes
leurs choix d’aménagement.

Débat avec la salle

Philippe PORTIER, ADEME

J'approuve votre proposition concernant une figgae la mobilité. Je pense néanmoins que le axit d
impbts locaux en zone urbaine pousse égalementdaages a quitter la ville.

Marc WIEL

Jusqu’ici les enquétes ont plutét invalidé votreeaison. Aujourd'hui la fiscalité des localisatiamsrespond
grosso moda la fiscalité locale. Si cette fiscalité est l@e inconvénients en matiére d'organisation des
transports collectifs, la donne changera completéniour l'instant, la fiscalité locale influena&élement
urbain. Dans le passé, on a sous-investi dansriageénent et surinvesti dans la mobilité. Il famverser la
tendance et faire comprendre aux investisseuilesequences du choix de leur localisation.

Philippe MOUGEL, Université de Bourgogne

Je voulais aborder la question du co(t des ménabams qui déménagent dans des zones rurales et
conservent des exigences tres importantes en telensarvice, de loisirs ou d’infrastructures. lls
représentent une charge importante pour les conmsrungles qui les accueillent.

Jean CAVAILHES

Je voudrais ajouter un mot pour faire le lien dadiscalité. En France, les impots locaux sontwléls en
fonction des colts moyens et sont les mémes paay &mciens habitants ou nouveaux arrivants. Hitééa
les ménages urbains qui migrent dans le rural mmppas I'intégralité du colt généré par leurveei Il

5 Depuis 1988, les Pays-Bas ont mis en place aliope trés ambitieuse de planification de I'urbieme visant a
promouvoir 'implantation des entreprises dansltesalisations les plus adaptées a leurs besoinsarsports. Trois
types de localisation sont définis (types A, B)etAhacune de ces localisations, corres-pondype tI’entreprises.
La plupart des collectivités locales ont intégrétegolitique dans leurs plans d’occupation dessol
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faudrait raisonner en termes de colt marginal g&les conduirait a une révolution fiscale politiquaT
inenvisageable !

Jacques CORBET, DREAL de Bourgogne

Parmi les villages situés a 15 ou 20 kilometreBijlen, certains sont passés de 200 habitants @sns |
années 60 a plus de 1 000 habitants dans les a20@@suite au développement des zones pavill@mair
Que pensez-vous des efforts menés par les coltéstiocales pour re-densifier les vieux bourgs ?

Marc WIEL

Les SCOT prennent en compte cette nécessaire idatisifi des villages périurbains mais I'exercice es
limité. En effet, si la densification remet en caliattente des ménages de jouir de plus d'espbeest
vouée a I'échec. Sa seule utilité consiste a alteides seuils qui permettent d’envisager la migelace
des services de proximité. Avant cette compaditaudra choisir les villages qui se développemos vite
gue les autres. Or ce choix politique se réveléqudierement épineux. Des arbitrages seront négess
pour éviter une croissance homogene. Dans le péryrtoutes les communes veulent se développer en
méme temps pour maintenir leurs services de pro&imi

Dominique VAN DUYSE

Avez-vous envisagé de faciliter les constructiamsndieu urbain ? Les autorisations étant longuebtanir
et les démarches administratives fastidieuses coe@ude ménages préférent batir a la campagne.

Marc WIEL

Vous avez raison. Les agglomérations concentremstles emplois du fait de leur attractivité mais ne
prennent pas la responsabilité d'accueillir lesagén. Elles devraient étre pénalisées par une taxe
proportionnelle au décalage entre le nombre d’eimjglod’actifs résidant dans la zone centrale.

Rémy COMBERNOUX, EDF

Toute I'électrification de la France depuis I'apgéerre s’appuie sur I'égalité des tarifs entrezi@ses
urbaines et rurales. Dans la réalité, les codfereifit mais facturer I'électricité selon son caiglr
s'apparenterait & une révolution.

Au-dela de cette remarque, je voulais rappeledg@gieance bénéficie encore d’espace. Le territgigst pas
saturé. Pourquoi ne pas reconstruire des villesaims ?

Marc WIEL

Je n'exclus pas les villes nouvelles mais les é&pées passées se sont caractérisées par de neasreu
erreurs. La concentration en logements sociauxtito®ad une des plus grosses erreurs : 70 % denhege
social & lvry par exemple. Par ailleurs, I'accetisitde la ville nouvelle avec son environneme'at pas été
pensée et toutes les liaisons se sont construitesdation avec le pble métropolitain.

Jean CAVAILHES

Le polycentrisme constitue une bonne solution datgie vue économique a condition qu'il y ait des
emplois dans ces villes secondaires et des moyeasrdmunication efficaces avec la métropole. Ce
polycentrisme vaut a toutes les échelles et peaitd&veloppéia des villes de 10 000 habitants autour d’'une
meétropole régionale. Cette organisation territerjg¢ut réepondre aux défis du développement durable.

Nicolas PRESSICAUD, Cabinet Cyclomore

Les congestions dans les villes sont aussi duéstala taux de remplissage des véhicules. Dangdgs en
voie de développement, les gens utilisent beautEsugeux-roues motorisés. A Paris, les acquisititens
scooters ont cri récemment de 8 & 10 %. Pourgsonoees de transport ne sont-ils pas envisagés eomm
des solutions alternatives en France ?
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MARC WIEL

Les deux-roues motorisés sont controversés en & des questions de sécurité.

Echanges d’expériences

Intervenants :

» | ucie VERCHERE, Espace des Temps a Lyon

» Jérome GRANGE, Agence Urbaniste de la région dpiemnse
L’atelier est animé par Patrice BOUILLOT.

Patrice BOUILLOT

Vous avez choisi de participer a un atelier corésaax échanges d’expérience. Nous accueillons
Lucie VERCHERE de Lyon et Jérdbme GRANGE de Grengbienous proposent d’échanger autour de
I'espace temps.

I. La mission temps et services innovants du Grand Lyo

» | ucie VERCHERE

Le temps constitue un élément essentiel dans lamadé mobilité. Tel sera d’ailleurs le cceur de mon
propos, en prenant I'exemple de la démarche misewne par le Grand Lyon et sa mission temps et
services innovants. Il convient tout d’abord deenofue cette démarche s’avére plus sociologique que
technique. Par ailleurs, lorsque nous avons cantastélus et les acteurs économiques du Grand Lgza
du temps et des services a la mobilité est immétiamt apparu comme un axe majeur. Celui-ci permet e
effet d’adresser divers enjeux, tels l'articulataes temps de vie entre vie personnelle et vieepsadnnelle,
la mobilité durable et I'objectif d’une ville pleccessible, plus humaine et plus égalitaire.

Mais je souhaite parler plus précisément des mlardeplacement interentreprises qui concernent
aujourd’hui 400 entreprises du Grand Lyon, d'unt@ibde covoiturage mis en place en 2009 et d'umveb
axe de travail que constituent les mobilités. Sudernier sujet, nous avons ouvert deux chanters d
télétravail.

Pourquoi le discours sur le temps et la mobilitéietd-il plus prégnant ? Plusieurs faits sociologig sont a
I'origine d’évolutions en matiére de temps et diamye dans la cité et les territoires. Aujourd’t80,% des
femmes en &ge d’avoir des enfants travaillent. 5e%osalariés sont passés aux 35 heures. Lesduslivi
vivent plus longtemps, ont plus de temps libre rraigaillent de plus en plus en horaires décalgnHa
pression dans le travail et en dehors du travadcsoit.

En 2007, Keolis a réalisé une enquéte sur les e vie, les rythmes des territoires et les teteps
transport domicile-travail auprés de 3 300 actifais de 11 agglomérations de différentes tailles tessort
gue conformément aux dires des experts de la rtigldis heures de pointe du matin (7h30 - 9h) etoitu
(16h - 18h30) ne sont plus d’actualité. Seuls 38X salariés sont concernés par ces heures de ptorg
gue 37 % commencent ou finissent en dehors deaagds et que 20 % des salariés finissent aprés

19 heures. Les rythmes different selon le jouradgeimaine : 60 % des salariés n'ont pas les méonasds
de travail selon les jours de la semaine. Enfijdarnées de travail varient : 50 % des persoimtesogées
travaillent du lundi au vendredi tandis que 10 &bvaillent du lundi au samedi ou sur quatre jouiguet4 %
travaillent occasionnellement ou régulierement éekvend. Il ressort par ailleurs de I'enquéte gugthme
de I'année scolaire est un mythe — puisque 48 %adekes vivent sans enfants — alors que la frézpidas
transports en dépend trés largement. Les dépla¢emens la métropole sont en outre de plus en plus
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fréquents, notamment le samedi ou les soirs de-@pdkLe travail ne représente plus que 7 % des
déplacements journaliers.

Mettre en place des politiques temporelles est doecnécessité pour mieux articuler les temps ele vi
personnels, professionnels, sociaux et familiasxnéme qu’offrir des services innovants sur lattere.
C’est pourquoi, depuis quatre ans, la mission teghgervices innovants s’est emparée de la quedtion
déplacements domicile-travail des entreprises wlidige, qui représentent une part importanteegmes
d’émission de gaz a effet de serre. Parvenir eélggler permet de travailler concretement sur les
déplacements durables et c’est ainsi que nous ax@Eimenté des plans de déplacement interergespri
(PDIE). Un PDIE vise a organiser sur une zone dleimia question des déplacements domicile-traved d
salariés, des déplacements professionnels et gécdénents des clients et fournisseurs en mutaaliss
actions des entreprises, I'objectif étant d’encgardes changements de pratique et que chacundépkee
plus seul dans sa voiture particuliere.

Le projet a démarré il y a quatre ans avec le alaiord lorsque le directeur d’Auchan a interpalé |
mission temps et les acteurs du développement gdqoe du Grand Lyon signalant que le probleme de
I'accessibilité au territoire et des déplacementwidile-travail était un probléeme majeur sur ceiteire et
gu'il fallait collectivement le travailler. Par exyple, ses salariées qui souhaitaient prendre l@'leas
avaient pas la possibilité des lors qu’elles fimiest leur journée de travail & 22 heures. Noussvators
commencé a travailler avec des experts du Grand eyde la mobilité ainsi qu'avec '’Ademe et la Rég
Trés rapidement, d’autres territoires nous ontpakes, telle la Vallée de la chimie. Dés la premi@union
rassemblant les acteurs de ce territoire, 15 engezpont témoigné de leur intérét a I'égard deauw®ns.
Nous leur avons pour cela demandé de s’organisassotiation d’entreprises. Le PDIE a depuis éttemi
place, concernant 28 entreprises et plus de 8dlafiés. Des territoires plus urbains comme laderéds ou
le septiéme arrondissement se sont également endagé la démarche. Plus de 400 entreprises pariici
aujourd’hui au PDIE a nos cétés.

Lorsque nous sommes interpelés par des entrepnizes,commencons par organiser des concertations.
Nous missionnons généralement un bureau d’étudgé&luiz réaliser un diagnostic déplacements du
territoire concerné et d’étudier les potentialtiésreport modal, par le biais de questionnairedeogroupes
de travail de salariés. Nous élaborons ensuitdamdactions sur chaque zone interentrepriseswisa
notamment & améliorer les dessertes en transpoasnemun. A titre d’exemple, le Syttavise
actuellement 'ensemble de ses dessertes en temapte de I'ensemble des diagnostics transport des
différents PDIE.

Par ailleurs, la demande de covoiturage s’est év@currente dans les dix zones d’entreprises sur
lesquelles nous avons travaillé. C'est ainsi querknd Lyon a mis en place un portail global deo@tovage
(www.covoiturage-techlid.fr). Le prestataire aygagné le marché décline, pour chaque zone, unsiigpo
précis et bien identifié par territoire, exempleww.covoiturage-techlid.fr. Nous animons en outes d
communications dans les entreprises concernéeanldpres sa mise en ligne, 2 500 personnes soritéss
sur le site, soit 10 % des salariés concernéspatdmarches PDIE. D’aprés un récent comptage Ja@ans
Vallée de la chimie, les salariés sont 15 % asatille covoiturage.

Enfin, la mission « temps et services innovantawdlle sur des nouvelles fagons d’organiserdedil.
Interpelés par des élus de la région lyonnaises trawaillons a la mise en place d’'un centre dergbail

sur une commune périurbaine. Nous étudions égaldmenssibilité, dans le cadre du projet Part Dazu
centres deo-workind. Il ne s’agit pas d’isoler les salariés mais ®lques-uns télé-travaillaient un jour par
semaine, le trafic aux abords de Lyon s’en troutvgrandement fluidifié.

6 Syndicat mixte des Transports pour le Rhone egléagération lyonnaise ; c’est l'autorité organisatr des

transports urbains
" Lieux de travail partagé, accessibles a la carmymlés a un réseau de travailleurs pratiquant I'sabe et le
partage
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Débat avec la salle

Emmanuel BOUILLIN, SEMAAD

Les déplacements domicile-travail ne représenteat/iq%o des déplacements globaux mais semblent
concentrer la totalité de votre action.

Lucie VERCHERE

Non, j'ai axé ma présentation sur ce sujet maisti@yaillons aussi sur la mobilité autour des égcét des
colleges, la mobilité de nuit ou encore les sesritans les pbles d’interconnexion. Nous essayans pa
exemple de mettre en place une garderie dans ueg@éaphérique. A Oullins, nous travaillons adéation
d’'un kiosque de service unique pour limiter les itigs.

Je tiens par ailleurs a souligner que tous lesndistics sont financés a 80 % avec les territotesjui
constitue un de nos points forts. Le partenargtitutionnel est fort et fonctionne bien. Les eptiges nous
font confiance.

Jacques VAUSSANVIN, Directeur de la mobilité urkeaau Grand Dijon

Les entreprises ayant participé a ces PDIE ons-élié amenées a modifier les horaires de travadduae
salariés ?

Lucie VERCHERE

Lorsque nous rencontrons les entreprises, c’estij@ que nous évoquons de méme que nous évoguons |
possibilité de télétravail ; mais c’est un poinequous travaillons fort peu pour l'instant bienibsagisse
d’'une des solutions.

Notons par ailleurs que nous avons créé des pd'stesnateurs locaux de la mobilité pour travailker
mobilité avec les entreprises.
De la salle

Pouvez-vous nous donner quelques précisions stadisspartagés ?

Lucie VERCHERE

Sur la période 2010-2011, notre objectif vise saiiger sur le sujet des véhicules partagés etalds
partagés, notamment dans la Vallée de la chimig s€esices devraient étre relativement aisés aarett
place, contrairement aux navettes interentrepdse®pte tenu du colt gu’elles représentent. Nous
travaillerons peut-étre également & un servicedties\partagés.

De la salle
Quels sont les obstacles ou les arguments négatfsous opposent éventuellement les entreprisesans
contactez ?

Lucie VERCHERE

Nous ne contactons pas nous-mémes les entrepdeesnt ces derniéres qui nous sollicitent etrgtient
alors systématiqguement en avant le caractere udgeiatmise en ceuvre des solutions. Mais un didignos
nécessite trois a quatre mois de travail. Concéflrazovoiturage, nous avons néanmoins eu a cceur de
prouver la possibilité d’agir vite. Ainsi, en sioil, nous avons été en mesure de proposer unesespoa
le portail de covoiturage, ce qui participe de eatrédibilité vis-a-vis des entreprises.

Esther FOLLAIN, Conseil local du développement thiga la Ville de Nevers

La motivation des entreprises ne tient-elle papEment a leur souhait que les salariés arrivéheare au
travail et soient plus productifs ? Leur enthousiase traduit-elle pas un effet de mode ?
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Lucie VERCHERE

Si, bien sdr. Mais les solutions mises en ceuvrdéarantage d’apporter un bénéfice a tous. Ellespttent
au territoire d’attirer de nouvelles entrepriseficgra des services attractifs, au salarié de e2de# frais de
déplacement, d’étre moins stresseé et a I'entrepfémir des salariés qui arrivent plus vite etspidt au
travail.

Patrice BOUILLOT

Les modes de transport ont contribué a structiespadce, et la voiture, notamment, a contribué a
I'étalement urbain. Aujourd’hui, pour une sérierdisons, I'heure est venue de repenser la vill@grenant
davantage en compte la notion de temps. A titreatfiwle, la ville de Grenoble pratique le chrono-
aménagement du territoire.

lI. Le chrono-aménagement a Grenoble

» Jérome GRANGE

L'organisation de I'espace urbain est le résultateinps que la majorité des individus peuvent coesa
leurs déplacements. La forme de la ville a un rapgicect & la productivité du travail humain eta
mobilité.

La ville compacte du piéton constitue le modéleitle dominant jusqu’au milieu du % siécle. Cestla
forme urbaine de I'interaction maximale entre ledarcteur, le client et le fournisseur. Au milieu &
apparait la ville en doigts de g3rdu train de banlieue & vapeur et du tramwaypgjuilégie un
développement de long de ces axes. Cette forméerlépond a la révolution industrielle et a I'iratetion
maximale entre employeur et bassin de main d’celrerenilieu des années 70 constitue une période de
rupture avec le démarrage de la périurbanisatitanggnéralisation de la seconde voiture dans é&ssages.
Le développement de la motorisation et des roudelsiit une forme urbaine de mobilité généralisérdue
abordable au plus grand nombre.

Cette ville diffuse pose aujourd’hui divers prob&snTout d’abord, le combat pour I'acces a I'esggusse
depuis le milieu du Z20°siecle pourrait renaitre du fait de conflits d'gsa croissants et de ressources en
décroissance. Ensuite, notre empreinte écologitpst pas durable ; elle est au contraire trés qonsatrice
de ressources. La ville diffuse amplifie par aitela ségrégation sociale. Elle est enfin tresctigkedans
I'acceés aux ressources urbaines.

Il convient de noter que I'étalement urbain n’'ess$ fa périurbanisation. L'étalement urbain tradei
rationalités opérationnelles et économiques. Laiggnisation traduit des modes de vie, et notaniheen
désir de se mettre a distance des fonctions urbginetidiennes. Et cette possibilité qui est offele
s'installer a distance a impacté le choix de I@zdion des acteurs économiques et a, a son tauwnrj no
I'étalement urbain. A titre d’exemple, le phénomeéeepériurbanisation en Espagne — rendue possible p
les infrastructures routiéres financées par I'Earefs’accompagne d’un moindre étalement urbainmu’e
France du fait d'une culture de I'habitat collectif

Lutter contre la périurbanisation et I'étalemeriiain nécessite de mieux articuler les politiquddigues en
urbanisme et en déplacement. Nous redécouvronssdgpelique temps I'évidence, a savoir que I'offee d
transports fait la forme urbaine et que les rotreassforment le terrain en foncier et créent lagdonciére
induite. Il faut étre en capacité de rapprochenldeurs des infrastructures et de la mobilitégtkcteurs de
I'urbain, ce qui s'avére difficile en France dutfdé nos cultures de formation.

8 L'urbanisation est concentrée dans le voisinageghass ferroviaires induisant ainsi une urbanisatien doigts de

gants
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Lors de nos travaux dans le cadre du schéma direetelu SCOT de la région grenobloise, nous avons
abouti & la conclusion gu'articuler urbanisme gtl@iéements a I'échelle du grand territoire nécaisie
revisiter les valeurs associées a la vitesse at détre capable d’inscrire le temps dans la pieaiion de
'espace ; ce que nous avons appelé le chrono-gyeérent du territoire.

L'origine de la démarche consiste a réfléchir a amganisation de I'espace urbain qui génere maoéns d
déplacements tout en conservant la facilité desaotions sociales. Aujourd’hui, la fabricationtdtritoire
résulte d’une auto-alimentation de la périurbamsade I'étalement de la ville et de 'aménagenuesg
routes. Il s’agit d’inverser la dynamique, ce gécessite de modifier les logiques de marché geraébent
les implantations a I'aune de leur accessibilité.

Les constats clés de la ville diffuse sont lesamufs.

La vitesse issue du changement de transport n'éaftagagner de temps mais a ouvert I'espace a
l'urbanisation.

La richesse produite par un territoire est direeteintiée au nombre d’emplois accessibles a chactife &
y a donc une équivalence économique entre vitésiensité.

Les gains de productivité du travail ont offerttdmps de loisir.

Chacun exprime les distances de déplacement ers tgloidt qu’en kilomeétres, sur la base de I'heuerise
alors que les professionnels des déplacements ivent@t dimensionnent les infrastructures pousuite de
pointe.

Dans le cadre du SCOT, la démarche grenobloisasterssconsidérer la vitesse de fonctionnement du
territoire comme un levier pour son aménagemeatd&terminer les distances temps entre poles teusec
qui pourraient correspondre au territoire souhaudtdr les garantir y compris aux heures de poirgs. L
vitesses permises viennent encadrer la planificapatiale, I'idée étant de construire une carte de
distances-temps dans laquelle Grenoble se sitne demi-heure des p6les secondaires de la premiere
couronne (Crolles, Voreppe...) et a trois quarts ufbelu pdle secondaire qu’est Voiron — ville elléme
distante d'un quart d’heure des communes envirdesatu Voironnais. Cette vision des choses muitiplé
chances d'un développement multifonctionnel deegpéecondaire et tertiaires.

Redonner de la valeur a la proximité et orientglieitement les distances temps supposent descesrde
transports collectifs et un niveau de service damsansport individuel qui garantissent ces teagps
déplacement, d'une part en crédibilisant le trartsfgadencement ferroviaire, cars roulant sur ilee f
réservée) et, d'autre part, en réduisant a 70 karvitesse sur les autoroutes jusqu’a la premiargdse de
péage (label des autoroutes apaisées a haut rdeesarvice). En effet, cette vitesse corresporaédit
maximal. Elle permet en outre de repousser la foomae bouchons et d’avoir un impact sur la petioap
psychologique en créant un nouvel objet routiefirEerlle s’accompagne de gains environnementage et
I'espoir d’'une diminution des distances parcousaess réduire la mobilité.

A Grenaoble, le concept de chrono-aménagement cogreeBtre reconnu. Il est affirmé dans les débats
préparatoires au SCOT. Il se traduit dans ceraiojgts et a été accueilli favorablement par lasets de
développement interrogés. Enfin, un ouvrage a@éigpau CERTU en avril 2009. Néanmoins, tout réste
faire car alors que le SCOT est en chantier, dedgrarojets se décident en paralléle sans auaun lie
structuré et sans prise en compte du chrono-amémagela conception apaisée et urbaine de I'A488tn’
pas acquise — les élus considérant que les Grasatézcepteront pas de rouler & 70 km/h a touteehe et
I'articulation temporelle des différents documetiesprogrammation ne s’esquisse pas.

Débat avec la salle

André FOURCADE, Président Commission Transport, RB8urgogne

Qui aurait imaginé il y a dix ans que l'interdigtide fumer dans les bistrots serait socialemergmée ?
Les responsables sont parfois en retard par rapp@tque I'opinion publique est effectivement essure
d’accepter.
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Jérome GRANGE

C’est exact mais aujourd’hui I'hésitation tientfait que le chrono-aménagement pourrait étre pesgume
un élément négatif dans la productivité.

De la salle

La réduction des vitesses m'interpelle toujoursilcsiagit une fois de plus de contraindre le cény
Pourquoi ne pas plutét réduire le foncier de 30 @renoble, ce qui permettrait a un certains nombres
d’individus d’avoir une capacité d’achat en viljtant ainsi en partie les déplacements ?

Jérdome GRANGE

La ville centre et les deux communes importantegss a proximité ménent différentes actions eeudade
la réduction du codt du foncier : logement en asioessociale, opération & TVA réduite... Mais de
décennies en décennies, la périurbanisation s’é@emdus en plus. Et les deux types d’actions sont
nécessaires.

L’'urbanisme consiste a gérer de la valeur. Or termbraménagement entrainerait une destruction lderva
ce qui traduit un changement de culture tres ingmbdont il faudrait en outre pouvoir anticiper ilepacts
sociaux.

Chantal DUCHENE

Cette question ne se pose pas seulement pourttamaus également pour le transport ferroviairemlise
en avant du TGV au détriment des liaisons TER cibderéer des polarisations. L'enjeu sur le
développement des TER est trés lié a des réfledernts type.

Jérome GRANGE

C’est exact. Nous avons dailleurs de grands détmts le cadre du SCOT. Certains considérent o!'il
faut pas améliorer voire méme dégrader les tratspolectifs, également créateurs de périurbanisata
grande différence entre le voiture et le transporcommun tient toutefois au fait que la voiturgtee
efficace jusqu’au seuil de saturation alors quesdartransport commun, tout client supplémentzagné
dégrade le service. Il faut conserver ces deuxjlags a I'esprit. La question de 'aménagement nigréie
pas a la toute.

Pour ma part, je suis particulierement inquiet duelbppement des TER-GV. Dans certaines
agglomérations, la mobilité induite ne sera pasesmble.

Annabelle ROYER, Agence régionale de la constraatiode 'aménagement durables

De mon point de vue, la question du développemeitifonctionnel des pbles secondaires est
fondamentale. Comment procédez-vous sur ce point ?

Jérome GRANGE

Nos territoires sont sous-équipés en offre comrakrcDans le cadre du SCOT, nous travaillons a la
question de l'intégration du commerce moderne dartsssu urbain constitué. Nous choisissons
actuellement des communes de taille variée porg éanerger des projets commerciaux.

Par ailleurs, la réorganisation des services psiglicfonde sur une accessibilité facilitée. Le mbwo
ameénagement nous contraindra donc a revoir laiqned I'offre hospitaliere, judiciaire ou sociaent les
services devront cesser de se concentrer pour tzsie les pbles secondaires.
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ATELIER 2 - Repenser nos comportements

Apport de connaissances

Intervenants :

= Stéphanie VINCENT, Ecole Polytechnique Fédéralealesanne

» Chantal DUCHENE, Groupement des Autorités Respmasale Transports
L'atelier est animé par Christophe NOISEUX.

|. Etre ou ne pas étre « altermobiliste» ou comment dapter des
comportements de mobilité plus respectueux de I'eironnement ?

» Stéphanie VINCENT

Je vais vous présenter les résultats des rechajobg4i effectuées pour mon doctorat en soci@ogi
soutenu en 2008 sur l'utilisation de déplacemdtamatifs a la voiture.

La méthodologie utilisée était la suivante :
enquéte qualitative par entretiens ;
technique du récit de vie : les personnes integegacontent toute leur vie a partir du fil rougs d
déplacements ;
critére de recrutement des personnes interrogéssye régulier d'un mode de déplacement altedndif
voiture, au moins pour le déplacement domiciledilay

modes alternatifs retenus : covoiturage, transgartsommun, vélo et pratigues multimodales.

J'ai ainsi mené 50 entretiens auprés d'une pouiactive agée de 32 a 62 ans, comprenant des reogime
des femmes, résidant dans des lieux divers, avesitimtions familiales diverses et dans des ctegex
urbains différents.

1. Comment devient-on « altermobiliste » ?

Les usages modaux des individus sont liés aux geétapes du cycle de vie. Pendant 'adolescerae et
jeunesse, les usages modaux sont diversifienydégdus expérimentent différents modes de déplacgm
L'entrée dans I'age adulte avec la stabilisatiafgasionnelle et familiale entraine une sédimematies
habitudes modales, le plus souvent en faveur g®tizobile. Elle se traduit parfois par un effetseeil : la
voiture devient le mode de déplacement exclusi. ét@pes-clés de cette sédimentation sont le padsag
permis de conduire et I'achat de la premiere veitur

Pour certaines personnes cependant, la sédimentatiorise les altermobilités. Ce phénomene peut
s’expliquer par des comportements développés auifgssage du permis de conduire. La deuxiéme
explication releve d'effets de socialisation (naifitisme) gu'on retrouve notamment chez les cysliste

Je vais maintenant vous expliquer dans quels cpsodaisent des changements de I'automobile a
I'altermobilité. Le changement a été observé s@aumgle unique du trajet domicile-travail, lequel esumis
a de multiples contraintes (temps, distance, eneha@nt d'activités avant ou apres le travail, hesai
familiaux et professionnels). Quand ce systemeodéraintes se stabilise et que les individus etilideur
voiture, peu de raisons motivent des changemeiigs, dnpart une rupture dans les routines quotie®nn

Comment peuvent s’expliquer ces ruptures ? Le draegt apparait dans un contexte global trés complex
gue je vais tenter de décortiquer. Il faut toubdta un contexte biographique favorable au changeme
décés d'un proche, déménagement, changement digangigte d'un enfant ou départ des enfants. Aa-de
de ce contexte, le changement intervient chezrdidgidus qui y sont « prédisposés » pour différente
raisons :
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érosion dans l'usage de l'automobile : lassituéedux trajets en voiture (congestion, stationnémen
réflexivité sur les pratiques en lien avec les wedeenvironnementales et écologiques ;
envie d'un autre mode : cette raison fonctionnatichez les personnes qui adoptent le vélo. § agit

plus d’'un constat négatif sur la voiture mais désdiices que peut apporter un mode alternatif.
Des éléments déclencheurs se greffent sur cet éhsem

contraintes brutales, donc inattendues, qui empécleese déplacer avec la voiture : voiture augggra
bras cassé ;

engagement militant ;
rencontre avec l'alternative (dans le cadre d'uiz pBr exemple).

2. Conditions de durabilité des usages alternatifs

Dans le cas ou I'élément déclencheur serait ungraiate brutale, pourquoi I'individu ne reviendrdipas a
la voiture quand cette contrainte disparait ?

Trois éléments conditionnent la durabilité des esaternatifs :

I'appropriation du temps de déplacement : |a otalgsmobilistes avaient I'impression de perdre leur
temps pendant leur trajet, ils trouvent un noungdrét dans leur nouveau mode de déplacement ;

la Iégitimation des nouvelles pratiques par le<ipes, valorisation de ces pratiques alternativetapa
société (valorisation récente du vélo) qui songcehtes avec les valeurs environnementales ;

la routinisation des nouvelles pratiques.

3. Automobilité et altermobilité : opposition ou compEmentarité ?

Que font les altermobilistes de leur voiture eutjlisent-ils comme modes de déplacement pourlaes
déplacements ? Altermobilité et automobilité se plgtent. Certaines personnes qui utilisent desassag
alternatifs pour se rendre au travail conservamtveiture comme « filet de secours ». Ces gensrgainsi
gu'ils ne sont pas prisonniers d'un mode de trahspo

Etre altermobile ne signifie pas renoncer & laweitlans son usage ou sa possession mais élargir le
possibilités en matiére de déplacement et finalémecroitre sa motilité

Débat avec la salle

Elodie COCHEY, doctorante en géographie a I'Unit&ide Bourgogne

Avez-vous étudié les résultats des villes qui oisten place l'autopartage ?

Stéphanie VINCENT

L'autopartage est I'une des alternatives que padaintifiées en commencgant mes recherches. Maiseo
il ne correspondait pas vraiment & un usage davidhail, je I'ai écarté de cette analyse.

De maniére générale, les personnes qui souscavemtservice se séparent de la voiture du ménade tzu
deuxieme voiture ou de la troisieme.

Nicole DENOYELLE, Chevigny Environnement

Quelle est la répartition modale de ces altermsteii ?

° Faculté de se mouvoir, potentiel de mobilité (Kaarim)
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Stéphanie VINCENT

Ma méthode de recherche ne comprend pas de valistigiue. Je dirais que j'ai interrogé un tiers de
covoitureurs, un tiers de pratiquants du vélo,iers td'usagers des transports en commun, sachaefdcs
que certains mélangent les modes.

André FOURCADE, Président Commission Transport, RB8urgogne

En raison d’'une importante chute de neige, j'acoetré dernierement une personne qui a di utléseain
plutdt que sa voiture. Cette expérience lui a peueirevisiter sa perception des TER. Comment antesie
gens a faire cette expérience décisive ?

Stéphanie VINCENT

L'expérimentation constitue en effet un élémentiatuLe développement des PDE peut jouer un role
important dans cette perspective parce gu’ils ptemede proposer des alternatives de maniére
individualisée. Les expérimentations se menent petites échelles. Il me semble difficile d’envisages
dispositifs d’expérimentation a grande échelle.

Thierry GROSJEANCAPEN 71

J'ai passé mon permis a 38 ans et je peux témoggreelaltermobilité est parfois contrainte. Chaqaut
agir sur le colt carbone de ses déplacements.ddaiment réduire ses déplacements ?

Stéphanie VINCENT

Certaines personnes revoient entierement leursoésmhll temps de maniére a pouvoir renoncer a nertai
déplacements.

Jacques CORBET, DREAL de Bourgogne

Votre travail est précieux. Les décisions politisjgeivent s’appuyer sur une approche sociolo-gionee I
ne suffit pas d'accroitre I'offre de mobilité altative. Je vais prendre I'exemple du réseau vde ddle de
Nanterre, réalisation superbe mais désertée payddistes sur certains trongons. En effet, les éubbes
franciliens ne sont pas congus pour recevoir léssvé cela s’ajoutent I'insécurité routiére epl®bléme
du franchissement des intersections. Le travaibfmgique doit permettre de prendre les bonnessi#t
en amont des projets.

Jean-Philippe PERRUSSON, Bourgogne Tourisme

Existe-t-il des conseillers en déplacement ?

Stéphanie VINCENT
Je crois qu'il s’agit de la thématique de l'atelieisin !

Anne MARTINEZ, SNCF
Je vous conseille de vous rapprocher de I'assoniatoiture&co, spécialisée dans ce genre de sexvice

Henri MARTIN, Bourgogne Energies Renouvelables

D’apres votre étude, les personnes qui ont pratiuélo ou l'auto-stop pendant leur jeunesse brg ge
chance de devenir altermobilistes. Il faut doncggdu les jeunes. Mais que faire pour les plus vie@ar
ailleurs, avez-vous constaté des différences dgoaaments selon les classes sociales : I'altedité®bi
n'est-elle pas réservée aux « bobos » ?

Stéphanie VINCENT

En matiere de stratification sociale, je n'ai phsayvé de résultats tranchés. J'ai bien sir rerecdes
« bobos » qui habitent dans les centres urbaimntrifiés ». Je pense qu'il faut réfléchir de mamiglobale
a l'empreinte écologique des ménages périurbaarses ils utilisent leur voiture pour se rendrerawail
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mais ils ont des loisirs peu colteux pour I'enui@ment. En revanche, les « bobos » vont se rendre a
travail en vélo mais partir en week-end au Maroistfois par an.

Quant a votre remarque sur les pratiques dévelsppEiedant la jeunesse, elles influencent effeceévgm
I'avenir du fait que les individus vont dévelopjplers compétences réutilisables. Cependant, cep@esin
facteur nécessaire, ni suffisant a I'altermobilité.

[I. La mobilité demain

» Chantal DUCHENE

J'étais directrice générale du GART (Groupementidesrités Responsables de Transport) jusqu'adip2
et je vais vous parler des actions que peuventenettceuvre les collectivités.

Je vais commencer par donner quelques chiffres.ddb0 % des déplacements urbains s’effectuent en
voiture. 50 % de ces mémes déplacements couvrerdistance de moins de 3 kilomeétres. Le nombre
moyen de personnes par voiture s’éleve a 1,3 glardes voitures sont congues pour transporter 4 ou

5 personnes avec leurs bagages.

Les enjeux liés a la mobilité sont de plusieursirest. Tout d’abord, ils renvoient a la santé pulgiq
(pollution atmosphérique, bruit, insécurité). kmségalement économiques, dans la mesure ou lme vi
fluide dispose d’'une meilleure attractivité écongud. Enfin, ils sont aussi sociaux si I'on pensedit de
I'énergie utilisée pour se déplacer en voitureipaliere.

Voici un graphique issu des travaux de Kenworthgrdsente en abscisse la densité urbaine et emmméd
la consommation de carburant par personne. Latdamntiaine permet de diminuer la consommation
énergétique. Cet autre graphique vous montre quefparnir un acces piéton aux stations de trarispor
collectifs en 12 minutes pour tous les habitantiarma doit développer un réseau de 4 280 kilorsé&tters
gue Barcelone peut offrir le méme service avecdgrau de 163 kilometres.

Le réle des collectivités publiques consiste a peada fois aménagement et déplacements. Je wsudra
l'illustrer via deux exemples : les contrats d’axe et les conti@atgare.

Les contrats d’axe qui ont été mis en place a Gileret Toulouse encouragent les communes périgbain
densifier, en vertu de quoi 'offre de transportoemmun est renforcée. En matiére d’intégration des
transports au projet urbain, 'exemple de Karlsratec son tram-tratfiest bien connu. Bien entendu, le
tram-train en tant qu’objet technique n’est paketigent central de la réussite de ce projet duexadllent
maillage du réseau par des gares décentralisésdedaguartiers.

Les contrats de gares sont en train d'émergereemvec la décentralisation récente des TER. Les
collectivités s’engagent a densifier autour degg@ériurbaines plutét qu’a aménager de grandsnogrk
Dotées de grands parkings, les gares jouent enlefig@me rble que les échangeurs d'autoroute en
favorisant I'étalement urbain. En revanche, la digasion autour de ces gares constitue vraimeet un
opportunité pour revenir a un urbanisme « en dalgtgant », d'ou l'intérét de ces contrats de gatre la
commune, l'intercommunalité et la Région pour medifurbanisation autour des gares. Ces contrats
représentent des processus longs pour lesqueiestalmes intermédiaires peuvent étre envisagées
(rabattement par navette ou par vélo vers les gares

Pour favoriser la mobilité durable et le passagd®iture particuliere aux modes alternatifs, les
collectivités doivent offrir une palette d’alterivats (transports en commun, marche, vélo, covajtjrat
non développer une solution unique.

10" Utilisation de l'infrastructure ferroviaire par desamways desservant également le centre-ville
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Les comportements modaux changent. Si I'on pogseédale données sur la marche et le vélo, les dennée
sur les transports en commun l'illustrent. Le noentbe voyages en transport en commun augmente dans
toutes les grandes villes. L'utilisation des trasrspen commun a crd suite a la hausse du prixéttolp de
2008. Un certain nombre de ces nouveaux usagesntigas revenus a la voiture. lls pensaient que
I'utilisation des transports en commun était trompliquée (c’est souvent vrai) et qu'ils allaierdttre
beaucoup de temps pour arriver a destination.sQxeilsont apergus que les trajets n’étaient padqigs
gu’en voiture et surtout beaucoup plus régulieesctise économique aurait pu mettre un frein disation
des transports en commun avec I'augmentation dibrooe chdémeurs. Cette évolution n’a pas été
constatée. Un changement est en passe d'advées gtrsonnes qui expérimentent d’autres modes ont
envie de continuer.

Ce graphique vous montre que les transports en conem site propre (TCSP) favorisent l'usage des
transports publics. Dans le cadre du GrenelleEvironnement, les collectivités ont abondammeaitdg!
pour que I'Etat redonne de I'argent aux projety @SP. Elles ont obtenu gain de cause et I'Etaheéain
appel a projets en octobre 2008. La question diniament de ces projets tres lourds se pose néaetoi
les politiques publiqgues ne peuvent passer uniqoepa les transports en commun.

Ce graphique illustre les parts respectives déérdiites sources de financement des transportsneman
(recettes commerciales, versement transport, bulgetollectivités locales, aide de I'Etat). Le geiodes
collectivités locales a exploseé : les transponségentent un tiers du budget des collectivitéaings et

25 % du budget des communautés d’agglomératiome Ggtiation n'est pas durable. Dans cette persjgect
doit-on continuer a proéner une tarification unifémment basse ou plutdt proportionner les tarifs aux
revenus ? Quelle forme de transports publics doitrettre en place ? Par ailleurs, il faut absolumen
harmoniser les transports et les politiques d’amément. C’est dans ce but que les Autorités orgaities
de transports (AOT) doivent devenir des « Autoritéganisatrices de mobilité durable », en déclaison
les politiques.

Débat avec la salle

Emmanuel BOUET, Directeur de I'Union Sociale pdhtabitat de Bourgogne

Que pensez-vous des expériences de gratuité depdrés en commun ?

Chantal DUCHENE

Vous trouverez sur leur site Internet les résulfaiae recherche du PREDIT sur la gratuité dansilkes
moyennes. Cette étude montre que la gratuité aptraie augmentation de la fréquentation des tratsspo
commun mais aussi de graves difficultés financipms la collectivité. Quand les bus deviennerp tro
pleins, il faut investir. Les collectivités choisént alors de privilégier le centre-ville et demuper les
dessertes le soir et dans les banlieues. Une &utle sur les tarifications basses a été mendegpar
Hodsort" dans le cadre I'Union Européenne. Dans les agghiiogs qui proposent une tarification basse et
généralisée, les dessertes des banlieues et éa soimt moins performantes. La gratuité ne reprégas
toujours la meilleure mesure sociale. Si elle offn@quement des possibilités de se déplacer peur le
personnes actives du centre-ville, la gratuitéible pas ceux qui en ont besoin.

Nicolas PRESSICAUD, Cabinet Cyclomore

Dans des pays comme I’Allemagne, la Belgique dddbande, les réseaux de transport en commun sont d
gualité tout comme les équipements relatifs auseaunodes doux. En France, les transports en commun
sont favorisés mais les autres modes sont sownadtdistavec beaucoup d'amateurisme, notammentde vé
Les élus craignent-ils que les vélos concurreniesniransports en commun ?

" Chef d'unité adjoint & la direction transport etefgie de la Commission européenne
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Chantal DUCHENE

Les différents modes doux ne se concurrencent pasga complétent. Souvent cet amateurisme est dd a
fait que les transports en commun relévent descioemunalités alors que le vélo est de compéteada d
commune qui n'a pas toujours la vision globale neyens et les compétences pour agir. C’'est pouiquo
faut aller vers des Autorités organisatrices deilitéldurable a I'échelle intercommunale.

Francoise VERJUX-PELLETIER, €élue aVéle de Chalon-sur-Sabne

Vous avez parlé de l'inefficacité de la gratuité.3adne-et-Loire a décidé la gratuité des transporr les
collégiens de 2004 a 2008 et le nouvel exécutifamdonné cette politique pour faire des éconored.
s'avére que proposer une politique tarifaire moelsldr les revenus revient plus cher pour la colig€tque
d’adopter la gratuité. Nous avons appliqué la gi&aux transports scolaires intercommunaux dejuian.
La fréquentation des bus s’est accrue mais cegdiameilles continuent d'utiliser la voiture pour
accompagner les enfants a I'école puisque todtrile quitte la maison en méme temps.

Concernant les pistes cyclables, je trouve quededr est prohibitif. De plus, dans nos villesydérie n’est
pas toujours adaptée a un usage partageé et iffestedde mettre les vélos en sécurité. Ce njzsd une
guestion de réticence des élus par rapport au vélo.

Chantal DUCHENE

Le transport scolaire est lié au caractere gratuwbligatoire de I'enseignement. Je parlais dedtuité des
transports en commun dans les villes importantassDes petites villes, les réseaux sont peu tftdes
trajets sont courts et tres souvent les rares uS§gersonnes agées, jeunes, personnes défavprisées
bénéficient déja de tarifs sociaux. L'équilibreafigier peut alors se discuter. Il faut toujoursegdacer dans
le contexte : la gratuité a Gap ou a Marseilley'est pas la méme chose.

Les itinéraires cyclables coltent cher mais jescapissi qu'il faut imaginer des « villes cyclableBans de
tels environnements, les itinéraires cyclableoetent des colts raisonnables. Je conseille tosipnux
collectivités de travailler avec les associatioydistes.

Marc GUILLEMAIN, Yonne Nature Environnement

Que proposez-vous pour développer la mobilité desgmnes handicapées ?

Chantal DUCHENE

Depuis la loi de 2005, les collectivités localess/dat rendre leurs villes accessibles a tous et fmui type

de handicap. Malgré l'injonction légale, la mogigulement des collectivités a élaboré des schémas
d'accessibilité.

Les aménagements nécessaires concernent beauasuesploiries que les transports en commun qui son
souvent des compétences distinctes dans les ddtiést Un bus accessible ne suffit pas, si laqramne

handicapée ne peut pas accéder a la station dgparas collectifs. Dans ma ville, nous avons dédielé
traiter ce probleme d’accessibilité de la voiriene@me temps que l'accessibilité des écoles.

Christian GERMAIN, EVAD

A Dijon, 'agglomération est compétente en matidgeschéma cyclable mais les communes conservent la
gestion locale du réseau cyclable. En tant qu’éasor, nous sommes souvent tiraillés entre legendes
contradictoires des uns et des autres. La soletiomatiére cyclable, ce n’est pas toujours d’améndgs
voies séparées. Je pense que le meilleur dispasitiéntre-ville reste I'abaissement de la vitetse
l'instauration judicieuse de zones 30.

Echanges d’expériences

Intervenants :
= Dominique VAN DUYSE, Direction de la Planificatiate la mobilité, Belgique
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» Caroline de FRANQUEVILLE, Groupe Chronos
L'atelier est animé par Patrice BOUILLOT.

Patrice BOUILLOT

Cet atelier sera consacré a une réflexion sur omgportements. Dominique VAN DUYSE, de la Direction
de la planification de la mobilité en Belgique, g@étera le dispositif de conseillers en mobilité em place
pour appuyer et conseiller les pouvoirs publidegtollectivités locales dans leurs projets tagdis
Caroline de FRANQUEVILLE, du Groupe Chronos, noadgra du développement de I'usage du vélo en
prenant I'exemple de la ville de Copenhague.

I. Les conseillers en mobilité : I'expérience belge

= Dominique VAN DUYSE

L'origine du projet remonte a prés de dix ans.&@pbque, conseiller aupres d’'un ministre, j'étais
fregquemment envoyé dans les collectivités. C'astsajue j'ai pu y constater 'absence de connatssahle
cloisonnement des compétences. Par la suite, @A988, nous avons établi une charte visant a enettr
ceuvre une approche coordonnée des problemes deeldygint, maitriser la pression de la voiture
individuelle et revaloriser I'usage de mode desgpamrts alternatifs. L’adhésion des communes a cétrte
s’accompagnait d’'une obligation pour elles d’élabam plan communal de mobilité et de faire béigfic
un fonctionnaire de la commune de la formationaleseiller a la mobilité.

La formation des conseillers en mobilité vise aaliépper une sensibilité aux différents aspectade |
problématique de la mobilité afin que chacun pussssir les tenants et les aboutissants de teltelleu
décision. Elle vise également a promouvoir un lgegsommun entre tous les acteurs de la mobiligstC’
d’ailleurs I'un des meilleurs résultats de cettenfation : en dialoguant, les acteurs parviennemesat eux-
mémes a trouver des solutions a leurs problemes.

L'objectif de la formation n’est pas de former @aperts mais de permettre aux conseillers de s& pes
bonnes questions, c’'est-a-dire de les sensibaigedifférentes problématiques que sont la mobikté
sécurité, I'environnement ou 'aménagement duttdrd. Elle est I'occasion de faire le point sus detions
de base touchant aux aspects légaux et institigtiontie méthodologie d’études, de techniques, de
diagnostic ou de mise en ceuvre mais aussi d’évatuet d’autocritique. Cette formation, d’'une dimaide
jours, s’étend sur prés de dix mois. A titre d’epéancertains modules traitent des caractéristigess
réseaux, du stationnement, de I'exploitation deseéaurs, de la sécurité, de I'environnement, de la
signalisation, de la multi-modalité ou encore desles doux. La formation est dispensée par un feunat
titulaire qui s'appuie par ailleurs sur différestgoerts, spécialistes de tel ou tel sujet. Desedst des
exercices sont organisés sur le terrain.

Le réle du conseiller en mobilité est défini pacmé et fait 'objet d’arrétés d’application. Il esiste &
coordonner les projets mobilité, a relayer I'infation entre tous les acteurs et & apporter sorrtesee
mobilité. Il doit en outre continuer a se formepattage son expérience au sein du réseau deslierasn
mobilité. En pratique, il apparait que le conseidle mobilité est de plus en plus sollicité mais avis n’est
pas toujours suivi.

Depuis dix ans, 31 groupes ont été formés, soitc®@Beillers en mobilité formés et 720 actifs. 6ten
cours de formation. 7 Francais ont suivi cette ftiom.

Le réseau des conseillers en mobilité vise a maimige dynamique mise en place lors de la premiére
formation, a conforter et poursuivre la formatiaraencourager les personnes formées a jouerdeledl

relais au sein de leur institution. Différents tsusiont & sa disposition, tdle Cémaphorepublication
mensuelle, ola Cémathéquepublication trimestrielle. Des formations contistsont également dispensées,
au code de la route notamment mais aussi au GP$atnnement ou encore au vélo. La prochaine
formation portera sur les villes cyclables. Le atsdispose également d’'un site Internet
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(www.mobilite.wallonie.be). Enfin, des visites @grin sont organisées, de méme qu’une rencontre
annuelle, en présence d'un ministre et d’un inteane.

La formation s’avére positive sur différents poiride plus en plus de conseillers en mobilité sormés. La
problématique mobilité est davantage prise en cempat les communes et les pouvoirs publics. Cartain
maires et maires-adjoints suivent eux-mémes ladton. Et la concertation est de plus en plus inge.

Des points restent néanmoins a améliorer. L'enjgisiste notamment a dépasser les actions de
sensibilisation pour aboutir & des actions consréd@ménagement, favorables a la mobilité.

Débat avec la salle

De la salle

En Céte d'Or, des conseillers mobilité sont d’agedéja mis en place sur le territoire. Votre résest-il
ouvert aux conseillers en mobilité qui n’auraieas guivi la formation belge ?

Dominique VAN DUYSE

Je suis toujours preneur d’échanges divers etszarié

Patrice BOUILLOT

Le réseau constitué en Cote d’'Or est-il aussi comsjue le réseau des conseillers en mobilitéeblg

De la salle

Des études mobilité ont été réalisées sur lesdeas. Pour pouvoir agir suite aux diagnosticéisés, les
élus ont choisi de recourir a des conseillers ntélui ont 'avantage de connaitre parfaitemeneteain et
constituent un excellent relais pour les départésaen

Dominique VAN DUYSE

Une bonne formation constitue néanmoins la bade daissite afin que chacun agisse dans l'intéiéatif
et non pour son intérét personnel.

De la salle

Quelles sont les actions concréetes menées pantagitiers en mobilité pour développer les modescdd

Dominique VAN DUYSE

De nombreuses actions sont menées en faveur duDg&damaisons vélo ont été créées dans quatrs.ville
Nous effectuons un suivi des points noirs vélordipdlinventaires dressés par des réseaux d'assons,
afin d’essayer de les résoudre. Des prescriptiohété établies pour les cheminements piétons. Des
ameénagements ont été réalisés pour la voitureggatdous avons également agi en faveur du coagiur
C’est ainsi que chez GSK, 25 % des salariés forduoiturage, I'objectif étant de parvenir a 3396us
réalisons de nombreuses enquétes, dans les deslesireprises ou les universités pour connage |
mobilités. Nous établissons des profils d’accebgbinultimodale. Nous menons de nombreuses actons
faveur des transports en commun, notamment, aetoefit, en faveur du tram dans la ville de Liegge Et
pourrais poursuivre cette liste pendant longtemps.

Geneviéve CAMINADE, Conseil régional de Bourgogne

Depuis dix ans, avez-vous pu constater une baigsdicative de la part modale des véhicules pensts?

Dominique VAN DUYSE

Il est trés difficile de déterminer la part moddéemaniere objective. Nous constatons aujourd’beilg
part vélo augmente nettement, la part moto égaler@erant a la part voiture, elle évolue différemmen
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selon les lieux. En ville, elle n"augmente plus srikfaut savoir que dans certaines zones, en @aetgi25 %
a 33 % des voitures sont des voitures de société. q)'il en soit, globalement, notre programme
s'accompagne d’effets.

Patrice BOUILLOT

A quel type de résistances font face les consgi#armobilité ? Est-il plus facile, au bout de als, de faire
évoluer les comportements ?

Dominique VAN DUYSE

Tout dépend des lieux. Mais les conseillers en litélsie heurtent souvent & des obstacles financiers

De la salle

Menez-vous des actions spécifiques a destinatisjedmes, afin de les sensibiliser ?

Dominique VAN DUYSE

Oui, différentes initiatives existent, telle la sne de la mobilité qui permet de mettre en vatenraines
réalisations. Les écoliers de CM1 passent pawuadlan brevet du cycliste. Un cinquiéme des écoles
adherent a ce dispositif ; toutes ne le font pasr pes raisons financieres. Depuis quatre ans r&lisons
également des enquétes et avons ainsi interrogélprd5 000 éleves sur leur mobilité. Une action
pédagogique de sensibilisation est par ailleusetisée. Enfin, certaines écoles s’engagent dapkare
déplacement scolaire.

[I. Le développement du vélo dans la ville de Copenhagu

» Caroline de FRANCQUEVILLE

Le Groupe Chronos est un cabinet d’études sociplegi et de conseil en innovation spécialisé dans le
guestions de mobilités. La veille stratégique télligence économique et la recherche, tant endérgn’a
I'International, constituent I'activité de base cabinet. La présentation qui suit est d’ailleunsdi@e sur la
consultation de sites et blogs écrits par des dainsi que sur des entretiens exclusifs avecxjests

danois des modes actifs. Ce travail de veille &igtie permet ensuite d’alimenter des études ghrogess.

Le Groupe Chronos résulte de la volonté de sondianal de réunir les acteurs de la mobilité surplate-
forme commune pour leur permettre d’échanger eréer une suite de services permettant d’accompagne
la mobilité des individus dans un parcours de paperte. Nos membres présentent des originesegailé
sont amenés a échanger, débattre et travaillemimselans des projets multi partenariaux.

L’histoire du vélo a Copenhague ne date pas diheis répond a une stratégie d’'aménagement deéa vil
datant des années 70. Cette stratégie est fontEmment sur une perception de I'espace urbainest un
volonté de favoriser la qualité d’'usage de I'esgaddic. La pratique du vélo contribue au concept d
livable city(ville vivable).

« Il n'y a pas de cyclistes a Copenhague... il nqua des gens qui se déplacent a vélo ».

A Copenhague, la part modale du vélo atteint 37 Polgectif fixé a I'horizon 2015 ressort a 50 %e qui
traduit la volonté d’'une politique d’agglomératien faveur des vélos. Une réflexion est en coursesur
boulevards cyclables et sur la maniere d’élimiegulus d’obstacles possibles dans le parcoursyaéistes.
Les femmes usent tout autant de ce mode de transporpletement intégré au quotidien des habitants.
Enfin, s’agissant du climat — argument le plus smiopposé a la pratique du vélo en ville — 80 % de
Danois continuent d’emprunter le vélo en hiverralpue la température moyenne est de 0°C. Le @élo e
une priorité de la ville : les pistes cyclablestaiailleurs salées avant la chaussée.
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Cette politique d’aménagement remonte a la cris®lEre des années 70 et s’est intéressée, eriggrem
lieu, & la qualité d’'usage des espaces. Elle datitale la réflexion de Jan Géhbui s’est appuyé sur une
théorie de sociologie des comportements selon leqea libérant 'espace public de la voiture etodfrant

un espace de qualité aux piétons et cyclistegjeesers I'utiliseraient. Il a néanmoins été confeoa de

tres fortes résistances, essentiellement cultsredle moment de la promotion de cette stratégie
d’aménagement. La rue Strgget (rue commercanteipaille de Copenhague), piétonnisée en 1962, comstit
aujourd’hui une des plus grandes arteres piétodii@sope et a rencontré un succes massif.

Parallelement & la piétonisation des espacest@vail sur le design urbain et sur 'aménagemerspager,
une politique de réduction du nombre de placesalmsnement de surface a été menée a bien. 668spla
ont ainsi été supprimées de 1986 a 1996, la poditde la ville consistant & maintenir un volanii@és de
places disponibles, sachant que ce systeme e rggyudes dispositifs tarifaires : le prix du istabement
est réévalué en permanence en fonction des plagmmibles.

La ville s’est également employée a mettre en cauveepolitique de redécouverte de la rue en aataries
terrasses de café et en développant un progrananardition de rue.

Le concept déivable citya plusieurs acceptions. La ville de Copenhaguesd'accent sur I'accessibilité
aux espaces naturels « verts et bleus ». Aujouirddus de 60 % des habitants de Copenhague oas @cc
un espace naturel en moins de 15 minutes a pi@dvélo, I'objectif étant de parvenir a 90 %.

La place du vélo dans Copenhague répond a unercbehge qualité d’'usage de I'espace public mais
également a des infrastructures et aménagemertifiGpes.

Les pistes cyclables ont commencé a se développearlds années 70 et 350 kilometres de pistes sont
aujourd’hui recensés. Une des particularités gmliique de la ville est de considérer le vélo amerun
mode a part entiere ayant ses exigences propsestetduit par différents types d’aménagementdre\ t
d’exemple, le feu reste au vert quatre secondgdudepour les vélos dans le centre ville.

L’intégration du vélo en ville tient également adveloppement de I'inter-modalité. Les taxis dispbseus
de porte-vélos. De larges espaces sont réservaghisxdans les trains. La possibilité de faire/élo-stop
pour traverser des canaux a vélo est en cours éfigmentation.

L’'un des probléemes majeurs tient au stationnenta®t cyclistes ont en effet le droit de se garenpbrte-
ou. Les vélos envahissent donc I'espace publia ebh&dussée. Différentes expérimentations sont @ns co
pour essayer d’amener les usagers a garer leuavids endroits appropriés.

La ville de Copenhague a fait le choix de ne jamaaisrder la question de la sécurité dans son niagkets
vélo. Personne ne porte de casque. Et méme snliégyes essayent d’améliorer la sécurité desistgd, ce
point ne fait pas partie du discours.

Débat avec la salle

De la salle

Quid de la sécurité des vélos, c'est-a-dire du ahshe ?

Caroline de FRANCQUEVILLE

Les vélos font I'objet de nombreux vols mais cebpgme est relativement banalisé, de méme que delui
vandalisme.

Patrice BOUILLOT

Disposez-vous de chiffres concernant la sécuritééém?

12 Architecte et urbaniste danois, Professeur éméraendnagement urbain a I'école d'architecture dRtyal
Danish Academy of Fine Arts de Copenhague

Alterre Bourgogne — agence régionale pour I'enviesnent et le développement soutenable
32/58 "La mobilité demain : ou sont les clés" — rencowle2 janvier 2010



Caroline de FRANCQUEVILLE

Le sentiment de sécurité a vélo est aujourd’huiuéva 65 %, I'objectif étant d’atteindre un tauxa®% en
2015.

De la salle

Qu’en est-il de la sécurité des piétons ?

Caroline de FRANCQUEVILLE

Seules une ou deux rues piétonnes sont ouvertesyalistes. Mikael Colville-Anderséhest pour sa part
tout a fait convaincu de la nécessité de multigles espaces de coexistence, considérant quechdla:
I'objet d’'une autorégulation. De fait, dans cesemre vélo peut étre tres vite ralenti par lesopig et le
cycliste est beaucoup plus prudent.

Franck MOREL, Conseil régional Bourgogne
Vous avez rappelé gue dans les années 60, leaig#itfi’'objet de réactions négatives. Quels oatexdt
paliers d’évolution du comportement des individus ?

Caroline de FRANCQUEVILLE

Les résistances au changement ont essentiellemecermé I'aménagement des zones piétonnes. Queant a
mise en place du vélo, elle a massivement émaniadiegdus eux-mémes. Une association de cyclistes
rapidement vu le jour et a promu I'usage du vélwide. Le vélo n’est apparu dans le discours [oplié

gu’'au milieu des années 80.

De la salle

Quels sont les supports de communication utilieés giffuser ce discours auprés des usagers ?

Caroline de FRANQUEVILLE

Sur ce sujet, je vous invite a visiter le blog adpegenize.com de Mikael Colville-Andersen, issurthnde
marketing et qui travaille beaucoup a base de stgpphotos et vidéos, réutilisés par 'ambassadetude
Copenhague. Mikael Colville-Andersen a égalemessidé un certain nombre de logos que I'on retralese
plus en plus dans I'espace public.

Par ailleurs, il convient de noter que ce ne sastdes arguments liés a la préservation de I'emv@ment
ou la santé qui sont mis en avant dans la commiionceélo. Le vélo constitue tout simplement le maotd
transport le plus rapide et le plus efficace peardéplacements de porte-a-porte.

De la salle

Pensez-vous que les objectifs de part modale wéibtsansposables ailleurs ?

Caroline de FRANQUEVILLE

Des éléments tels que la taille de I'agglomérasiamt bien entendus a prendre en compte pour dégsir
objectifs de part modale. Néanmoins, I'exemple dpgbhague met en exergue le poids des résistances
culturelles dans le développement de la pratiqueétht.. et la possibilité de les surmonter.

De la salle

En France, la hausse du colt de I'essence a ehttatnchangements de comportement. |l s'agit d'un
élément important dans le discours. Par aillewsyien de temps faut-il pour voir évoluer les
comportements qui accompagnent I'arrivée du trariu&age du vélo va-t-il s’en trouver facilité ?

13 photographe, cinéaste et écrivain danois
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Caroline de FRANQUEVILLE

Comme vous avez pu le voir dans la présentatiorilléade Copenhague se met au défi de faire pakes8i
a environ 50% la part modale du vélo. La principatgble » concerne les habitants de la périph&ne.
effet, tandis que les habitants de la « ville @entpratiquent massivement le vélo, le véritabfeaticerne
cette population. Un des enjeux tient dans I'imerdalité et la fluidification des parcours, la dimsde
I'information tient également une place importante.

Patrice BOUILLOT

A Copenhague, le changement a pris pres de 30 ans.

Caroline de FRANQUEVILLE

Oui. Mais les injonctions sociétales, environneralest et économiques auxquelles nous sommes coégront
aujourd’hui soulignent le caractére d’'urgence derise en compte sérieuse des modes actifs, eude |
besoins spécifiques. Nous disposons par ailleuns cbrpus de connaissances sur des « bonnes psatiqu
méme si toutes ne sont pas transposables telldssjue

De la salle

Le parking des vélos est-il organisé dans les |aysn?

Caroline de FRANQUEVILLE
Chaque immeuble dispose en effet d’'un espace tlerstament pour les vélos.
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ATELIER 3 - Repenser avec
les nouvelles technologies

Apport de connaissances

Intervenants :

» Caroline de FRANCQUEVILLE, Groupe Chronos
=» Anne MARTINEZ, SNCF Proximité

L'atelier est animé par Christophe NOISEUX.

. Les mobilités dans la ville 2.0

» Caroline de FRANCQUEVILLE

Je vais vous montrer que les nouvelles technolagiksirs usages les plus récents peuvent apmg@ser
opportunités pour 'avenement de mobilités urbajpias libres et plus durables.

Beaucoup d’entre vous se demandent sans doutées guville 2.0. Il s’agit d’abord de la dénomiiwen
d’'un programme de recherche-action mené depuis 2087 la FING (Fondation internet nouvelle
génération). Ce programme a débouché sur quattiegtidns - dont I'une intitulée « Pour une moldljilus
libre et plus durable » - et sur la mise en ceuerpldsieurs expérimentations sur le partage deraék
publique et les maitrises d'usages.

La Ville 2.0, c’est aussi un concept, qui s'intéseaux mutations des pratiques du web 2.0 darida v
Dans quelle mesure I'impact des TIC permet-il diébender la ville différemment ? On peut identiger
s’interroger sur trois phénomeénes :

de nouveaux usages ;

de nouveaux rapports au temps et a I'espace ;

une gouvernance renouvelée de la ville ?

La ville est devenue numérique car les NTIC s'ytsi@veloppées plus quaillewsa de nouveaux outils
visibles ou invisibles (cartes a puces, réseaudf blue-tooth).

L'usager est connecté en permanence grace a deanpuappareils nomaddsRhong. Internet apparait
aussi dans les transports en commun (Mantes-le}JbA ville offre de plus en plus d'écrans comme
ressources et des technologies sur soi (puces giRlIEbommuniquent avec l'environnement : carte L-iber
Passe Navigo).

Ces NTIC permettent de réinventer les mobilité§ic8ra Internet émergent de nouvelles maniéretisuti
les modes de transports : covoiturage, vélo emgarDe nouvelles maniéres d’organiser nos dépkaasm
apparaissent avec de nouveaux réseaux, de noupéhasx de nouveaux terminaux.

Qu’apporte en plus la notion de ville 2.0 ? Dalmdinet 2.0, I'usager crée le contenu (Wikipédi@)Tube,
Flickr). La logique de circulation de I'informatioriest plus seulement descendante : elle remorste dea
'usager au réseau. L'Internet 2.0. génére aussi gfinformations égocentrées (lecteur de flux RESjin
apparaissent les réseaux sociaux. Ces nouvelligyaa se retrouvent dans la ville 2.0.

Pour illustrer mon propos, je vais vous donneriplus exemples. D’abord celui de « Mobile en wijeun
site Internet qui fournit de I'information urbaiireédite en temps réel pour les « gens a roulett&ésus les
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obstacles y sont localisés sur des cartes. Autrmple, le widgét « Paris & Vélo » qui permet de connaitre
les stationd/élib’ libres ou occupées. « Clever commute » renseigrienaps réel sur les retards dans les
transports aux Etats-Unis. Ces outils proposemauveau rapport a la cartographie avec I'accédhdeun a
des cartes interactives. Les usagers peuvent pioch#eéposer des informations et méme créer deeaaxv
outils.

L'usager peut ainsi proposer des offres alterrativein des freins au développement du covoituragie
dans le manque de confiance qu'’inspire ce syster@@loco » permet aux usagers de se rencontret &n
trajets effectués en commun, pour se rassureruteRwille » a été imaginé par un pére de familleaq
renseigné une carte avec les trajets qu'il effédeianercredi pour conduire ses enfants a tellectie

activité. Il a proposé a d’autres parents de fagrenéme pour pouvoir organiser des transports gsoup

L'usager peut aussi devenir un régulateur desdiuta ville. Carlo Ratt? dit que les usagers sont « les
actualisateurs intelligents de la ville » a comditgue I'information leur soit bien retransmise. Un
économiste et urbaniste américain, Donald ScHpagonstaté que 30 % des embouteillages étaient
provoqués par des automobilistes qui cherchaisatgarer. A San Francisco, « Streetline network » a
proposé une solution en installant des capteurtosteas les places de stationnement qui renseigment
temps réel les automobilistes sur écrans mobilgSRE sur la localisation des places vides. Ce sygste
apporte non seulement des gains de temps et dtarggs aussi diminue la pollution et permet de alégp
d’'informations précises sur les flux en centreevill

L'information en tant que « pouls » de la villés'agit de prendre en compte de nouvelles donetds
nouveaux indicateurs qui existent dans la villerptvelopper des opportunités nouvelles.

Pour illustrer ce propos, je vous propose de regyarette carte réalisée grace a la contributiorcidegens.
Ce projet d’Esther PolakbaptiséReal Timea consisté & équiper des citadins piétons de GBSq'ils
renseignent en temps réel leurs parcours danfidalvé MIT a mis en place un projet similaire a
Amsterdam sur la base des SMS échangés danselaRillobservant les flux de SMS envoyés aux diftére
moments de la journée, on obtient une image devibexsensible ».

La massification des appareils numériques multipetraces mobiles qui permettent de représeatgivite
d'une ville en temps réel. Nous pourrons bien sautier des questions d'éthique et de respectye la
privée que soulevent ces utilisations des NTIC.n\&ins, il faut aussi considérer I'impact positieq
peuvent avoir les NTIC et ces nouvelles donnéetasdigulation des flux de la ville. Pour conclyeeyous
suggére de regarder les vidéos « Urban Mobsur Internet.

Débat avec la salle

Henri MARTIN, Bourgogne Energies Renouvelables

J'utilise Internet mais aussi I&&lodi I'équivalent dijonnais degélib’. Vous nous avez parlé de nouvelles
cartographies élaborées grace aux nouvelles temfigsl Quant & moi, je souhaiterais pouvoir me ymexc

un plan papier du résedélodi Les informations sont uniqguement disponiliesinternet ou le téléphone et
je trouve qu’un support papier aurait son utildéstju’on se déplace en ville.

Caroline de FRANCQUEVILLE

Les supports papier gardent toute leur Iégitinéais la question que vous posez souligne celleirrénte,
de la fracture numérique, laquelle s’est considérabnt réduite. La ville 2.0. reste cependant encoe

14 Widget est une contraction des mots window et gadbg'agit d'une application permettant de digfer de
I'information que I'on installe sur son ordinateou son téléphone portable

Du Massachusetts Institute of Technology (MIT) debridge, directeur du SENSEable City Lab
Professeur d'aménagement urbain a I'Université dif@nie a Los Angeles

Artiste hollandaise spécialisée dans les nouveagntias. www.estherpolak.nl

Projet développé par Orange Labs et Faber Novel
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vision prospective. Les personnes qui sont nées laternet utiliseront les transports de demairar@aux
personnes ageées, elles sont plus souvent connegctéasne le croit. Internet et le numérique petsrdt
d'accompagner d’autres modes de diffusion et ddatign de I'information.

Genevieve NOISETTE, Conseil Général de la Cbte-d'Or

Les projets que vous nous avez présentés sont rdanésle grandes agglomérations et nécessitent des
investissements pour passer a la phase opératienGemment sont-ils financés ?

Caroline de FRANCQUEVILLE

Certains de ces projets sont des programmes derobehexpérimentaux, d’'autres sont des initiatives
d’'usagers et, dans le cas de Streetline il s'dgitadentreprise privée. Les investissements padree
opérationnels des projets de recherche ne segmsribrcément trés élevés dans la mesure ou ils ne
nécessitent pas de lourdes infrastructures maigleation de l'intelligence collective et la gest des flux
d’'information. Dans le projet du Grand Pari(s)gleestion de la mobilité est essentiellement traitaes
I'angle du développement des infrastructures, coatp@ment colteuses. Or, ces infrastructures seron
développées sur un temps long et ne résoudrontgimies probléemes de mobilité d’aujourd’hui. Le
numérique n’est pas du tout traité dans le Gramispaauf dans le projet de Portzamparc qui estjoeele
numérique contribue & I'étalement urbain. Dandletgets du STH, la part accordée a I'information est
trés faible. Le numérique a un co(t bien moindre cglui des infrastructures de transport.

Sébastien MEUNIER, SNCF

Quelles nuances faites-vous entre les villes dle tabndiale et nos sous-préfectures ? Une frastanteelle
se creuser entre ces deux échelles ?

Caroline de FRANCQUEVILLE

Les nouveaux usages liés au numérique ne songpasiage de grandes agglomérations. Ainsi par ebeemp
la pratique du télétravail est-elle tres dévelopgeias certaines villes moyennes. Cela dépend bepulss
situations.

Dominique VAN DUYSE

Pour compléter votre exposé, je signale que les @iR&nt déja les données numériques des utlisat
pour renseigner les temps réels de parcours.

Philippe MOUGEL, Université de Bourgogne

A la question : « Sommes-nous préts ? », je ré@imdui. Nous avons considérablement comblé notre
retard en matiere de familiarisation avec les ND€.plus, certaines mutations culturelles annoncent
changement plus profond :

les citoyens sont plus impliqués, la société ciséeaedynamise, devient plus réactive ;
l'intelligence collective se développe ;

les individus qui constituent la base de la sogétgsent qu'ils peuvent avoir une influence sur leu
environnement : c’est 'empowerméht

Caroline de FRANCQUEVILLE

Je partage vos constats. En ce sens, les ingtsuti® sont souvent pas en phase avec |'appropni-@es
nouvelles technologies par les individus. A cetsigevous invite a voir le film intitulé « Us now qui
illustre des pratiques des villes 2.0.

19
20

Le STIF organise, coordonne et finance les trantsppublics de voyageurs en ile-de-France
Processus par lequel des groupes, ou des individagorcent leur autonomie d’action
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Christophe GERMAIN, EVAD

Les nouveaux usages des NTIC ne relevent pas umaqneale la prospective. Les habitants des grandes
villes ont besoin d'enchainer plusieurs modesatesports pour se déplacer et ces enchainementsrjesay
préparer grace a des outils en ligne. Je congtatersent que la prise en compte du vélo dans les
calculateurs d'itinéraires reste au stade embrymna

Caroline de FRANCQUEVILLE

Il'y a a cet égard des progreés a faire en termgmdage de I'information pour faciliter les parcodes
usagers des transports. Les usages des individamnh@as en phase avec les institutions et les 4@ T
conservent une conception trés physique de laefiliiblient les potentialités des réseaux immelteri

Christophe NOISEUX

La production d’'un I-phone émet 45 kilogrammes @&.®e plus, il est fabriqué par un ouvrier chinois
sous-payé qui travaille dans des conditions infségentes. A cela s'ajoutent les problémes de santé
engendrés par les portables et les ondes divérsés, ces technologies peuvent étre liberticides.

Caroline de FRANCQUEVILLE

Je ne peux pas vous laisser conclure de cette rmabi@ine part, les mobiles ont envahi les paysae de
développement et sont des vecteurs de développaméatmes humains et économiques. D’autre part, le
émissions de CCOseront surtout réduites par le développement diéemde déplacement alternatifs a la
voiture, rendue possible par une plus grande aot@mation des individus grace notamment a une noeéle
information sur la mobilité. C’est bien I'objecfihal de ces nouvelles utilisations des NTIC.

[I. Ecomobilité et nouvelles technologies

=» Anne MARTINEZ

Je m'occupe, a la SNCF, des nouvelles mobilitéseaude la Direction éco-mobilité et Innovation.
L’écomobilité est un sujet qui a pris beaucoup gamance depuis le Grenelle de I'Environ-nementiaets
lequel la SNCF était déja engagée. Si les trarsp@rnérent un tiers des émissions de CO2, lerimin
représente que 0,64 % de ces émissions. Raisdngipqur développer des modes de transport
complémentaires qui offrent aux clients une mabilitus responsable sur 'intégralité de leurs tsaje

Aujourd’hui, il faut raisonner « multi-modalité $ @éplacement « porte a porte ». En effet, lesibsste
chacun sont différents en fonction du moment :gpant de paquets, trajet rapide vers la ville,
accompagnement d'enfants, ... Les clients voulaptwdeen plus étre acteurs de leur mobilité, 'ergstide
leur proposer une offre complete, fluide et lisipéir qu’ils choisissent ce qui leur convient. C&ssi qu'a
c6té du train (SNCF), du bus et des tramways (I§¢oli du VLS (Effia), le groupe SNCF s’engage aur |
voie du covoiturage et de l'autopartage.

Les nouvelles technologies permettent a chacueamsidérer ses choix de mobilité selon ses csitére
prioritaires (rapidité, confort etc.).

Les services proposés grace a elles doivent étes au client pendant leur déplacement mais quaasi
accompagner ce déplacement en termes d’inform@ioamont, pendant le trajet ou en aval) ou pour
fluidifier encore plus la mobilité (acquisition thillet en ligne, accés a la gare).

J'ai sélectionné différentes réalisations et ddfés projets autour de quatre thématiques.

1. L'information

Nous avons lancé « SNCF la Radio », une radio Wefodmnation trafic mobile qui informe en tempsirée
de maniére géolocalisée les clients des conditlerdrculation des trains.
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A Evry, Keolis expérimente I'information embarqueéintérieur des bus desservant la gare. Dansde b
des écrans indiquent sur quels quais sont statidesédrains, s'ils sont a I'heure ou en retartteCe
application a eu des effets positifs sur l'utiisatdu réseau comme sur la perception de la quhlitgervice
par les clients.

Pour les clients ayant imprimé un billet en ligneayant un e-billet, le service aprés-vente eshradésis
accessible en ligne : une réponse a votre lettréalamation envoyée par mail vous est faite s@usedires.

Nous expérimentons un bouquet de services multaséatnbarqué dans le TGV Est qui permet par exemple
aux clients d’acceder a Internet a 300km/h.

Enfin, je voulais évoquer la canne communicante pegimalvoyants. Elle est équipée d'un lecteuDRFI
qui lit des tags installés dans les trains pousegmer le voyageur sur I'endroit ou il se trouMgC, coin
bagage, porte... Ce systeme sera aussi développédedagares.

2. Une billettique innovante

On peut depuis septembre dernier recharger soe Raségo a domicile grace a un lecteur gratuitsgui
branche sur votre ordinateur personnel.

Nous développons actuellement le e-billet TGV testés le TGV-Est. Le billet est complétement
dématérialisé. Le client paye en ligne et il esttdé via son portable ou sa carte bleue.

A Tours, Keolis a développé la Carte Liberté. #igsit d'une carte de paiement différé ne vous factuque
les trajets réellement effectués en bus le 15 ds suivant. Par défaut, le systéme vous factuseliation la
plus économique pour vous : 'abonnement ou adtfation a l'unité. Cette carte a remporté un dran
succes et le nombre d’abonnés du réseau de bugreaté.

3. Les services sur mobiles

La SNCF a lancé deux applications gratuites :
- SNCF direct qui donne les mémes informations gsi@émneaux en gare ;
voyages-sncf.com, lancé en octobre 2009 qui estrdegn une semaine la premiére application

téléchargée sur I-Phone. Au bout de deux mois 0B0Qtéléchargements avaient été enregistrés, ce qui
représente un quart des possesseurs d'l-Phones.
4. Les innovations technologiques dans les infrastrugtes et le matériel

Nous travaillons sur l'acoustique et la mécanidirede réduire les nuisances sonores engendrédsspar
trains (ventilateurs, roues, support des roues;ildgle simulation, murs antibruit).

Cette photographie vous montre un train équipéatmg@aux photovoltaiques qui permettent d’alimeleter
moteurs d’alimentation des services auxiliairesafésge, chauffage, climatisation).

Dans le futur, les siéges s’adapteront au voyagelaur apporteront des services personnalisdesen
accueillant par exemple, avec un mot de bienverieeranom.

Débat avec la salle

Nicolas PRESSICAUD, Cabinet Cyclomore

Je souhaitais vous interroger sur les fonctiorgmlitu site voyages-sncf.com. Un confrére allemaad m
expliqué qu'il se connectait sur le site des cherdinfer allemands quand il voyageait en Franceear
dernier lui offrait plus d’alternatives de trajee site suisse propose aussi de meilleurs réseitdts eu
I'occasion de le vérifier a I'occasion d'un tradevers-Annecy. Voyages-sncf.com me proposait
uniquement de passer par Paris, ce qui, vous anermiiez, n'est pas le trajet le plus direct.

Anne MARTINEZ

Nous avions eu des retours négatifs en ce qui coade facilité de navigation sur voyagesncf.coourP
autant des améliorations ont été faites et je meduas que nous puissions encore progresser. rishaailt
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consiste a développer les mobilités douces. Ejx pous confirmer qu’en matiére d'offre et de
renseignement pour le transport des vélos, lealgmand est effectivement mieux renseigné quadees.
Pour ce qui est des voyages classiques en trdergeremonter votre témoignage.

Sébastien MEUNIER, SNCF

Les Allemands et les Suisses n'appliquent pas &ages regles de correspondance. A la SNCF, nous ne
proposons pas de correspondances d’'une duréesimi@@ cing minutes.

Franck MOREL, Conseil régional de Bourgogne

Pour revenir a I'intervention de Caroline de Frammdlle, j'y ai percu trop d’opposition entre lesages
mobiles et la pensée d'aménageur. Les deux daieémtider : les infrastructures restent nécessairgs
moment donné.

Par ailleurs, la Bourgogne est un territoire trgalt De nombreux cars, de nombreuses correspoesiamt
été supprimés. La fracture numérique subsiste Ehternet des villes et I'internet des champssDe
solutions de mobilité ont disparu : les rats dengha’ont plus de gare ou des offres TER volonta@eim
mal référencées. La SNCF gagne de l'argent grac&@V et non aux TER. Il faut conserver des sohsio
pour les voyageurs qui veulent seulement aller paint & un autre, sans payer trop cher, sanspgase
Paris et sans nécessairement aller trés vite.

Que propose la SNCF pour ceux qui ne possédemtIpione et/ou pour lesquels des gares et desslign
ont disparu ?

Anne MARTINEZ

Votre déclaration est trés générale et j'aurai$épééque votre intervention s’appuie sur des exempl
factuels. Les nouvelles technologies ne prennentgplace de ce qui existait déja mais viennempiéter
I'information actuelle et faciliter 'usage desnsports. Il peut arriver que I'on supprime uneska en train
et qu’elle soit remplacée par un car, plus éconamef mieux adapté a la fréquentation. Et le sersidste
toujours, sous une autre forme. La SNCF a le delenespecter I'argent public qui lui est donnérpou
remplir un service défini & 'avance. En tant quogteur de transport ddment mandaté, elle doihfoune
offre conforme en consistance et en colt a ce §té aonvenu avec ses autorités organisatricesgmnmnagnt
les conseils régionaux.

Guy MAHERAULT, Yonne Nature Environnement

Dans tous vos propos, vous parlez de client epphamd'usager. Le service public, I'égalité a Bsoet

I'équité tarifaire sont morts. Vous nous avez djuél une bonne page de communication pour les ssrvic
réservés aux TGV. En Bourgogne, nous n’avons que gares TGV. L'activité TER ne releve plus que
d’'une volonté démocratique portée par la régionChar des Comptes a publié une étude qui montréegue
TER sont plus polluants que les véhicules sur retfenctionnent avec 83 % d’argent public.

J'entends depuis ce matin des propos relatifsiagpe I'usager consentirait & investir dans saititébSi
vos liaisons ne sont pas rentables, vous les supprbu vous les confiez a la Région. Toutes vos
promotions ne concernent que le réseau nationphi@e25 euros pour aller d’Auxerre a Paris et 20®
pour voyager de Paris a Quimper.

Anne MARTINEZ

Je suis toujours navrée de constater mémes lessdidrgant sur des sujets novateurs et plein diagen
transforment en cahier de doléances pour la SNERai@es confusions et fausses idées regues ont
décidément la vie dure. Le service public, ce rpast n’importe quoi & n'importe quel prix. Nous des
nous engager sur des offres et des prix qui sémariomiquement responsables.

Grace a la décentralisation et la politiqgue de ipmement menées par les régions et la SNCF (réinpava
de matériel, cadencement des dessertes, nouvedsietaervices), le trafic TER a augmenté de &bfite
1998 et 2008. Sur les 5 700 trains qui circulentigar sur I'ensemble des régions TER, nous remoost
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bien sar des difficultés mais je soutiens que I&€BNropose des actions innovantes, intéressantes et
réellement le souci d’offrir & ses clients un seevile qualité a un colt maitrisé.

Echanges d’expériences

Intervenants :
» Marie-Laure JOURNET, Conseil régional de Bourgogne
& Chloé VASSET, Effia Synergies Bourgogne et Flen€omté
» Clément DIETRICH, Syndicat mixte des transporte@mmun du territoire de Belfort

L'atelier est animé par Patrice BOUILLOT.

Patrice BOUILLOT

Nous allons nous intéresser a travers deux exeraplapport des nouvelles technologies. Celles-ci
permettent d’ores et déja de simplifier les questide mobilité. Peut-étre permettront-elles derdain
réduire les mobilités a la source ?

.  Mobigo!

» Marie-Laure JOURNET

Mobigo ! est une centrale d'information multimodai&st-a-dire un dispositif permettant a I'usader
disposer, en un point unique (téléphone, site eter.), de toutes les informations relatives a ses
déplacements en transport public sur un territinené, a savoir des horaires, des itinéraires suatliés
gu'’il s’agisse de bus, de car ou de TER. Ce serdsecie trois partenaires : la région Bourgogniitraudu
TER, le Grand Dijon au titre du réseau de bus Déti Cote d’Or au titre du réseau de cars TRANSCO

Mobigo ! est ouvert depuis le 31 janvier 2007 ¢taesessibl@ia un numéro vert du lundi au samedi de
7 heures a 20 heures w@a un site Internet.

Chloé VASSET

La centrale téléphonique réunit six téléconseiltprisrépondent aux demandes des usagers sur kisdsor
en période normale ou perturbée et les aident strwire un voyage multimodal. Parallelement, le sit
Internet permet aux utilisateurs de construire m@xnes leur voyage. (Le site Intermatw.mobigo.frest
présente.)

Marie-Laure JOURNET

Le service mobigo ! est né du travail réalisé syvdle d’échange multimodal de Dijon dont I'objéétait
d’améliorer les connexions et les correspondancs s différents réseaux. Ce travail a regrayysire
partenaires — la région, le Grand Dijon, le Congéiiéral de Cote d’Or et la SNCF — qui ont égaleraarta
volonté d'offrir des services aux usagers. C'assiajjue mobigo ! et I'espace de vente intermodalgage
de Dijon ont été mis en place.

Mobigo ! s’est dans un premier temps traduit par centrale téléphonique. La Région a parallelement
développé le site Internet sur lagquelle elle a in@ke calculateur d’itinéraire développé par Efftassouhaite
par ailleurs que cette centrale d’information nmtidlale puisse étre utilisée par d’autres réseaux de
transports bourguignons. Dans un premier temygmojosition a été faite aux autres réseaux degiamé-
urbains et départementaux - de mettre en lignedaseription de leur réseau.
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Chloé VASSET

Le fonctionnement de la centrale est basé suekiednseillers. En 2009, plus de 86 000 appelgtént
traités par la centrale et le site Internet a aticd8 000 visiteurs.

Le nombre d'utilisateurs et les retours clientsdai@ment de I'intérét de mobigo ! et de I'importardm
I'information pour les usagers. Une réflexion esteurs en vue d’'intégrer les autres réseaux depmat de
la région et d’évoluer vers une centrale de mabdiimpléte, couvrant toutes les alternatives ailane
particuliere : aujourd’hui la gestion des acceés @ansignes a vélo du TER Bourgogne, mais demain
pourquoi pas l'autopartage ou le covoiturage.

Mobigo ! constitue une illustration concrete ddtéate des usagers vis-a-vis des partenaires. ectibpst
d’en faire une plateforme de mobilité régionale.

Débat avec la salle

PATRICE BOUILLOT

A quelle date I'ensemble des réseaux de transfmrtrds départements de la région seront-ils iét&gu
calculateur ?

Marie-Laure JOURNET

La capacité technigue existe mais un travail ragtre avec chaque autorité organisatrice de piahs
puisque chacune d’entre elle doit réfléchir a lj@tdtion du réle de son exploitant par rapport de d& la
centrale d’information. En outre, le montage dedwraluer pour prendre une dimension régionale. Nous
souhaiterions que le projet fasse I'objet d’'uneoaté commune ; il pourrait aboutir en 2012.

PATRICE BOUILLOT

La centrale dispose-t-elle, en temps réel, desifitions li€ées aux intempéries ou aux travauxoemsc?

Chloé VASSET

La centrale travaille en lien étroit avec les ekplits. Nous disposons des numéros de portable des
réservistes qui nous communiquent I'informatiortemps réel. Quant aux travaux, ils sont anticipésjui
nous permet d’informer les usagers en amont.

De la salle

Qu’en est-il de I'information relative a I'accestii® PMR des TER ?

Marie-Laure JOURNET

Sur ce point, une évolution est en cours. L’'obfextt que les informations relatives au transpdat a
demande ou au transport des personnes a mobdiléeéoient intégrées a mobigo . De méme, lagest
des groupes fait I'objet d’'une demande de proximiti& région souhaite qu’elle soit également iréég
mobigo !.

Alain GISLOT, Arcade

Un étudiant parisien qui souhaite organiser unigevin Bourgogne a-t-il la possibilité d'utiliseolrigo !
pour ce faire ?

Marie-Laure JOURNET

L'offre TER et TGV est intégrée a mobigo !.

Par ailleurs, les Pays s’interrogent sur le modgedion du transport a la demande et sont intégles
réflexion en cours. La priorité consiste toutefoisitégrer les autorités organisatrices des tratspdais
dans le montage final, les Pays seront de nouveauages sur leurs besoins.
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De la salle

La mise a jour des données est-elle effectuéenapsteéel ? Etes-vous informés des éventuelles farese
de voies ? Comment parvenez-vous a coordonneiffésedts modes de transport ?

Chloé VASSET

Le géocodage des points est effectué a l'intégrates réseaux. Les mises a jour interviennentarzande
des exploitants. Quant a I'actualisation des hesaimn situation de travaux programmeés, elle adiesi les
lundis matins pour le TER. Les retards exceptiaaeht mis a jour en temps réel par les télécdesil

Les autorités organisatrices de transport ont ilatues développé des services. A titre d’exemiade/olet
routier de la gare SNCF est géré par un gestiomaaipoble d'échange qui a la possibilité de retdale
départ d’'un bus pour maintenir la derniére corragpace.

Jean-Marc ZAMBOTTO, Bourgogne Energies Renouvetable

Le réseau national SNCF est-il intégré a mobigh.é® différents systemes régionaux pourront-ilsjoun,
étre interconnectés, de maniére a disposer d’uhsemblable couvrant I'ensemble du territoire oasl ?

Marie-Laure JOURNET

La région Rhéne-Alpes nous a demandé d’établifamdvec leur site d’'information intermodale. It par
ailleurs clair gu’un calculateur national serad&al. Mais si nous avons mis en place mobigoestchien
gu’un tel service n'existe pas a I'heure actuelle.

André FOURCADE, Président Commission Transport, RB8urgogne

L'information sur les travaux me semble relativetr@mple dans la mesure ou ces travaux sont
généralement planifiés. Elle est plus complexeiteation perturbée. A ce titre, je me demande pooirtgs
écrans a défilement présents dans les rames npa®atilisés pour faire des annonces.

Au-dela d’'une source d’information commune, egirdvu que les différentes autorités organisatriees
transport s’entendent sur un billet commun. Jeg&isne convention a été signée dans laquelleszelle
s’engagent a faire converger leur systeme infoquatau fur et a mesure. Avez-vous des informasons
ce point ?

Marie-Laure JOURNET

La billettique vise a remplacer le support papiar yn support dit « intelligent ». Depuis un antnavail
entre les autorités organisatrices de transpaetmip d’aboutir & la rédaction d’un référentielteicue qui
garantit la compatibilité des systemes billettigdés lors qu’une autorité organisatrice décideqgliacir un
systeme billettique. Cette charte est une gargotie I'avenir.

Le support billettique vise a héberger sur un sapaque informatique les tarifications des diéfigts
réseaux de transport public. Sur ce point, deexigfhs sont en cours en termes de mutualisatiomdgens
et de services a apporter : outil de vente a distansceptible d'étre utilisé par tous les réseamtxmment.

Concernant la tarification, il faut savoir que selal région lle-de-France dispose d’'une tarifigationale
couvrant I'ensemble de la région. Cette régionalispd’'une autorité organisatrice de transport g
fixe seule les tarifs. La Bourgogne compte poypasa 13 autorités organisatrices de transport gstemes
tarifaires tres différents (au kilométre ou au &it)f Le support billettique apparait comme uneisoh qui
permettrait a 'usager de disposer d’un titre uai@bergeant les différentes tarifications desatése

De la salle

Avez-vous été approché par les transporteurs ppegascompléter I'offre ?

Marie-Laure JOURNET
Les Pays ont fait part de leur souhait d’intégegrdansport a la demande.
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[I. L’expérience de Belfort

PATRICE BOUILLOT

Un nouveau réseau de transports publics est eitasetans le territoire de Belfort depuis deux dlrigtégre
des technologies nouvelles et est fondé sur umerelce de I'optimisation. Votre département est
aujourd’hui considéré comme une référence en neatiémnovation dans le domaine des transports.

»Clément DIETRICH

La mobilité constitue, de notre point de vue, lenpier droit des citoyens. Le SMTC (Syndicat Mixesd
Transports en Commun du territoire de Belfort)'asitorité organisatrice du transport. Sa missionsiste
a exploiter, organiser et financer le transportlipubhe SMTC présente la particularité d’exploiter
I'ensemble des transports du département. Le taahgpain fonctionne en régie tandis que le trartsp
suburbain, le transport scolaire, le transportdelmande et le transport PMR fonctionnent en détagde
service public. Optymo est la marque de commesaitiin du réseau de transport. Le financementssst@&
a 60 % par le versement transport (imp6t assitasuasse salariale des entreprises), a 11 % perdettes
du trafic et des subventions ou des compensatioumsla gratuité du transport scolaire.

Avant Optymo, la CTRB perdait 200 000 voyageursgrar_a fréquentation était, en 2004, de 35 voyages
par an et par habitant, contre 140 a Besanconqganpe. Cette baisse de fréquentation généraibaisse
des recettes, des arbitrages sur les serviceg diaisse de I'offre alimentant la baisse de frétptem. La
vitesse commerciale de 14,5 km/h, contre 16,9 eyemue, ne permettait pas d'offrir un service safiis
pour susciter I'intérét des citoyens. La dépenai éé 4,06 euros par kilométre.

Le territoire de Belfort compte 56 000 ménages @dast plus de 75 000 véhicules, sachant que
21 400 ménages disposent de deux véhicules eequeEit moyen d’un véhicule s’établit a 226 euras pa
mois, soit 30 % d’un salaire net de 2 000 euros.

Notre objectif n’était pas de lutter contre 'autoinile mais de proposer une offre suffisamment @ggante
pour lutter contre le deuxiéme véhicule et rendr@ouvoir d’achat aux ménages les plus modestesatit
gu’une majorité de trajets en voiture pourraierg &@ansférés sur les bus. 50 % des trajets enresbnt
inférieurs a 3 kilométres, 20 % a 1 kilometre efd@ 500 métres.

Le projet Optymo constituait une nouvelle fagorcdecevoir la mobilité et le transport en communigait
a défendre le pouvoir d’achat, & abaisser le co@itahsport dans le budget des ménages, a simjdifie
ville, & atténuer les cloisonnements et les ségmgaterritoriales, a alléger I'isolement, a rédues
nuisances sonores et a augmenter la vitesse comiaatla ponctualité.

Au final nous avons amélioré les temps de parceulis régularité, offert une meilleure fréequenaaeé les
services, changé lI'image des transports en commisnen place une tarification plus juste et singplif
I'acces a l'offre.

D’apres les études, la performance d’'un réseatadspiort est directement liée a la fréquence. Apwir
que les individus empruntent le bus, il faut leffrioune fréquence de base leur permettant deaseapoir a
préparer ou a anticiper leur voyage. Prendre ledbitgdlevenir un acte simple et naturel.

Pour améliorer le temps de parcours, nous avorstoha réduire le temps d’échange passagers en
supprimant la vente a bord. Un systéme d’aidexpl@tation a par ailleurs été mis en place, petamt
notamment aux bus de ne plus attendre aux feuxcdudsirs de bus se situent sur la voirie et stamBaux
arréts en pleine voie, créant le trafic.

Les lignes ont également été optimisées en fondtiomombre de bus. Le parc de matériel détermine le
tracé, le début et la fin d’'une ligne.

Cing services complémentaires ont été créés powoper a chaque habitant une véritable alternatlae
voiture :

une fréquence a dix minutes sur toutes les lignete ta journée ;
un réseau suburbain avec une fréquence a I'heure ;

le transport a la demande sur I'ensemble du départe;
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le transport des personnes a mobilité réduite étaritensemble du département ;

le transport scolaire garantissant un aller-regwatuit par jour en période scolaire qui a paeait été
ouvert a I'ensemble des usagers du départementupacodt de 0,80 centimes d’euros.

Les études et enquétes publiques font apparaigréeguransports en commun sont avant tout destinés
jeunes, aux personnes modestes et personnes Eigéeta réelle part de développement des TC réadide
les actifs. Or pour qu’ils prennent le bus, il cieamt de leur proposer un outil dans lequel ilsesgent bien.
Le pari de la valorisation a donc consisté a fd@g choix innovants pour améliorer 'image du I&isst
ainsi que le parc de véhicules a été totalemeniurazié. 38 buslan Lion’s Cityont été achetés,
fonctionnant entiérement au GPL. Il apparait qyrideleur mise en service, le taux de dégradason e
guasiment inexistant. L'usager, dés lors qu'ilset sespecté, respecte 'outil. Chaque bus espéqie six
caméras vidéo. En effet, les études montrent gisadier craint I'insécurité dans les transportsoennsun.
Les caméras permettent de le rassurer. De ce fdut fait de la suppression de la vente a bordadesssions
sont quasiment inexistantes.

La suppression des zones a permis d'instaurerriirutéque pour un voyage. Le prix du ticket essgade
1,10 euros a 0,80 centimes d’euros et I'abonnesaatié de 56 a 31 euros. Les titres ont été nadiises
pour une offre plus lisible. La CTRB proposait ket différents. Optymo en propose deux : le tigkde
pass Optymo - titre faisant I'objet d’un tarif un&get donnant un acces illimité a 'ensemble deaés

Le pass Optymo repose sur deux concepts fortsievamts : le paiement sur consommation et le
plafonnement mensuel. La carte elle-méme est rendratuit, personnel, sans engagement, valahie &v
I'usager opte pour le pass, il peut I'utiliser attsmoment, dans I'ensemble des réseaux du départesams
contrainte et chaque trajet revient alors a 80iest d’euros, sachant que chaque mois, le paieasént
plafonné a 31 euros, prix de 'abonnement menf@ix modes de réglement sont proposés : le
prélevement automatique ou le paiement en espdaespace Optymo.

Le SAE est un systeme de communication via cameeti GPRS entre le bus, les feux et le systéme de
régulation. Il géolocalise la validation du titre ftansport qui est ensuite traitée par un seryeiutalcule le
prix du trajet et génere la facture. Le systemlettidjue s’articule autour de deux modules, unésyst
billettique indépendant traditionnel et un systétadacturation générant le calcul du plafond et des
correspondances. Il convient de noter que l'irdeliice se trouve dans le systéme et pas dansdacadui
permet d’éditer des cartes a 0,60 centimes d’exonse 5,50 euros auparavant. Ce faible colt permet
d’équiper massivement les habitants et notamment gei voyagent peu.

Le réseau propose également le ticket par SMSqapier et éduquer les non-utilisateurs de trangport
commun. En envoyant le mot clé BUS au 841 00 lisatieur recoit en retour un SMS valant une heere d
voyage sur le réseau pour 1,50 euros+colt du SMuRd’hui, nous recevons plus de 3 500 SMS par
mois.

RESULTATS:

En deux ans, la vitesse commerciale est passéé Sé 21 kilomeétres par heure. Le colt kilométrigue
baissé, de 4,60 euros a 3,19 euros, permettant)goméme codt, d’améliorer le service et d’offrio00 000
de kilometres supplémentaires. Le nombre de tiedaile pass Optymo a été multiplié par trois. 68e%
clients en post-paiement ont opté pour le préléevemetomatique. Enfin, la fréquentation a augmeleté
37 % en deux ans.

Débat avec la salle

Lucie BERTHIER, Parc naturel régional du Morvan

Le territoire de Belfort a-t-il commencé par mettreplace un plan climat territorial ? Le cas éohézette
action s'inscrit-elle dans ce cadre-la ?

Clément DIETRICH

Une telle démarche n’a pas conditionné les travaemés au niveau des transports. Cependant nousesomm
réellement attachés a la question du développetdueable et c’est pourquoi le projet a été mis acgl
Pour autant, dans un premier temps, le volet spciale.
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De la salle

Les bus Man City sont-ils accessibles aux persoamasbilité réduite ?

Clément DIETRICH

Oui, ils sont équipés d’'une rampe a commande menpetmettant a ces personnes d’accéder aux bus. La
mise en conformité des arréts est prévue pour 20d8s proposons par ailleurs un service PMR avise pr
en charge a domicile et dépose a destination peurd en prévenant la veille. A partir du moiguile

2010, les personnes pourront nous prévenir dewebevant le jour méme.

De la salle

Ces services ne sont pas faciles a organiser psuaclifs.

De la salle

Vous avez voulu capter la deuxiéme voiture, ertantides non-utilisateurs a emprunter le bus. Estre
volonté politique ou écologique ?

Clément DIETRICH

C’est avant tout une volonté politique. Avec Optymous prouvons que les villes de 100 000 habitaets
sont pas condamnées a un service de transportanwo minimum. Il est possible d’offrir un servicgre
de grandes métropoles, juste en faisant des cleajestion, de rigueur et de priorité.

PATRICE BOUILLOT

Il 'y a donc plus de notion d’heures de pointe.

Clément DIETRICH

Non. Cette régularité permet une meilleure utiiatle I'outil. Un réseau a 10 minutes toute lanée
présente I'avantage de la simplicité en termesodentunication.

De la salle

N’avez-vous pas rencontré des problemes de suelarg

Clément DIETRICH

Nous sommes victimes de notre succes sur dewslignais les usagers attendent au maximum le bus
suivant pour monter, soit 10 minutes.

De la salle

Les faibles colts pour I'utilisateur vous permetiénd’escompter un temps de retour rapide ?

Clément DIETRICH

En 2009, nos recettes ont augmentées de 17% pmortap2008, et ce malgré la fin de la vente dketic
unitaire, la suppression des zones tarifaires lehilsse massive des tarifs.

De la salle

Les bus sont-ils interconnectés avec les TER, foBelt ailleurs ? Sont-ils également interconneetéec la
Suisse au niveau de Delle ?

Clément DIETRICH

Il existe effectivement une interaction de I'aimbaine (Montbéliard, Belfort, Héricourt) avec le R Eia le
Pass‘OK. Une convention signée entre les difféseA@T permet a un habitant de Montbéliard de sdreen

Alterre Bourgogne — agence régionale pour I'enviesnent et le développement soutenable
46/58 "La mobilité demain : ou sont les clés" — rencowle2 janvier 2010



a Belfort en bus ou en TER. La région Franche-Cdratéille par ailleurs a la réouverture de ladign
Belfort-Delle. Aujourd’hui, un service est assurélris par le biais d’'un service régulier et d'uer direct
matin et soir.

De la salle

La future gare TGV sera-t-elle interconnectée ?

Clément DIETRICH

La ligne Belfort-Delle ne sera pas encore ouvédtris assurerons donc un service de bus au nivelairde
urbaine pour desservir la gare.
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La mobilité :
nouveau facteur de segrégation sociale ?

Christophe NOISEUX

Nous avons le plaisir d’accueillir Denis CLERC, tédaliste a Alternatives Economiques. Premiére
guestion : la mobilité est-elle selon vous un neuviacteur de ségrégation sociale ?

» Denis CLERC, éditorialiste & Alternatives Economiges

Oui, bien sar. Il est clair que la mobilité génareprobléme social majeur. Je suis loin d'étrepécmliste
de la mobilité, et ce theme n'a commenceé a retanir attention qu'’il y a peu, a I'occasion de lacréare
d’un livre écrit par des amis sur le theme de kmisme durable. Méme si, depuis, j'ai considérablgm
accru mon niveau de connaissances sur cette questazile quand on part de presque zéro — je sUg
pas pour autant un spécialiste. Néanmoins, toudoesments que j'ai pu rassembler & I'occasiorade |
parution de ce livre soulignent que la mobilitégbgen un probléme social. Il s’agit d’un probledee
budget.

L’enquéte Insee de 2006 sur le budget des fammiil@stre que, dans le bas de I'échelle des reveesis, |
ménages faisant partie du dixieme le plus défagatésla population doivent consacrer a leurs dépiaats
un budget aussi élevé (en proportion de leurs d&gmue les ménages faisant partie du dixiemieige p
favorisé de la population. Paradoxalement, leskes » habitent en général nettement plus présude |
travail que les « pauvres » ou les couches pogslafour ces derniers, le prix du terrain urbantédevenu
prohibitif, engendrant un codt de loyer ou un aiétces a la propriété hors de leur portée, laessnlution
a été de s’éloigner et d’'aller habiter en périghéouvent loin. Bien sdr, il y a des exceptioas sein d’'une
ville il subsiste des quartiers populaires, etrive que les logements sociaux ont été constpaisstres loin
du centre des villes, le long d’axes bien dessgraides transports collectifs : pensez aux Gess#l Dijon
par exemple. Mais il s’agit plutét d’exceptions.nigbemps, cet éloignement contraint pour les ménages
populaires n'a pas été un obstacle, car la vojiarenettait de s’en affranchir assez facilement.sMiaie
voiture co(te cher et nous savons en outre queswumes rentrés dans une période ou le carburatgrao
de plus en plus cher. Le piege de I'éloignementlest en train de se refermer sur tous ceux quitrplus
les moyens de faire face a ces hausses de cadinaabilité individuelle.

La société a contraint un certain nombre d’indigidu’usage de la voiture, y compris les plus pasiyret
ceux qui ne peuvent y accéder sont défavorisése @mthilité obligatoire est notamment induite pae u
nouvelle forme d’'urbanisme ayant émergé dans leéem60, au cours desquelles nous sommes passés
d’une société majoritairement rurale a une soci@ritairement urbaine. Il a fallu alors consteuir
beaucoup, et a faible co(t. Une ségrégation pspdiee s’'est effectuée alors au détriment des plusgres,
pour économiser sur le colt des logements, mag pasr constituer ce que I'on appelle désormais un
zonage de I'espace : ici des zones d’activitée@ii des zones commerciales et de loisirs, aildeszones
pavillonnaires, etc. Sans le vouloir, nous avorgp&&un modéle urbain, en provenance directe des-Et
Unis et une partie de la population se retrouvewadihui piégée, n'ayant plus les moyens soit & &tobile
soit de se loger.

Christophe NOISEUX

Ainsi le monde urbain serait le monde des plussagsdée monde rural, celui des plus pauvres.
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Denis CLERC

Je nuancerai beaucoup cette dichotomie que vaes fatre I'urbain et le rural. Le taux de pauvestéplus
élevé dans les agglomérations urbaines que dameres rurales, y compris dans les zones rurales
profondes. Et ceci bien que, dans le milieu rurag partie de la pauvreté reste cachée car beaucoup
craignent de recourir aux services sociaux. Longtrn outre, les problemes de mobilité étaierst plu
importants dans le monde rural que dans le monrhnyrparce que tout y est plus éloigné. Mais estn’
plus vrai aujourd’hui : les distances moyennes@anges, notamment dans le cadre domicile-travaiit s
désormais moindres a la campagne gu’elles ne keesarone urbaine. Une enquéte Insee de 2004 montre
gue 73 % des salariés travaillent dans une commutie que celle dans laquelle ils habitent. C'esicd
devenu quasiment la regle. La distance moyennedaileriiavail dans une commune périurbaine est de
30 kilometres, du fait du zonage de I'espace, ptiquent, toujours en moyenne, des parcours de 35
minutes. En zone rurale, cette distance est dél@®dtres, soit un temps de parcours moyen de 28tes.
En moyenne, le probléme de la mobilité en milienalrast donc plutdét moindre qu’en milieu urbain et
I'exclusion sociale y est également moindre. Lessaiirbaines ne sont pas des zones denses masnéss
gui se sont développées par tentacules, le longxdeEsde circulation et nécessitant 'usage deitane.

Christophe NOISEUX

Les individus se sont éloignés des villes par reégest se sont installés a la périphérie, voirmma la
campagne. Or ils sont aujourd’hui pointés du doimhme responsables d’'une partie des émissions ge CO

Denis CLERC

Personne n’a organisé cela de maniére consciensatAa guerre, la France était tres largementeutaes
notables ruraux détenaient le pouvoir. La Troisi&Beublique a tout fait pour freiner I'essor ddkesi— a
I'époque jugées « rouges ». Apres la guerre, drecdallu mettre les bouchées doubles. Entre 1930&0,
les aires urbaines ont doublé de volume par ragplatzant-guerre. Un essor dicté principalemeat ges
raisons économiques, dans la mesure ou c’étadLgudans ces aires urbaines que se développajplbem
En conséquence, c’est le marché lui-méme qui déémpt afflux de population, et non des planificase
On ne peut donc pas faire porter aux individus agamplement cherché a améliorer leurs conditians |
responsabilité d’une situation qui s’est dévelopggenaniére incontrblée. Mais aujourd’hui, tresretaent,
cet héritage historique est incompatible avec la/albe donne environnementale aussi bien qu'avec la
stagnation du pouvoir d’achat : il va falloir traandes moyens d’'une mobilité moins codteuse, denc d
moindre ampleur, et cela suppose la création @stfuctures collectives qui vont étre trés colteuse
tram en est un beau symbole.

A l'avenir, notre société sera sans doute plusvetrtréatrice d’emplois dans ce domaine maisepétgera
en contrepartie des niveaux d'investissement t€lts@bsorberont la quasi-totalité du « grain audhe »
que les gains de productivité peuvent dégager diement au sein de la société. On risque donc bien
d’avoir une société marquée par un niveau de gignsint : c’est donc désormais par le mode de mieirs
de déplacements, moins de dépenses d’énergieratistp plus durables, ... -que I'on pourra vivre mxie
Nous devons donc nous interroger sur la maniéngtdides catastrophes sociales qui pourraientiteutes
plus fragiles d’entre nous.

Christophe NOISEUX
Les entreprises ont sans doute une responsabdééegard.

Denis CLERC

C’est exact. On s’apercoit aujourd’hui que leseprtises, de par leur localisation, sont puissamment
incitatrices, dans un sens comme dans l'autre.r&nde, 5 % des emplois disparaissent chaque aandis t
que 5 % a 6 % de nouveaux emplois sont créés. lhdithainsi générée est donc considérable. Ce
maelstrom économique est favorable a une redisitribdes cartes a condition que les entreprisesnjole
jeu, ce qui est loin d’étre évident.
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Christophe NOISEUX

Quelle pourrait étre la place du télétravail pawoniduer la mobilité. ? Pourquoi ne pas imaginer des
microstructures communales dédiées au télétravail ?

Denis CLERC

La question est intéressante mais complexe. tlastque depuis quelques années, la visioconféranc
gagné des parts de marché au détriment du TGV dauien. Mais il faut étre conscient du fait quee |
télétravail est moins destiné a économiser desadépients, donc des kilometres parcourus qu’a aectel
temps de travail des salariés, en supprimant kabstde la distance. Telle est également la fomctio
téléphone ou de 'ordinateur portables.

Le télétravail qui permet d’éviter des déplacemenistidiens est pratiqué, mais dans une moindreiraes
ne constitue pas la forme la plus utilisée du rteeil.

Christophe NOISEUX
La parole est a la salle.

Patricia ANDRIOT, AgroSup Dijon

Je suis responsable d’'un service de 52 personuas dtructure publique qui a vécu des rapprochement
suite aux récentes réformes. Nous avons, depugsiveanent recours au travail délocalisé. C'est gjns

13 personnes de mon équipe ne sont pas localidggsna Pour notre part, nous essayons donc de
privilégier, non pas le travail & domicile maigriavail local dans des espaces collectifs de traizihous
avons tendance a accentuer ces pratiques car aamstatons aucune dérive. Nous avons en revaeshe
difficultés a organiser le collectif, ce que noasbns par le biais des téléconférences notamiNent
n’échappons pas non plus totalement a 'empiétesheteémps de travail sur le temps de vie privée.

Denis CLERC

Votre intervention est intéressante car elle mogire existe des marges de manceuvre dans I'orghors
et qu'un peu de créativité peut aider a résoudrdiminuer les problémes. Mais permettez-moi de mebbo
sur un exemple inverse, a propos des servicepeérsanne. Cette activité s’est considérablemereldppée
grace aux subventions accordées par la collectiédtiuisant sensiblement le co(t salarial. Aujdud’ce
secteur compte un peu plus d’'un million d’emplMsis les employeurs ne proposent que des emplois
partiels. Un salarié, pour gagner décemment salwieainsi disposer de trois a quatre employeurs
différents, sachant que la durée moyenne d’'un déreptale neuf heures hebdomadaires. Mais avec trois
employeurs, le temps de déplacement devient sigiffiet n’est pas pris en compte dans le tempsadail.
En outre, faute de mobilité suffisante, certairargss sont contraints de travailler moins qu'ds |
souhaiteraient. Certaines structures s’attacherdiier les emplois mais elles sont peu hombreu3as.
pourrait imaginer que la puissance publique n’atcdp subventionner ces emplois que sous condition
maillage satisfaisant. Dans le milieu rural, ldexéibn a été plus importante et I'intervention lesaucoup
plus forte.

De la salle

Le champ agricole et le champ sportif utilisendigpositif de groupement d’employeurs pour pounagttre
en ceuvre ce type de postes.

Par ailleurs, nous avons aujourd’hui beaucoup mheli& question des loisirs et de I'articulatioa vi
professionnelle/vie privée. A ce titre, faut-il argser les loisirs & proximité des lieux de traeaildes
domiciles ?

Denis CLERC

Je vous conseillerai volontiers de lire I'ouvrage qqous avons publié sur I'urbanisme durable. @stipas
par la mobilité accrue que I'on réglera ce probl@aeles transports sont générateurs de coltsniient de
structurer I'espace pour réduire les temps de déplant moyens et favoriser les déplacements dénpitéx
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La densification de I'espace permettrait de rapipeodes activités, y compris les activités de foides lieux
d’habitat. Mais de nos jours, on met plutdt 'adcgur les éco-quartiers, qui sont davantage cooguomsne
des prouesses architecturales visant a la consaomrazéro énergie » dans la maison, mais oubdjaat
cela ne sert pas a grand-chose si I'énergie écaéenpar I’habitat est ensuite dépensée pour saadpl

Christophe NOISEUX

Nous allons conclure sur le fait que la mobilitdc€ompagne de nouvelles technologies. Cette otaigae
risque-t-elle pas de laisser certaines persontiésat ?

Denis CLERC

C’est un risque réel mais qui n'est pas plus étpigle risque d’exclusion lié a la mobilité. Jessui
néanmoins d’avis qu’une phase difficile s’annorMais le probléeme sera davantage générationnel que
culturel. Laissons-nous du temps et faisons urrted® formation populaire ! Je pense alors queddlpme
se réglera progressivement. En revanche, celd deudcture urbanistique sera beaucoup plus défici
régler.
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