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Résumé

Le concept du Management de la Mobilité agit dans la perspective d’optimiser
l'usage de l'offre alternative de mobilité existante et de la développer en créant les
conditions favorables d’'un changement de culture et de pratiques en matiére de
déplacements. Notre contribution a travers cette recherche a pour ambition d’éclaircir
les bases de débat sur la pertinence des approches du Management de la Mobilité
en les examinant de prés. |l s’agit de cerner l'efficacité de ces approches, leur
fonctionnement, ainsi que leurs apports et leurs limites.

Partant de I'hnypothése que les pistes qui ménent a I'objectif de concrétisation d'une
mobilité plus durable, permettant d'atteindre le « facteur 4 », sont multiples. Notre
démarche repose sur l'analyse de plusieurs terrains de recherche ou on tentera de
vérifier la pertinence et l'efficacité de l'approche du Management de la Mobilité a
travers deux voies possibles de régulation des mobilités quotidiennes.

Une premiére voie, que nous l'appelons la « voie corrective », ou |l s'agit d'influencer
les choix individuels et méme plus, des modes de vie entiers par la mise en route des
processus de changement a travers des mesures incitatives.

Une deuxiéme voie indissociable de la premiére, car elle accroit son efficacité et sa
pérennité, est plutét une « voie intégrative ». Pour explorer cette voie, notre
recherche nécessite un travail de nature exploratoire pour déterminer les pré-
conditions de réalisation du transfert modal afin d’augmenter le potentiel d'usage et
la crédibilité des modes alternatifs. Ceci serait possible par I'anticipation des besoins
de la mobilité a travers l'intégration du Management de la Mobilité dans le processus
de planification urbaine.

Mots clés: management de la mobilité, mobilit¢ durable, changement de
comportement, mobilité quotidienne, déplacements domicile/travail, planification
urbaine, agglomération lyonnaise, Suisse






Abstract

The concept of Mobility Management aims to optimize the use of available and
alternative mobility modes by providing and creating optimal conditions for travel
patterns change. Our contribution through this research is to provide basis for
discussion on the relevance of mobility management approaches by analysing them
in depth. The research consists in clarifying the effectiveness of these approaches,
the way they are implemented, their benefits and limits.

Assuming that the ways to lead to more sustainable mobility and achieve the national
target of reduction by a factor of four greenhouse gas emissions by 2050 are various,
our strategy is based on the investigation of several research fields where we will
attempt to validate the adequacy and the effectiveness of mobility management
approaches through two assumed ways of mobility regulation.

A first way, that we’ve called the « corrective way », consists in influencing individual
travel choices by enacting behaviour change processes and implementing incentives
measures.

A second way which is inseparable from the first, because it increases its long term
efficiency, is rather an « integrative way ». It requires for our research an exploratory
method to set out pre-conditions for achieving modal shift and increasing potential
use and credibility of alternative modes. This could be possible by anticipating travel
demand through an integration of mobility management measures into urban
planning process.

Key words: mobility management, sustainable mobility, behaviour change, daily
travel, home-based work trips, urban planning, Lyon agglomeration, Switzerland
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Introduction

La mobilité constitue aujourd’hui une question centrale du débat sur la ville
durable. Il est désormais indispensable d’inscrire les problématiques de la mobilité
urbaine et des transports urbains dans une perspective de lutte contre le
changement climatique et une politique de transition énergétique. Cette
préoccupation est déja visible dans les évolutions Iégislatives récentes (lois Grenelle
1 et 2) et les divers réles qu’on a assigné successivement aux transports publics : un
réle économique par la diminution de la congestion, un réle social par le droit a la
mobilité a tous, un réle de requalification et de revalorisation urbaine notamment a
travers les projets de transport en commun en site propre (TCSP) et enfin, un rdle
environnemental par leur contribution dans la réduction des émissions de gaz a effet
de serre.

L’action publique a tenté dés les années 70’ d’orienter la demande de déplacement
sur les plans modal, spatial et temporel. Face aux probléemes de congestion
automobile, la réponse a généralement été d’'augmenter la capacité du réseau routier
ou des réseaux de transports collectifs. Cependant, ces améliorations ne pourront a
elles seules permettre de résoudre les problémes de congestion actuels, répondre a
la demande future. Cette approche — tous les experts en conviennent maintenant -
n'offre pas de solution durable face a la conjonction d’enjeux et de contraintes liés a
'environnement et la disponibilité des ressources énergétiques. Des études crédibles
ont montré que de nouvelles voiries conduisent a davantage de voitures et dés lors
vite a un nouveau point de saturation. Par ailleurs, des contraintes d'ordre financier,
technique ou environnemental limitent le développement de I'offre de transport. Notre
sujet de thése part de ce constat selon lequel, les défis en matiére de mobilité sont
importants mais les solutions restent a inventer, tant en termes d’organisation
urbaine des transports et d’aménagement que de protection de I'environnement.
D'autres solutions doivent donc étre envisagées. Parmi ces solutions pour améliorer
la mobilité en milieu urbain, le management de la mobilité (que nous noterons MM
par la suite) constitue sans doute I'une des approches les plus intéressantes a
explorer.

Mais pourquoi s’intéresser au management de la mobilité ? Et pourquoi avoir choisi
cet angle d’attaque ? Le concept du MM est devenu de plus en plus populaire en
Europe et dans le reste de monde depuis que la nécessité d’'une gestion des
déplacements sur la base d’une approche systémique et globalisante de I'espace
urbain s’est progressivement imposée. Mobilisant une panoplie de mesures, souvent



peu colteuses, le MM touche a toutes les dimensions des déplacements : le besoin
de se déplacer, le choix du mode de déplacement, le choix du trajet ou encore le
choix du moment du déplacement. Il privilégie des dispositifs tels que les plans de
déplacements Entreprise (PDE), les conseils en mobilité et I'écomobilité scolaire
dans une optique de changement de comportement. Il s’agit de résoudre le probléme
de mobilité a la source, en intervenant sur les facteurs qui déterminent la demande
de déplacement. En gérant la demande en transport, les collectivités peuvent limiter
le besoin de construire de routes nouvelles ou plus grandes, réduire les colts
sociaux de l'utilisation de 'automobile, et accroitre la rentabilité des infrastructures de
transports en commun, de transport actif (marche ou vélo) et d’autres modes
alternatifs (covoiturage, autopartage,...). Cependant, 'approche du MM reste peu
connue de la population, des responsables politiques, et méme de la plupart des
spécialistes des transports en France, alors qu’elle connait un développement
significatif dans différents pays. Ces mesures dites « soft», qui visent une
amélioration, une plus grande rationalité des déplacements, et une adéquation
maximale entre offre et demande, sont encore souvent reléguées au deuxiéme plan,
derriere des mesures dites « hard ». L'objectif de cette thése en urbanisme et
ameénagement est de contribuer a apporter certaines réponses et a lever certaines
pistes et questions sur le potentiel des approches du MM et leur réle dans la
régulation des mobilités quotidiennes.

Pour tenter de répondre a cet objectif, la trame rédactionnelle de notre travail de
recherche sera organisée en trois parties. Cette organisation résulte des terrains
exploités a partir de nos hypothéses de travail.

Dans la premiére partie de ce travail, nous poserons d'abord les bases conceptuelles
du MM. Nous ferons alors une analyse de son évolution et des stratégies/mesures
qu’il emploie pour la régulation de la mobilité quotidienne. Nous commencerons dans
un premier temps, dans le chapitre 1, par préciser le contexte d’émergence du
concept du MM par rapport a I'évolution actuelle observée dans le champ de la
planification des transports urbains face aux injonctions du développement durable. I
s’agit d’abord, a partir d’'une revue de la littérature, de rapports d’études et d’auteurs
de références, de présenter brievement I'état de la connaissance sur le theme de la
mobilité quotidienne, puis une réflexion épistémologique et sémantique sur le
concept de « mobilité durable », les enjeux actuels et enfin les politiques de
transports visant a résoudre ou réduire les problémes existants. Enfin, nous nous
efforcerons de préciser le positionnement du MM dans la sphére des politiques
publiques de transport et son potentiel de production du report modal. L’objectif du
premier chapitre est de fournir un cadre approprié a I'étude de la mobilité
quotidienne, tant sur le plan problématique que théorique. Ce cadre est essentiel
pour aborder la question du MM en fournissant des bases objectives pour la



discussion de cette thése. Dans le chapitre 2, nous nous intéresserons au concept
de « mobilité durable », en tant que pratique, a travers I'approche du MM. Nous
présenterons, dans un premier temps, notre objet de recherche et nos
questionnements. Nous développerons par la suite nos hypothéses de travail et
exposerons nos terrains de recherche, le cadre méthodologique et les raisons
associées a ce choix. Enfin, le chapitre 3 analysera la question centrale de la
« gouvernance » en tant que problématique transversale aux hypothéses que nous
tenterons de développer. Nous exposerons aussi les aspects pratiques, notamment
les difficultés qui entravent la mise en place d’actions coordonnées de MM mais
également les marges de manceuvres dont disposent les acteurs qui y sont
impliqués. Nous nous intéresserons également aux nouvelles formes de
gouvernances mises en ceuvre dans I'organisation des déplacements notamment les
initiatives de Plans de Déplacements Inter-Entreprises (PDIE) développés dans
'agglomération lyonnaise.

Dans la deuxiéme partie, nous nous efforcerons de démontrer qu'une plus grande
considération pour les dimensions du comportement individuel de mobilité parait
nécessaire, pour une bonne compréhension des choix modaux et par conséquent,
envisager les conditions pouvant faciliter le report modal. Dans cette partie, nos
hypothéses de travail seront détaillées et vérifiées et éventuellement illustrées a
travers des études de terrain et des cas d’études en analysant notamment : les
moyens mis en ceuvre afin de réguler la mobilité quotidienne, la dynamique des
freins et des leviers et les stratégies qui les sous-tendent. Pour cela, nous
consacrons dans un premier temps, le chapitre 4 a I'opération « Pariez sur le vélo »
réalisée dans le cadre d'un appel a projet PREDIT 4 Intitulée : « Nouvelles
temporalités et nouveaux services a la mobilité dans les zones d’activités
périphériques ». Cette recherche-action a été pilotée par la mission « Temps et
services innovants » rattachée a la direction de la Prospective du Grand Lyon en
partenariat avec la Région Rhoéne-Alpes, la société Vélogik, le bureau d’étude
Inddigo-Altermodal, le Laboratoire d’Economie des Transports (LET), I'’Association
pour le Développement Durable de la Vallée de la Chimie (ADDVC) et I’Association
des industriels de la région de Meyzieu (AIRM).

Notre réle dans ce projet a travers le pilotage de la phase d’évaluation et le suivi de
'expérimentation depuis sa mise en ceuvre, nous a donné 'opportunité d’observer de
prés I'effet de ce que nous avons appelé I'action « corrective » du MM dans le cadre
des déplacements domicile-travail générés par les zones d’activités périphériques.
Dans un deuxiéme temps, nous aborderons dans le chapitre 5, les potentiels et les
limites de cette approche corrective du MM a la lumiére des résultats de
I'expérimentation vélo.



Enfin, nous aborderons dans une troisieme et derniére partie la question de
l'intégration du MM dans le processus de la planification urbaine. Ceci revient a
aborder dans le détail les tenants et les aboutissants de notre deuxiéme hypothése
de travail, a savoir la « voie intégrative ». Nous revisiterons dans un premier temps,
dans le chapitre 6, la littérature scientifique sur les liens entre 'aménagement du
territoire et les transports, nous examinerons aussi les marges de manceuvres de
laction planificatrice dans la maitrise de la mobilité et les dispositifs innovants
permettant la coordination des politiques publiques au niveau stratégique. On
s'intéressera a la démarche du « contrat d’axe » grenoblois qui nous permettra de
vérifier sur le terrain quelles forces sont opérantes, quels moyens sont disponibles,
quels freins constituent un obstacle, ou au contraire, quelles dynamiques sont a
'ceuvre pour répondre aux exigences d’'une mobilité plus durable. Nous tenterons
dans un deuxiéeme temps, dans le chapitre 7 a travers des études de cas,
d’examiner comment peut se matérialiser cette intégration du MM dans la
planification urbaine sur un plan plus opérationnel. Notre approche méthodologique
dans cette derniére partie de notre travail de recherche sera a dominante descriptive
dont l'objectif sera d’évaluer les pré-conditions d’intégration du MM dans le
processus de planification et repérer les potentiels opérationnels.
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I. PARTIE 1 - Emergence du concept de
Management de la Mobilité : quelles
possibilités de régulation des
mobilités quotidiennes ?
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Chapitre 1 — Management de la Mobilité et champs d’action : vers
une quéte de légitimation ?

Avant d’aller plus loin dans le développement de notre réflexion, nous tenons a
apporter ici quelques précisions conceptuelles pour aborder la question de la mobilité
quotidienne des personnes et délimiter notre cadre de recherche. En effet, nous
considérons, dans notre recherche, que la mobilité¢ quotidienne’ fait partie d’un
systeme global de mobilité spatiale, incluant d’autres formes de mobilités telles que
la mobilité résidentielle, la mobilité professionnelle, la mobilité des biens, les voyages
et migrations. Dans ce cas, notre étude sur la mobilité quotidienne ne prend de sens
que par rapport a ces autres formes de mobilité spatiale et sociale car elle y
entretient des rapports de causalité, d’interrelations, de complémentarité ou de
substitution.

1.1. Du transport au « systéme de Mobilité(s) », un changement de
paradigme

Historiguement la mobilité a été appréhendée par les économistes comme la
matérialisation des échanges en lui attribuant un réle positif dans la croissance
économique. Matérialisés sous formes de mobilités spatiales, ces échanges
constituent un auxiliaire de I'activité professionnelle des individus, de leurs loisirs et
du systéme de production dans lequel ils évoluent. Cette approche s’est fondée sur
un principe fondamental selon lequel le colt du transport doit étre minimisé afin de
favoriser ces échanges. En attestent les travaux précurseurs de (VON THUNEN,
1826) et sa théorie de l'utilisation du sol agricole ou encore les travaux de (DUPUIT,
1849) avec la théorie des surplus, approche longtemps concentrée en France au
sein du Corps des Ponts et Chaussées.

Avec la motorisation de masse des ménages dans les années 60, de nouveaux
problémes de planification des infrastructures de voirie et d’aménagement urbains
ont émergés. A cette époque des Trente Glorieuses, I'appréhension de la mobilité
été réduite a la dimension de « transport », c’est a dire a sa dimension physique,
simplifiée a une suite de déplacements et de flux hiérarchisés privilégiant la fonction
circulatoire du réseau de voiries. En d’autres termes, une approche strictement
circonscrite a la dimension fonctionnelle des déplacements. Cette approche
techniciste, qui était du ressort quasi exclusive des sciences de l'ingénierie du trafic,
a connu progressivement un enrichissement en s’ouvrant sur d’autres compétences
scientifiques. La remise en cause durant les années 70 du role dominant de

' Mouvements cycliques d’individus — avec ou sans aide technique — effectués dans des temporalités
courtes de moins de 100 km de distance pour motifs de travail, études, achats ou loisirs.
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'automobile dans les systémes de déplacements (sur fond de logiques circulatoires
et de ségrégations urbaines fonctionnelles), déclenchée par la crise énergétique et le
processus de métropolisation (BASSAND, 1995), a conduit a des réflexions plus
poussées élargissant le champ d’analyse vers la socio-économie des transports
(modélisations économétriques, évaluation des externalités des infrastructures de
transport,...). Plus récemment, ces réflexions se sont élargies a I'environnement
construit (I'espace des déplacements) en intégrant les transports dans le champ des
études urbaines, puis sur la dimension sociale de la mobilité. La crise que traverse
ces derniéres années l'industrie automobile en France a accéléré ces réflexions pour
repenser la mobilité a travers un nouvel usage de I'automobile.

Cette évolution épistémologique, poussée par le besoin d’'une compréhension fine
des comportements individuels de déplacements et des déterminants du choix
modal, a conduit a ouvrir le champ des préoccupations a une approche menée en
termes de « déplacements ». Cette ouverture a été porteuse de renouvellements
conceptuels et méthodologiques importants, notamment, pour les outils d’observation
et les modes de recueils des données qui passent des enquétes O-D (origine-
destination) aux EMD (enquétes ménages déplacements) du CERTU (Centre
d'études sur les réseaux, les transports, l'urbanisme et les constructions publiques)
permettant ainsi de recueillir des informations détaillées sur les caractéristiques
sociodémographiques des ménages et des individus afin de mieux comprendre la
diversité des stratégies de mobilités individuelles. L’introduction de la dimension
temporelle dans les analyses de la mobilité quotidienne va quant a elle bouleverser
la maniére d’interprétation des comportements grace notament aux travaux du
géographe suédois (HAGERSTRAND, 1970) et ses apports dans le champ de la
Time-Geography. On citera également les travaux précurseurs de ZAHAVI? (ZAHAVI
& RYAN, 1980a) qui introduisent I'hypothése de constance des budgets-temps et qui
servira de base pour les recherches ultérieures portant notamment sur des réflexions
prospectives (BIEBER, MASSOT, & ORFEUIL, 1993) et aux travaux de WIEL (1999)
qui démontrent le réle des vitesses dans la co-production entre croissance urbaine et
croissance des mobilités et les dynamiques spatiales induites par la mobilité facilitée.

2 ZAHAVI J. : économiste a 'origine d’'un mécanisme régulateur appelé conjecture de Zahavi qui
postule que 'ensemble des temps de déplacement restent stables au fil des années et que les gains
de vitesse obtenus par 'amélioration des infrastructures ne sont pas utilisés par l'individu pour mener
d’autres activités mais réinvestis dans d’autres déplacements, d’'ou une augmentation des distances
parcourues. Voir a ce sujet la thése d'Igraél JOLY : « L’allocation du temps de transport, de
l'observation international des budgets-temps de transports aux modeles de durées », thése soutenue
en 2005 a I'Université Lumiére Lyon 2.
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Les mutations, des modes de vie urbains, observées dans notre société
contemporaine (ASCHER, 1995), marquée par I'évolution de la géographie des
déplacements et des pratigues de mobilité de plus en plus diversifiées,
individualisées, désynchronisées et étalées spatialement (BAILLY & HEURGON,
2001 ; VIARD, 2006 ; LE BRETON, 2008) repositionnent la problématique de
déplacements dans un nouveau cadre conceptuel, associant de plus en plus des
approches diverses. On peut notamment citer les travaux du sociologue britannique
John URRY (2000) qui propose de considérer les mobilités des personnes, des biens
et des idées comme objet central de la sociologie. On peut mentionner aussi les
travaux de Vincent KAUFMANN (2002) qui décrit la mobilité comme un capital qui
renvoie aussi bien a la position des individus dans I'espace physique que dans
'espace social, il propose ainsi la notion de « motilité » pour désigner le potentiel de
mobilité des individus. La mobilité est considérée comme attribut ou compétence de
la personne (AMAR, 2006).

L’évolution généalogique du concept de la mobilité véhiculant des appropriations et
des dimensions multiples (FLONNEAU & GUIGUENO, 2009) témoigne qu’un
changement de paradigme global sur la maniére de penser la mobilité est a 'ocuvre
(BANISTER, 2008 ; AMAR, 2009). Un changement paradigmatique détermine ainsi
une facon nouvelle de poser et évaluer les problémes liées a la mobilité des
personnes et d’entrevoir une série de solutions potentielles (modifiant nos capacités
de prévision, d'action et d'évaluation) jusqu’alors inexplorés. Todd LITMAN
(LITMAN, 1999) parle de « paradigm shift », une nouvelle approche de la mobilité qui
fait référence a une variété d’objectifs, d’'impacts et d’options possibles (Figure 1).

Factor [ Old Paradigm New Paradigm

Diefinition of transportation | Vehicle travel — mobility Aceessibility (ability to reach desired
conds, services and activinies)

Modes considered Automobile and trck Al modes (walliing. cveling, public
tranait, automohile, telewark, ete)
Land nze development Low=density, automobile-dependent | Compact, mixed, nmlti=modal
Performance mdicators WVelucle fraffic speeds, roadway Multi=modal Level-of-Service, overall
Level-of-Service accessibality
Favored muprovements Expanded road and parking Multi-modal improvements, mebiline
capacity, inereased fraftic speeds Hianagement.

A paradieny shift is changing the way transportation problems are defined and solutions evalirared.
Figure 1 : Transport Planning Paradigm Shift (LITMAN & URWELL, 2006)

Le terme méme de « mobilité », qui s’est récemment substitué a ceux de

« transport » et « déplacement », est un bon indicateur de cette évolution qui traduit
un glissement de sens d’'un champ sémantique purement spatial vers un champ a
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caractére d’avantage polysémique (AMAR, 2010). Le terme « mobilité » explique a la
fois la complexité des mouvements des personnes et des biens dans l'espace
géographique (BAVOUX, 2005) élargissant la dimension, au-dela du transport
routier, a tous les modes, dont les modes doux (vélo, marche). En prenant I'image
des poupées gigognes, il serait possible de comparer la stratification sémantique de
ces trois termes a I'emboitement de trois poupées gigognes, de la plus petite a la
plus grande.

Ce changement de paradigme a été traduit par un changement de référentiel dans la
conduite des politiques de déplacements. Les travaux de Caroline GALLEZ et de
Philippe MENERAULT, conduits pour 'INRETS (actuellement IFSTTAR) en 2005,
démontrent qu’en I'espace d’une vingtaine d’années, nous sommes passés d’une
autorité syndicale « gestionnaire de trafic » placée sous l'autorité technicienne et
sectorielle de lingénieur transport a une autorité organisatrice de gestion
transversale des mobilités urbaines se préoccupant désormais de management de la
mobilité et d’'urbanisme. Dernierement le groupement des autorités responsables de
transport (GART) a revendiqué dans le cadre du Grenelle de I'environnement et du
Livre Vert sur la mobilité urbaine de la Commission européenne, la transformation
des autorités organisatrices de transport en autorités organisatrices de la mobilité
durable.

D’autres travaux de recherche mobilisant diverses disciplines dans les champs de la
psychologie sociale et les analyses de comportement de mobilité (FICHELET, 1979 ;
STOKOLS, 1987 ; AJZEN, 1991 ; BAMBERG & SCHMIDT, 2003; FUJIl &
GARLING, 2003) soulignent quant a eux Iimportance des déterminants
psychosociologiques individuels (perceptions, attitudes et normes sociales) et leur
incidence sur le processus de décision, les arbitrages et le choix modal des individus.
FICHELET propose de restituer les pratiques de déplacements et leurs déterminants,
dans I'ensemble des relations de l'individu socialisé a son environnement. L’auteur
critique l'approche des techniciens du trafic, qu’il considére réductrices des
comportements : c’est le cas notamment du critére de la valeur de temps, qui
accorde une large part a la rationalité des comportements. Les psychologues se sont
intéressés aux probléemes de transport a partir des années 1970 dans les pays
anglo-saxons principalement. L'objectif de leurs recherches était de connaitre a l'aide
de « mesures psychométriques », le comportement d’'usagers confrontés au choix
d’'un mode de transport. Désormais, la recherche de facteurs explicatifs s’appuiera
sur une démarche remettant I'individu au cceur des problématiques de recherches.
Les travaux de recherche récents de Stéphanie VINCENT (2008) démontrent
également a travers son analyse des trajectoires biographiques des individus
'incidence de ces dernieres sur les choix modaux futurs. Une évolution des choix
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modaux peut plus facilement et plus radicalement se produire lors de tournants
biographiques clés. Ce qui signifie que les choix modaux des individus s’inscrivent
dans une certaine dynamique tout au long de leur cycle de vie.

Ce type d’approches « sociologiques » sur la mobilité, apparue dans les années
1980, faisant le constat que dans la réalité, la rationalité des modéles économiques
est contestable et que les logiques individuelles sont plus complexes et se
construisent sur plusieurs facteurs interdépendants et dynamiques (KAUFMANN,
2000). Ces présupposeés élargissent I'univers des déterminants du choix modal a
explorer (Figure 2, FAIVRE D’ARCIER, 2008) et mobilisent aussi des approches
qualitatives considérant que la mobilité quotidienne des individus n’est pas une fin en
soi, mais le moyen d’accéder a des activités de la vie de ces derniers.

Contexte et
anvironnement

Caractéristiques
sociodémographiques

Déterminants
psychosociclogiques

socioéconomigque de l'individu individuels
-Opportunités et contraintes -Ape, genre, CSP -Marmes, régles sociales
liges aux systemes de -Revenus -Fersonnalite
fransport et de localisation -atructure du menage -Traits de caractére
== Champ des possibles == Cycle de vie => Bysteme de wvaleurs

Ressources
mobilisables
-Temps, argent
Moyens de fransport
-TiErces personnes
-Connaissances
oyens d'infarmation
-&ctivites negociables

Madification das
conditions da

L— daplacemeants

Ferception et
evaluation des
choix possiblas

Adaptations du schéma

d'activités et de
deplacements

Figure 2 : le concept d’'univers de choix modal, (FAIVRE D’ARCIER, 2008)

Le concept d’'univers de choix distingue trois grandes catégories de facteurs. La
premiére catégorie concerne les aspects liées a l'offre de transport et aux
caractéristiques géographiques (origine et destination) du déplacement, qui
découlent en partie de la localisation des activités. Le temps de trajet ou les
possibilités de stationnement rentrent par exemple dans cette catégorie. La
deuxiéme catégorie s’intéresse aux caractéristiques sociodémographiques de
lindividu ; les choix de mobilité d’un actif avec des enfants en bas-adge seront
différents de ceux d’'un retraité, par conséquent, les choix de mobilité sont associés
aux parcours de vie des individus. La derniére catégorie permet, en fonction des
caractéristiques propres a chaque individu, par son degré d’adhésion aux normes
sociales, sa sensibilité environnementale, etc., de rendre compte de la diversité des
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maniéres de se déplacer a l'intérieur d'un méme groupe sociodémographique. Dans
cet univers de choix modal, privilégié d’ailleurs par les sociologues pour I'analyse du
changement de comportement, chaque individu aura une pondération spécifique des
critéres (temps, codt, confort, sécurité, seul ou en famille,...), ce qui fait que la
solution choisie est peut étre considérée comme un jugement relatif.

L’intérét porté aux comportements individuels améne comme nous l'avons cité a une
ouverture méthodologique du champ du transport en renforgant la Iégitimité des
sciences sociales par sa distinction d’une vision économique classique fondée sur la
théorie du bien-étre. Certains économistes cherchent, a travers la modélisation, une
simplification de la réalité en considérant que les individus moyens sont des étres
économiquement rationnels (homo economicus) dont la logique comportementale
dépend essentiellement de la maximisation de l'utilité individuelle en se basant sur
des paramétres caractérisant les avantages et inconvénients des modes du strict
point de vue de leur fonction de déplacement (temps, colt monétaire, confort,
accessibilité, sécurité,...). Partant de 13, il serait possible d’expliquer et de modéliser
les préférences en fonction de ce que certains économistes - du moins ceux qui
s’inscrivent dans le paradigme économique néoclassique - appellent « /e codt
généralisé ». Ainsi, le seul élément qui entre en compte dans la prise de décision est
la relation entre I'utilité et le colt de transport (fonction d’utilité). Ce qui n’est, aux
yeux de nombreux chercheurs, guére représentatif du commun des mortels. Partant
du principe de la diversité des rationalités individuelles et des logiques de
déplacements : les automobilistes ont tendance a largement sous-estimer les colts
réels® de leur mode de transport sans compter que leur connaissance et/ou
expérience des alternatives est parfois trés partielle.

Sans remettre en cause l'idée selon laquelle les individus cherchent a optimiser le
rapport colt/bénéfice dans leurs choix de déplacement. |l nous parait probable que
le fait de limiter la réflexion a cette seule approche, qui tend a simplifier le processus
du choix modal des individus et sous-estime la multiplicité des motifs d’évolution des
comportements. Ce qui explique en partie les résultats mitigés ou inattendu de
certaines politiques de transports. De plus, le rythme soutenu qui caractérise les
changements technologiques tout autant que sociétaux et la dynamique des
comportements de déplacements, rend difficile les ajustements effectuées
périodiquement par les chercheurs sur les outils analytiques standards de la mobilité

® Selon une étude CSA, réalisée septembre 2008, pour le compte du Crédit Agricole auprés d’un
échantillon national représentatif de 1000 Francgais agés de 18 ans et plus. Les ménages interrogés
estiment & 185 euros le colt mensuel d’utilisation de la voiture, soit 2220 euros annuel. LADEME
estimait en 2010 que la possession d’une petite citadine codltait a son propriétaire environ 5500 euros
par an pour une diesel et 6150 euros pour une essence (pour 15 000 km/an).
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basés sur les hypothéeses de la théorie d’utilité aléatoire classique®. L'état des savoirs
théoriques sur les motivations et les rationalités qui fondent les comportements de
mobilité des individus a sensiblement évolué durant ces dix derniéres années.
L’intérét porté aux comportements individuels améne a wune ouverture
meéthodologique du champ du transport, historiqguement structuré autour de
I'économie et de I'ingénierie, a d’autres disciplines des sciences sociales.

Un constat est désormais largement admis et dans lequel s’inscrit ce travail de
recherche : la compréhension des comportements de mobilité nécessite de
conjuguer plusieurs approches tout en remettant en question la segmentation des
univers professionnels et techniques. En témoigne dailleurs : linfléchissement
constaté dans I'action politique, les priorités de recherche affichées et I'évolution
récente des formations aux métiers du transport et aux métiers de la ville sur la base
d’'un cursus pluridisciplinaire qui favorise les avantages d’une approche transversale
et intégrée des enjeux.

1.2. La Mobilité durable face a la satisfaction des impératifs
« antagonistes » du développement durable

Orientés par un objectif de « réeéquilibrage modal », les politiques publiques
cherchent depuis au moins une vingtaine d’années, depuis les années quatre-vingt
dans le cas de la France, a refléter sur le terrain ces évolutions dans I'appréhension
du phénoméne de mobilité. Un changement de cap est déja entamé dans les modes
de faire de l'action publique dont les actions se sont traduises par une forte
focalisation sur la question des transports publics urbains notamment a travers le
cadre légal des PDU (Plans de déplacements Urbains) introduits par la loi
d’orientation sur les transports intérieurs du 30 décembre 1982 (LOTI) et surtout
depuis la Loi sur 'Air et I'Utilisation Rationnelle de 'Energie — LAURE (30 décembre
1996), qui introduit les objectifs de mobilité durable® dans les PDU. Les politiques
publiques se verront attribuer un réle multiple face aux enjeux énergétiques,
d’'impacts environnementaux® et de cohésion sociale.

* Dans une perspective microéconomique, la théorie aléatoire classique (MC FADDEN) s’appuie sur la
discrétisation de l'individu face a une situation complexe ou il hiérarchise ses choix en fonction de
l'utilité qu’il attribue a chaque localisation. La fonction d'utilité aléatoire permet de prendre en compte
l'existence de différences dans les préférences individuelles (DEYMIER & NICOLAS, 2005).
Aujourd’hui des modéles de modélisation désagrégés ont été développés afin de prendre en compte
des rationalités différentiées a travers des sous-groupes d’individus au comportement homogeéne, |l
s’agit notamment de la modélisation « multi-agents ».

® Cf. art. 14, Loi LAURE n°96-1236 du 30/12/1996 : « ...assurer un équilibre durable entre les besoins
en matiére de mobilité et de facilité¢ d’acces, d’une part, et la protection de I'environnement et de la
santé d’autre part... »

® En 2006, le secteur des transports représentait en France plus de 26 % des émissions de GES (25 a
30 % au niveau mondial). C'est le transport routier qui domine de maniére écrasante le bilan
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Désormais, il apparait que la référence au concept du « développement durable »,
arrivé a la fin des années 1990 suite au rapport Brundtland (1987), est devenue
incontournable dans de nombreux domaines de l'action publique. La prise en
considération simultanée des probléemes économiques, sociaux et environnementaux
lors de I'évaluation d’'un projet public est aujourd’hui classique (mais pas souvent
pratiquée partout) lorsque I'on se référe a la notion de développement durable. Cette
référence s’étend inévitablement dés les années 1980 aux transports comme
thématique majeure au travers la notion de « transport durable’ » et par la suite
'avénement dans les années 1990 du concept de « mobilité durable® » qui a gagné
dernierement en « popularité » dans le langage et vocabulaire technique, politique et
la littérature a caractére académique. Contrairement au transport durable qui
préconise une approche par systéeme (les moyens et les infrastructures), la mobilité
durable examine la problématique des déplacements sous I'angle des personnes.
Plus récemment, un cortége de variantes sémantiques ont fait leur apparition pour
traiter de la mobilit¢ durable comme « écomobilité® » ou « altermobilité »
(MARZLOFF, 2005; CLOCHARD, ROCCI, & VINCENT, 2010) pour désigner
'ensemble des modes et des pratiques qui constituent une alternative a I'usage de la
voiture particuliére, ou encore «smart mobility ». Sous ces différents vocables, les
déplacements s’organisent surtout autour de I'idée de la « multimodalité », c’est-a-
dire le choix entre plusieurs modes de transports différents entre deux lieux. Les
alternatives de mobilités sont donc un panel d’offres de transports combinés, pour
remplacer efficacement la voiture individuelle.

On se basant sur les différentes définitions (OCDE, 1997 ; PINI, BOILLAT, & DA
CUNHA, 2005; ALLEMAND, 2007) et dans un souci de simplification, car la
littérature ne fournit pas de définition stabilisée, nous pouvons retenir que la mobilité
peut étre qualifiee de durable lorsque sa réalisation respecte lintégrité de
'environnement, permet d’assurer les besoins matériels de la vie et garantit I'équité
entre les individus dans le temps présent et pour les générations futures. Face a des

énergétique, il représente 80 % de la consommation d'énergie, tous modes de transport confondus.
Source : CITEPA (inventaire SECTEN, format PNLCC). En 2010, les émissions GES ont atteint un
taux de 33,7 % (source MEDDTL, 2010).

” Notion apparue officiellement en 1991 dans le cadre de la CEMT (Conférence Européenne des
Ministres de Transport). Selon la définition de la CEMT, le transport durable doit « contribuer a la
prospérité économique, au bien-étre social, et ce sans nuire a l'environnement et a la santé de
'homme ». Notons que par la suite d’autres organisations ont énoncé des principes de transport
durable : OCDE, (2002), « Vers des transports durables », conférence internationale du 24-27 mars
1996 ; Le centre canadien pour un Transport Durable, « A vision for 2035 ».

® La premiére occurrence du concept apparait en 1992 dans le « Livre Vert » de la Commission
européenne sur I'impact du transport sur I'environnement.

® Selon le glossaire de 'ADEME, encore appelée mobilité durable ou altermobilité, 'écomobilité est
I'étude puis la mise en place, sur un territoire, des modes de transports les moins polluants (marche a
pied, vélos, transports en commun, covoiturage...). La voiture individuelle est, par conséquent, la
derniére solution envisagée lorsque les autres modes ne sont pas utilisables.
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objectifs aussi ambitieux ou la notion de « durabilité » implique la recherche d’un
certain équilibre ou compromis (ORFEUIL, 2002), une réelle rupture a la fois
comportementale, organisationnelle et technologique s’avere nécessaire.

La montée en puissance durant ces derniéres décennies des enjeux
environnementaux liés aux problématiques de changements climatiques a accéléré
l'injonction au changement pour chercher le chemin vers des objectifs concrets tel
que le « facteur 4 »'°. Selon les estimations fournies par le quatriéme rapport du
GIEC", la température globale moyenne pourrait s’élever de 1 & 6° C d'ici la fin du
21°™  sjécle. L’enjeu global d’une limitation des émissions de gaz & effet de serre
(GES), notamment le dioxyde de carbone (CO,), est donc clairement reconnu.

En France, les objectifs inscrits dans le Grenelle de I'environnement'? et le Plan
Climat 2004-2012 ont pour ambition de ramener les émissions de transports a leur
niveau de 1990 d’ici 2020. Face a ces impératifs de durabilité les pouvoirs publics
dans de nombreuses villes orientent leurs politiques de transports vers un partage de
la voirie, favorisant les modes de déplacements alternatifs. Pourtant, si ces
orientations peuvent témoigner d'une véritable mutation de la mobilité urbaine
quotidienne, l'effet en matiére de bilan environnemental n’est guére satisfaisant du
moins au regard des objectifs ambitieux a atteindre. La croissance des émissions de
GES dues au transport dans les zones périurbaines™ pourrait bien empécher la
France de respecter 'engagement du Facteur 4 en 2050 (RAUX & TRAISNEL,
2007).

La dépendance automobile (DARGY, GOODWIN, & al.,, 1995; DUPUY, 1999)
détermine largement le bilan environnemental des agglomérations urbaines. Sur le
plan de la mobilité quotidienne des personnes, les émissions de CO, attribuées aux

% Le « facteur 4 » désigne la division par 4 des émissions de CO, a I'horizon 2050, objectif repris
dans la loi de programme fixant les orientations de la politique énergétique frangaise du 13 juillet
2005. Certains estiment que cet objectif au vu des tendances actuelles est loin d’étre réaliste et
réalisable.

" Cf. Eléments clé du quatrieme rapport du GIEC (2007), résumé publié par la MIES (Mission
Interministérielle de I'Effet de Serre), cet organisme a été absorbée en 2008 par la direction générale
de I'Energie et du Climat raccordée & I'actuel Ministére de I'Ecologie, du Développement Durable et de
'Energie (MEDDE).

'2 Le Grenelle de I'environnement est un ensemble de rencontres politiques réunissant I'Etat et les
représentants de la société civile, organisées en France en septembre et octobre 2007 et visant a
prendre des décisions a long terme en matiére d'environnement et de développement durable.
Processus qui a abouti par la suite a I'adoption par le parlement de la loi dite « Grenelle 1 » (ao(t
2009) et « Grenelle 2 » (juillet 2010).

3 Les données de 'ENTD ont montré une croissance de la mobilité locale de plus de 10 % en
distances parcourues en 14 ans.
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déplacements constituent - d’aprés une enquéte IPSOS™, 2010 — le poste le plus
important au sein du bilan carbone des ménages (54 %) loin devant le logement (30
%) et lalimentation (22 %). Ces émissions proviennent a 79 % de l'usage des
véhicules personnels'®. Ainsi, les émissions polluantes des véhicules, méme si elles
font I'objet de normes de plus en plus strictes, pésent sur la qualité de lair des
agglomérations et surtout sur la santé publique par la présence de particules fines
dans ces émissions. L'Organisation mondiale de la sant¢ (OMC) a confirmé
dernierement'® (juin 2012) que les particules fines émises par les moteurs diesel sont
canceérigenes. Réputé jusqu’a un passé récent meilleur pour le climat que le moteur a
essence, le moteur diesel (plus économe en carburant) a toujours été favorisé
fiscalement et la France posséde actuellement le parc automobile le plus diésélisé du
monde.

Sur le plan énergétique, marqué a la fois par I'accélération de la croissance des
économies émergentes et celle de la consommation de masse, '’humanité n’a jamais
eu aussi recours a I'énergie qu’aujourd’hui. Notre modéle énergétique est fondé sur
une production censée augmenter indéfiniment pour satisfaire une consommation en
croissance permanente. Cette croissance de consommation d’énergie en France
progresse plus lentement depuis 2002 (Figure 3). Cela est di principalement a la
plus grande sobriété du parc de véhicules, liée au durcissement des normes'” et a
l'introduction de dispositifs incitatifs d’éco-fiscalité basés sur le principe « pollueur-
payeur » (prime a la casse, bonus-malus, éco-redevance, taxe carbone,...). On peut
noter également des baisses conjoncturelles de consommations liées a la hausse du
prix des carburants et la stagnation du revenu brut des ménages liée a la conjoncture
economique. Dans le méme temps, les sources d’énergies conventionnelles
(essentiellement le pétrole) se raréfient'®, suscitant des craintes quant a la stagnation

" Enquéte réalisée par Ipsos/Logica Business Consulting pour Green Inside auprés d’un échantillon
de 2036 personnes, constituant un échantillon national représentatif de la population des foyers
frangais.

'> Notons que la voiture particuliere génére a elle seule 54,7 % des émissions dues aux transports
routiers et représente au global 14,4 % des rejets de CO, (CITEPA/CORALIE format SECTEN,
05/2011 ; les chiffres du transport, édition 2009).

16 Cf. communiqué de presse N°213 publié par le centre international de recherche sur le cancer en
date du 12 juin 2012. www.iarc.fr/fr/media-centre/pr/2012/pdfs/pr213_F.pdf, consulté le, 15/12/2012.

" Lefficacité des normes dépend de la rapidité du renouvellement du parc. Le temps de
renouvellement complet du parc automobile (32,7 millions de véhicules en 2008), en France, est de 25
a 30 ans pour les voitures. Le temps de latence avant de pouvoir observer les effets des normes sur
'environnement reste donc assez long. Notons qu'en 2007, la moyenne des émissions du parc
automobile francgais était de 176 g de CO./km. La mise aux normes du parc de véhicules automobiles
a 90 grammes de CO; par kilométre, ferait économiser 50 millions de tonnes CO, par an. Cependant,
ce renouvellement reste tout de méme couteux. (PRUD'HOMME & DIDIER, 2008).

'8 Selon I'AIE, (Agence International de I'Energie), (2010c), c'est plus de la moitié de la demande en
pétrole qui devra étre extraite a partir de sources pétroliféres non encore identifi€es ou non encore
exploitées. L’AIE est une organisation intergouvernementale dont les analyses de ces prospectivistes
sont « visées » par les gouvernements des pays membres et qui ne peut étre selon nous soupgonnée
d’alarmisme.
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de loffre pétroliere « peak oil”® ». Il est aussi fort probable que les prix du brut
continueront a faire du « yoyo » a cause des instabilités et des tensions
géopolitiques que traversent certaines régions du monde, aux effets imprévisibles de
catastrophes naturelles et environnementales et des incertitudes liées au
ralentissement de lactivité économique® (voir récession dans certains pays du
continent européen) depuis la crise financiére de 'automne 2008.

Consommation d'énergie des transports et PIB en France
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Figure 3 : consommation d'énergie des transports et PIB en France, (SoeS - INSEE, 2011)

Pourtant, la probabilit¢ a long termes d’une projection a la hausse des prix est
clairement identifiée, elle sera stimulée particulierement par la demande des pays
émergents. Dés lors, la question de la dépendance énergétique devient un enjeu de
taille au regard de la consommation d’énergie du secteur des transports en France,
estimée en 2010 & 70,6 % de la consommation totale®' et alors que les énergies non
renouvelables ne représentent que 5,3 %. Ainsi, la mobilité touche profondément le
domaine social. Les répercussions de cette augmentation probable du colt de
I'énergie sur les budgets-transport des ménages les plus modestes marqueront une
phase de transition difficile dans la maniére dont les usagers vont effectuer leurs
déplacements, particulierement pour les ménages habitants dans les « espaces de
captivité de l'automobile » (RAUX, 1996). Parmi ceux-la, ceux qu’on appelle

Y Le « peak oil » désigne le moment ou l'industrie pétroliere mondiale atteindra son maximum de
production, ce qui signifie une probabilité forte d’augmentation des prix des carburants dans le futur
dd a la pénurie énergétique. Selon 'AIE dans son rapport publié en 2009, la production de pétrole
conventionnel a atteint son « pic historique » en 2006, elle n‘augmentera plus « jamais ».

%% Selon les chiffres de I'Association des constructeurs européens d'automobiles (ACEA), la vente de
voitures neuves en Europe a chuté de 8,2 % en 2012 par rapport a 'année 2011.

2 Commissariat Générale au Développement Durable (CGDD), Le compte des transports en 2010,
48°™ rapport de la commission des comptes des transports de la nation.
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communément les périurbains, ce qui engendre une moblité subie et non plus
voulue, pousées en partie par une offre insuffisante d’habitat au sein de la ville
agglomérée, en lien avec le niveau de revenu des ménages et le prix élevé de
limmobilier. Selon le CERTU?, un ménage est dit « vulnérable » a 'augmentation du
prix des carburants s’il dépense plus de 18 % de ses ressources a se déplacer
(mobilité quotidienne). C’était le cas de 9 millions de Francais en 2009 (VERRY &
VANCO, 2009). En 2006, les ménages frangais dépensaient 17,5 % de leurs
ressources en transport, contre 9,8 % en 1960 et 13,9 % en 2000 (LE BRETON,
2008).

Toujours dans le méme registre social, la capacité de se déplacer crée aussi des
inégalités d’accés a la mobilité, par exemple pour occuper un emploi et s’y rendre.
Cette accessibilité dépend largement de la possession ou non d'un véhicule
particulier, mais aussi, et c’est un levier d’action considérable, de la disponibilité et du
colt des transports en commun. La mobilit¢ durable renvoie donc a l'idée selon
laquelle il faut permettre a certaines catégories de la population (notamment les
personnes a mobilité réduite, les personnes agées, les non titulaires du permis de
conduire, les personnes touchées par le chdbmage, 'exclusion et la perte de lien
social) d’atteindre un état de bien-étre et cela passe par des opportunités de
déplacement respectant I'équité et le principe d’'un droit au transport pour tous.

Enfin, la dimension économique est également prégnante dés lors que l'on
s’intéresse a la mobilité. Les échanges doivent étre favorisés (permettre une bonne
accessibilité aux lieux d’emploi et d’activité) a travers une allocation efficace des
ressources (PRUD'HOMME & DIDIER, 2008) (rentabilité des investissements,
efficacité de fonctionnement, productivité/efficience, ...) tout en diminuant les
externalités négatives des transports (colts liés a la congestion, perte de temps,
accidents de la route, nuisances sonores, impact sur la santé et I'environnement).
Cela revient, dans une approche économique, que l'on estime via Ia
monétarisation?, les avantages que le systéme de transport apporte aux usagers, tel
que les gains en temps de déplacement. Mais aussi les externalités négatives qu’il
génere (analyse coalts/bénéfices).

2 Cf. CERTU, (2011), Budget énergétique des ménages : Atlas des territoires vulnérables. Le CERTU
travaille sur I'organisation d’une veille sur les populations vulnérables et leur marge d’adaptation selon
les configurations territoriales, notamment en cas de fortes augmentations du prix des carburants, une
sorte de « stress test ». Cette approche permet de cibler les territoires et les populations les plus
fortement concernées par la vulnérabilité énergétique.

B e« rapport Boiteux Il » (2001) fixe les valeurs tutélaires du temps, de la vie humaine, du bruit, de
la pollution et de I'effet de serre. Celles-ci sont reprises dans l'instruction cadre de 2004 du Ministére
de 'Equipement, instruction qui met a jour les modalités d’évaluation des politiques de transport.

24



Cependant, il est rare que les arbitrages, dans le choix des politiques de transport,
arrivent a garantir le fameux équilibre tant recherché sur le triptyque sociéte,
environnement et économie et qu’aucun projet ne peut étre bon sur tous les
indicateurs. L’équation demeure difficile car le compromis recherché est :

- d’une part mouvant (plusieurs ordres de priorités peuvent étre envisagés), differe
en fonction des lieux (configuration socio-spatiale, contraintes pratiques,
dispositions |égislatives et fiscales, arbitrages politiques, jeux d’intéréts et
lobbying) et des époques considérées (la faisabilité des nouvelles technologies,
I'acceptabilité par le public, la conjoncture économique et énergétique) ;

- d’autre part, certains objectifs pourraient entrer en conflit avec d’autres.

Par exemple, les exigences de l'objectif d’efficience économique pourraient bien, en
stimulant et en accélérant les déplacements, aller a I'encontre des principes du
développement durable. On constate par ailleurs, 'absence d’un consensus sur un
cadre d’évaluation de la mobilité durable et de régles conventionnelles de calcul des
indicateurs a prendre en considération (NICOLAS & al. 2001 ; GUDMUNDSSON,
2003). Actuellement, cette multiplication de ces indicateurs peut influencer les
résultats et par conséquent les interprétations que I'on va en tirer. Aujourd’hui au
regard de la complexité de I'action publique, il existe des référentiels (CGDD, 2009)
pour I'évaluation des projets territoriaux de développement durable, des outils, des
instruments d’analyse (grille RST02%*, logiciel IMPACT V2.0%°, DEEM?%,...), des
méthodologies d’évaluation a priori et a posteriori qui sont d’ailleurs une obligation
légale pour les projets publics d’infrastructures de transport.

* La grille RST02 est une production du Réseau Scientifique et Technique (RST) associant la
Direction générale de l'urbanisme, de I'habitat et de la construction (DGUHC/MAD), les Centres
d'études techniques de I'équipement (CETE) et le CERTU. C’est un de questionnement et d'analyse,
pour apprécier les performances économiques, environnementales et sociales d'un projet. A l'aide
d'un recueil de questions, la grille permet de qualifier un projet via une analyse multicritére.

% Le logiciel IMPACT-ADEME version 2.0 permet de calculer, a partir de données simples et
concrétes, les consommations énergétiques et les émissions polluantes liées a la circulation des
véhicules dans un contexte tant urbain qu'interurbain.

6 DEEM (Diagnostic Energie Emissions des Mobilités) est un outil de calcul des émissions de GES
proposé par 'ADEME. L’outil est basé sur le couplage entre les enquétes-ménages et le logiciel
IMPACT-ADEME.
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1.3. Management de la Mobilité : origines, définitions et gisements de report
modal

1.3.1. Naissance du concept et évolution de ses bases conceptuelles

Les bases conceptuelles du Management de la Mobilité, « Mobility Mangement »
ou « Transportation Demand Management »*" (TDM) naquirent aux Etats-Unis avec
les restrictions de carburant au cours de seconde guerre mondiale. Bien qu’a
'époque le MM ne fut désigné sous ces termes geénériques, ses objectifs répondaient
a un impératif de gestion de crise. En effet, afin de soutenir I'effort de guerre contre
les nazis, de vastes campagnes de sensibilisation de la population furent lancées
pour inciter a rationaliser 'usage de la voiture particuliere (VP) en vantant les mérites
du covoiturage. Les messages employés sur les affiches de campagnes (1943-1944)
n’hésitaient pas a recourir a des slogans parfois agressifs, comme en témoignent
certaines affiches de propagande patriotique de I'époque qui proclamait : « Quand
vous conduisez SEUL, vous conduisez avec Hitler ! » (Figure 4).

Dans les années 1970 et suite a la premiére crise pétroliere, le concept de MM refait
surface avec toujours comme obijectif principal de rationnaliser 'usage de la VP et
réorienter la demande au profit de modes alternatifs moins consommateurs
d’énergie. C’est aussi I'apparition du Smog de Los Angeles qui a alerté les autorités
américaines sur les questions de pollutions atmosphériques, ce qui était suivi dans le
milieu des années 1970 par l'obligation d’équipement des véhicules en pot
catalytique.

A la fin des années quatre-vingt, la croissance importante des emplois notamment en
Californie (Silicon Valley) incite les pouvoirs publics a demander aux entreprises,
notamment celles qui veulent s’implanter, de contrer la congestion de pointe des
infrastructures routiéres. Elles doivent alors mettre en place des mesures telles que
le covoiturage, des horaires flexibles, du van-pooling?® et du télétravail.

" TDM : terminologie plutét employée en Amérique du Nord, en Australie et dans certains pays Anglo-
saxons pour désigner les démarches de MM. La différence entre I'approche européenne du MM et
celle du TDM réside dans le type de mesures privilégiées par chacune des approches : le concept MM
en Europe a tendance a concentrer ses actions sur la promotion du changement de comportement de
tous les types d’usagers, alors que l'approche US du TDM focalise son attention a offrir des
alternatives de déplacement surtout aux salariés (SCHREFFLER, 2003).

%% Littéralement, van-pooling signifie covoiturage avec un véhicule contenant au moins 7 places (van
ou minibus). Aux Etats-Unis le terme est le plus souvent utilisé dans le cas d'un covoiturage avec un
véhicule fourni par une entreprise, une société de leasing ou de location ou encore par une société
spécialisée dans le van-pooling. L'avantage du van-pooling en comparaison des bus de société ou
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Parallélement, on a assisté aussi a l'intensification de réalisation des files réservées
aux véhicules a haute occupation (HOL®).

Ces voies réservées ont été, également, ouvertes a des conducteurs autosolistes
moyennant un péage variable en fonction de la congestion. Une fagon technique
d’en optimiser 'usage et d’en faire bénéficier plus d’'usagers. Ce qui revient a assurer
la pérennité d’'usage de l'infrastructure. Il est important de noter que les solutions de
covoiturage et de van-pooling se sont imposées du fait de leur rapidité de mise en
ceuvre et généralement du faible niveau d’offre en transport en commun aux Etats-
Unis.
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Sources: US Mational Archives and Records Administration, n.d.

Figure 4 : propagande du gouvernement américain datant de la seconde guerre mondiale
(source : mémoire de Master de Andrew M. Amey, p34, MIT -USA, 2010)

des systémes de taxis est un colt moins élevé (parce qu'un des employés conduit le véhicule, il ne
faut donc pas payer un chauffeur professionnel).

* HOL — High Occupancy Lanes — voies réservées aux véhicules a occupation multiple, ¢’est-a-dire
dont le nombre de passagers dépasse un certain seuil.
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C’est & partir de cette époque que le concept de MM se formalise aux Etats-Unis
sous la banniere TDM a travers la création des Transportation Management
Associations®® (TMA) issues de la volonté de groupes d’employeurs de trouver des
solutions aux problémes de congestion et de stationnement (FERGUSON, 2007).
Plus tard, ces initiatives ont trouvé le soutien du gouvernement américain pour se
développer, surtout suite a I'adoption du « Clean Air Act Amendments » (CAAA) en
1990 qui considere le TDM comme un instrument de controle de la pollution
atmosphérique. Cela s’est traduit également par la mise en ceuvre des mesures
physiques, de régulation et de tarification des infrastructures de voirie et de
stationnement pour maitriser le trafic et les problémes de congestion.

Au début des années 1990 et avec I'émergence au niveau mondial des
préoccupations environnementales (conférence de Rio, 1992), le concept se
développe progressivement en Europe avec l'idée selon laquelle, il ne s’agit plus
seulement de réguler et de satisfaire la demande, mais de la faire évoluer. Importé
des Etats-Unis, le concept se formalise en premier lieu aux Pays-Bas avec les «
vervoerplan » I'équivalent des PDE en France. La principale préoccupation des
néerlandais était de résoudre les gros problémes de congestion qui asphyxiaient
économiquement le pays (congestion du réseau autoroutier, accessibilité des zones
portuaires et aéroports). Ce sont d’ailleurs les néerlandais qui sont a l'origine de la
mise en place de la premiére politique nationale de MM « vervoermanagement » en
Europe®. Il est aussi intéressant de savoir que pour limiter le recours systématique a
la voiture, la politique du MM a été couplée dés le début avec des mesures fiscales
et d’aménagement du territoire. Certains pays européens, non constructeurs
d’automobile, (Danemark, Finlande, Pays-Bas,...), ont instauré dés la premiére crise
pétroliere des années 70’, une pression fiscale forte sur les achats des véhicules
neufs et ont encouragé fortement 'usage du vélo et des TC. Par la suite, le concept
s’est développé en Allemagne avec un systéme centralisant I'information sur les
transports au sein d’'une méme institution appelée « Centrale de Mobilité » (CM)
constituant ainsi l'unité opérationnelle du MM. L’Allemagne est actuellement le pays
d’Europe qui compte le plus grand nombre de CM.

% | e modele TMA en tant que « structure dédiée a la mobilité » reste largement développé en
Amérique du Nord. L’existence de ce type de structure offre ainsi un statut juridique et un dispositif
structuré spécifiquement dédié aux questions liées a la gestion de la mobilité et les services qui y sont
associés.

0 est important de savoir que, parallelement, il existait aussi une volonté forte d’agir sur les
politiques d’aménagement du territoire a travers l'introduction en 1991 de la politique « ABC » qui vise
une adéquation entre la localisation des activités et le profil d’accessibilité d’'une zone. Le «nerf de la
guerre» résidait dans la politique du stationnement. Cette politique a été officiellement abandonnée
en 2001 a cause de la rigidité de I'approche top-down. Toutefois, ce sont actuellement les paliers
régionaux et locaux qui définissent les normes pour les politiques de localisation suivant les mémes
principes de la politiques « ABC ».
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Le concept s’étend peu a peu a d’autres pays européens, et 'Union Européenne s’en
empare des 1994 et cela va se refléter a travers le lancement de plusieurs
programmes de recherche de type opérationnel sur le MM réunissant les projets
INPHORMM?®*2, MOMENTUM?® et MOSAIC* (1996-1999). L'objectif de ces projets
vise a apporter une définition du MM, en clarifiant les enjeux politiques, concepts,
mais aussi, donner une vue d’ensemble des approches et mesures de MM existant
en Europe, développer des directives comme outil d’aide a la mise en application du
MM et tester des projets pilotes mettant en ceuvre diverses mesures et approches.
La génération suivante de ces projets de recherche s’est penchée sur 'amélioration
de ces définitions, accordant une attention particuliere aux campagnes de
communication (TAPESTRY?®, 2000-2003) et aux outils d’évaluation (MOST>?, 1999-
2002).

Malheureusement, les connaissances acquises dans ces projets de recherche
européens sont restées souvent confinées a quelques initiés. Mis a part quelques
pays, notamment la Suéde et les Pays-Bas, déja largement initiés a la pratique du
MM et qui ont mis a profit ces apports en les intégrant a leurs politiques nationales.
Par ailleurs, les rapports de recherche issus de ces projets ont été traduits et mis a
la disposition des praticiens.

Aujourd’hui, a I'échelon européen, des initiatives telles que ELTIS* et EPOMM?3®
tentent de diffuser les apports des derniéres recherches sur le MM, partager les
« bonnes pratiques » et harmoniser les approches.

32w Information and publicity helping the objective of reducing motorised mobility " : INPHORMM avait
pour objectif de construire un guide pour élaborer une campagne d’information et de communication
afin de réduire la dépendance automobile. www.cordis.lu/transport/src/inphormm.htm , consulté le
01/08/2012.

3B Mobility Management for the urban environment " : www.cordis.lu/transport/src/momentum.htm,
consulté le 01/08/2012.

3 Mobility Strategy Applications in the Community " : l'objectif de MOSAIC était d’élargir la
connaissance du MM par I'amélioration des concepts et de la connaissance de la demande, par des
expérimentations et la diffusion de leurs résultats. www.cordis.lu/transport/src/mosaic.htm, consulté le,
01/08/2012.

% " Travel Awareness Publicity and Education Supporting a sustainable Transport Strategy in Europe "
. le projet TAPESTRY visait a évaluer lefficacité des campagnes de communication et de
sensibilisation du public en faveur des modes de déplacements alternatifs a I'automobile. Un guide
spécialisé (CAG) pour le montage la gestion et I'évaluation des campagnes de sensibilisation et
d’'information sur les services de mobilité a été élaboré.

www.eu-tapestry.org , consulté le 01/08/2012.

% n Mobility Management Strategies for the next Decades " : http://www.max-success.eu/mo.st/ ,
consulté le 01/08/2012.

T European Local Transport Information System " : les objectifs d’ELTIS sont de fournir des
informations et de favoriser la transmission de connaissances et d’expériences dans le domaine du
transport urbain et régional en Europe (www.eltis.org).

% v European Platform on Mobility Management " crée en 1999 suite a la premiére conférence
européenne sur le MM (ECOMM) tenue a Amsterdam en 1997, EPOMM est une organisation
internationale a but non lucratif dont le siége est basé a Bruxelles. Sa fonction principale est 'échange
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En France, c’est vers 1998 que le concept du MM est officiellement introduit dans le
cadre de la loi LAURE (1996) comme politique intégrée aux démarches PDU dans un
objectif d’amélioration de la qualité d’air. Avec la loi SRU (Solidarité et
Renouvellement Urbains, 2000), de nouveaux outils/services voient le jour tels que
les plans de mobilit¢*® (PDE, PDA, PDIE, PDES,...), le conseil en mobilité*® (CeM)
ou les centrales de mobilit¢ (ADEME & INDIGGO, 2010 ; ADEME & MHC, 2010).
Dans la foulée, arrivent en 2004 le Plan Climat et ses déclinaisons régionales et en
2009, la loi de programmation Grenelle 1 pour renforcer le dispositif incitatif en faveur
des mobilités alternatives (covoiturage, autopartage, vélos en libre-service (VLS),
vélos a assistance électrique (VAE), ...). Aujourd’hui le MM est une compétence
partagée entre plusieurs acteurs publics (AOTU, intercommunalités, départements,
CCl,...) mais les réles ne sont pas clairement identifiés. En effet, la méconnaissance
du concept de MM couplé au manque de clarté sur la définition de ce qu'est le CeM
et l'absence de précision dans la loi sur les missions et les modalités de
fonctionnement du service de CeM, fait qu’'une grande majorité des AOTU n'ont pas
su développer correctement leur mission de CeM (ADEME & MHC, 2010).

Néanmoins, malgré un contexte normatif que nous pouvons considérer comme
incitatif, il ne s'agit cependant que d'une démarche volontaire et non d'une
obligation*!, ce qui entraine dans les faits des interprétations et des applications trés
diverses selon les AOTU et les entreprises qui décident de s’engager dans une
démarche PDE. La LOTI stipule que les PDU doivent : « encourager les entreprises
et les collectivités publiques a établir un plan de mobilité et a favoriser le transport de
leur personnel, notamment par [utilisation des transports en commun et du
covoiturage ».

Il existe toutefois une obligation réglementaire dans certains départements en France
(prescriptions PDU et PPA) ou les PDE sont imposés par des arrétés préfectoraux a

d’'informations et de faciliter le transfert de bonnes pratiques et d’expériences pilotes. Le site
d’EPOMM fournit des illustrations de bonnes pratiques en Europe (http://www.epomm.eu).

°® Mentionnés dans le 6° de larticle 28-1 de la LOTI définissant les objectifs d'un Plan de
Déplacements Urbains (PDU) : « L'encouragement pour les entreprises et les collectivités publiques a
favoriser le transport de leur personnel, notamment par I'utilisation des transports en commun et du
covoiturage ».

Les plans de mobilit¢é sont des démarches visant a aborder de maniére globale et intégrée la
problématique de tous les déplacements liés a un établissement public (PDA) ou privé (PDE), ou un
ensemble d’entreprises (PDIE). Prenant un ensemble de mesures concrétes pour rationaliser les
déplacements quotidiens des usagers d’'un site emploi ou d'activités et développer des modes de
déplacement plus respectueux de I'environnement.

0 Les Conseils en Mobilité sont rendus obligatoires dans les PDU (article 27-1 de la LOTI) pour les
agglomérations de plus de 100 000 habitants.

“""Notons que l'objectif du Plan Climat National était d’arriver a 500 démarches a horizon 2006, PDE
et PDES incluts.
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certains établissements fortement générateurs de trafic*?. Plus récemment, le décret
du 22 décembre 2006 a rendu obligatoire pour les services de I'Etat, situés dans les
agglomérations de plus de 100 000 habitants, la mise en ceuvre d’'un plan de mobilité
dans un délai de deux ans®. L’évaluation des démarches PDE montre que la
motivation de I'entreprise joue un réle de déclencheur (figure 5) prépondérant et
constitue un facteur de réussite bien plus puissant que ne peuvent l'étre les
impulsions extérieures.

Catégorie Description

Gestion de I'espace - Besoin d’espace supplémentaire pour le
développement de I'entreprise : extension qui se fait
sur les espaces improductifs comme ceux destinés au
stationnement

- Manque de places de stationnement

Promotion de - Recherche d’une amélioration de I'image
, , - Volonté de se donner une valeur d’exemple
I'entreprise
- Mise en place d’'une démarche ISO
Contexte social - Volonté d'offrir des prestations aux employés
- Volonté de renforcer la culture d’entreprise
Changement des - Démenagement de I'entreprise
" - Accroissement massif des effectifs
conditions
Raisons économiques - Volonté de réduire les frais de parking et de

déplacements

- Volonté de réduire I'absentéisme au travail (stress,
maladies, accidents)

- Volonté de faciliter le recrutement de personnel

Figure 5 : sources de motivation internes aux entreprises pour s'engager dans une démarche PDE,
(auteur, 2010)

Récemment, la visibilité de nouveaux services a la mobilité (NSM) sur le marché des
transports, témoigne, d’'une part, d’'une certaine évolution des usages et des valeurs

*2 Pour caractériser ce qu'est un établissement grand générateur de trafic, les deux critéres retenus
sont le nombre de salariés dans I'établissement et le taux d'utilisation de la voiture personnelle pour
entrer dans la commune de I'établissement afin d'y travailler.

“3 Dans le canton de Genéve en Suisse, la mise en place d’'un plan de mobilité a été rendue
obligatoire pour toute entreprise souhaitant réaliser un parking de plus de 300 places. En Belgique, le
plan de mobilité est obligatoire depuis 1999 pour les entreprises de plus de 200 employés (100
employés pour la région de Bruxelles depuis 2009).
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(ORFEUIL, 2008 ; AMAR, 2010), une réappropriation des modes (découplage
possession/usage de la voiture), une évolution des besoins de mobilités (flexibilite,
individualisation d’'usage, disponibilité permanente, information en temps réel,...) et,
d’autre part, d’'une certaine prise de conscience écologique de l'opinion publique.
D’ailleurs, la montée réguliere des partis « verts » dans les élections, quelles soit
locales ou nationales, et l'inscription du concept de développement durable dans la
constitution de nombreux pays européens, en est un bon indicateur. Ces NSM sont
aujourd’hui portés par de nouveaux acteurs, « non-transporteurs » a l'origine, qu’on
appelle parfois « opérateur de mobilité » (opérateurs de mobilier urbain et d’affichage
publicitaire, gestionnaires de parking, opérateurs de la grande distribution, loueurs de
voitures, start-up « smart mobility », vélocistes, les opérateurs télécom et
numeériques, les opérateurs internet, les compagnies d'assurance,...).

Pourtant, ces NSM demeurent en quéte de Iégitimation sociale (manque de visibilité)
et économique (fragilité du modéle) voire politique (faciliter leur mise en place) car ils
restent, pour le moment, peu intégrés a une politique globale de mobilité favorable a
lintermodalité et la pratique multimodale. On peut espérer que les évolutions
récentes du contexte Iégislatif et juridique laissent entrevoir une trajectoire cohérente
qui tend a intégrer progressivement ces NSM dans le marché des transports et ouvrir
la voie a de nouveaux dispositifs de gouvernance. Le soutien apporté par la loi de
programmation Grenelle 1 (aolt 2009) et plus tard la loi Grenelle 2 (juillet 2010)
donnera plus de place aux NSM* dans le marché des déplacements en levant
certains obstacles juridiques (CERTU, 2006). Les AOTU commencent déja a
développer certaines compétences en la matiére. Il reste cependant difficile
actuellement, au regard de la précocité des démarches et des méthodes d’évaluation
utilisées, a estimer le potentiel réel de ces démarches en tant que stratégie de report
modal, d’ou parfois le scepticisme affiché envers l'efficacité de telles mesures.

1.3.2. Définitions et champ d’action du Management de la Mobilité

Au-dela de ce bref historique, permettant de saisir les racines du concept de MM,
il s’agit pour nous de bien définir le concept pour en comprendre tout le sens et la
portée. Aujourd'hui, les objectifs assignés au MM ont évolué plus vers des
préoccupations multiformes (écologiques, recherche de sobriété et d'efficacité

“ Larticle 54 de la loi Grenelle 2 vise a donner davantage de lisibilité a I'autopartage. Il fixe une
définition de cette activité : 'autopartage désigne la mise en commun d’'une flotte de véhicules de
transports terrestres a moteur au profit d'utilisateurs abonnés ; chaque abonné peut accéder a un
véhicule sans conducteur pour le trajet de son choix et pour une durée limitée. L’article prévoit
l'attribution et l'utilisation d’'un label « autopartage » dans des conditions définies par un décret a
paraitre.
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énergétique, santé publique,...) que des considérations « patriotiques » ou
conjoncturelles comme c’était le cas dans les années 40’ et 70’. Dans les milieux
spécialisés, le terme générique du MM est dans toutes les bouches, mais il n’y a
guére de consensus quant a sa définition, ses objectifs, ses contenus et ses champs
d'application. Certains pays ont une autre perception du MM et n'ont pas forcément
une définition précise du concept. En France, par exemple il est commun de parler
de services de mobilité, plans de mobilité et conseil en mobilité que de parler de
stratégie globale de MM. Aux Pays-Bas, I'accent est mis sur I'accessibilité, en Suéde
le MM a plutét un objectif environnemental, en Allemagne et en Suisse, le MM est
plutét percu dans une optique d’économie d’énergie. Si la majorité des spécialistes
s’accorde a dire que le MM agit sur la demande de transport et s’inscrit donc dans
les stratégies dites de transfert modal, cette définition peut varier aussi selon les
différentes postures professionnelles adoptées reflétant logiquement de la méme
maniére le débat qui a eu lieu sur le champ de la mobilité spatiale. Les ingénieurs
congoivent le MM dans une optique technique de gestion des flux de trafic et de
réduction de la congestion (Figure 6), les économistes regardent le MM sous la
perspective de la tarification, les psychosociologues entendent aborder le MM sous
'angle du changement de comportement mettant la personne ciblée au centre de la
démarche, et les urbanistes quant a eux envisagent la gestion de la mobilité par une
modification de la morphologie de ville.

Mesures motivées
par la demande

F Ameénagement
du territoire

Organisation

Management
du Systeme de
Trafic

Mesures
motivées par 4
le "matériel"

Mesures
motivées
par
l'aspect
humain

Télématique

H
wal

Management
de la Mobilité

Lois et
réglements

Tarification
et mesures
fiscales

Infrastructures

Mesures motivées
par I'offre

Figure 6 : Le MM par rapport a I'ingénierie du trafic, extrait du guide d'utilisateur du Management
de la Mobilitt MOMENTUM/MOSAIC, (1999)
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Certains auteurs (LITMANN, 1999 ; FUJII et al., 2001), particulierement en Amérique
du nord, classent certaines mesures « hard » de régulation légales telles que la
restriction du trafic, le péage urbain, linstallation de parkings relais et le
développement des infrastructures et services de mobilité (vélos en libre-service
(VLS), centrale de mobilité, plateforme de covoiturage,...) sous la banniére du MM.
lls appellent ce type d'outil « les stratégies structurelles » de modification des
comportements en parallele aux stratégies dites « psychologiques et
comportementales » basées sur des mesures « douces» de communication,
d’'information et d'incitation au changement de comportement volontaire (marketing
individualisé, les offres d’essai, les campagnes incitatives,...) (ROCCI, 2009).

En France, le GART, dans un rapport d’enquéte sur les PDU (2009), définit ainsi le
MM :

« Les termes de «management de la mobilité» recouvrent toutes les
actions mises en ceuvre par les collectivités qui tendent a encourager
la mobilité par le biais des modes alternatifs a I'automobile chaque fois
que cela est possible. »

Si on se référe a la définition du CERTU*, on constate qu’elle est plus ouverte car
elle n'exclue pas la compétence du MM aux seules collectivités territoriales :

« Le management de la mobilité agit sur la demande de déplacements
pour encourager les changements de comportements vis-a-vis des
différents modes. Il s’inscrit dans les politiques de maitrise des
déplacements et de réduction des émissions de gaz a effet de serre.
C’est un vaste domaine d’innovations : nouvelles organisations dans
les entreprises (PDE), nouvelles pratiques de déplacements (usages
partages de la voiture, écomobilité scolaire) et nouveaux métiers lies
au conseil en mobilité. »

Récemment, dans le cadre du projet de recherche européen MAX*® (2006-2009), le
consortium a donné une définition partagée qui refletent la vision des pays adhérents
a la plateforme EPOMM :

5 Cf. définition disponible sur le site internet du CERTU (www.certu.fr), rubrique « mobilité et
déplacements », consulté le 20/11/2012.

" Successful Travel Awareness Campaigns and Mobility Management Strategies " : MAX (2006 —
2009) est parmi les derniers projets de recherche européen en date sur le management de la mobilité.
Le projet a été cofinancé par la Commission Européenne dans le cadre du 6°™ PCRD (Programme-
cadre de recherche et développement). La particularitt de MAX par rapport aux précédents
programmes de recherche européens (MOST, TAPESTRY), réside dans I'apport d’autres disciplines a
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« Le management de la mobilit¢ (Mobility Management — MM)
consiste a promouvoir des transports durables et a gérer la demande
de transport en voiture, en modifiant les attitudes et les
comportements des individus et des entreprises. Le management de
la mobilité est fondé sur les mesures dites « douces » telles que
I'information et la communication, l'organisation des services et la
coordination des actions des différents partenaires. Ces mesures «
douces » visent le plus souvent a améliorer la performance des
mesures dites « dures » en matiére de transport urbain (telles que la
mise en service de nouvelles lignes de tramway, de voies ou de pistes
cyclables). Les mesures de management de la mobilité (en
comparaison aux mesures dites « dures ») n’entrainent pas
nécessairement d’importants investissements financiers, tout en
permettant de maintenir le ratio colt/bénéfice (BCR — Benefit Cost
Ratio) a un niveau élevé. Les mesures du management de la mobilité
ont une action limitée si elles sont appliquées séparément, leur
efficacité tient a leur mise en oeuvre conjointe : les actions
d’information devraient étre déroulées en paralléle a la mise en place
des aménagements, des politiques tarifaires ou des mesures de
régulation de la demande en déplacements.»

Il apparait donc, selon ces différentes définitions, que le MM est un terme générique
qui regroupe une large variété de stratégies, parfois des « package » de mesures, et
d’outils fondés principalement sur l'information et la communication. La demande de
déplacement constitue I'axe d’étude principal du MM en privilégiant I'action sur les
comportements de déplacement des individus. En d’autres termes, des initiatives qui
privilégient les réponses organisationnelles (se déplacer autrement, en-dehors des
heures de pointe, éviter un déplacement, approche multimodale,...) aux
réponses infrastructurelles (ajouter des routes, des places de stationnement,...).

L’objectif étant de réduire l'usage de la voiture personnelle sans pour autant réduire
I'accessibilité des individus aux différences ressources du territoire. Le MM préconise
gu’il ne suffit pas de proposer une offre alternative, mais qu’il faut aussi inciter les
individus a connaitre et a utiliser ces alternatives (C’est la ou réside le rdle principal
du MM). Nous nous inscrivons dans cette définition du concept de MM, qui accepte
un champ d’action plus large et qui englobe plusieurs stratégies mettant en
avant l'action sur les comportements (figure 7). Nous considérant ici, le concept de

savoir : le marketing, la psychologie et les sciences sociales. MAX a également développé une
panoplie d’outils et de méthodologies spécifiques au MM (MaxSumo, MaxLupo, MaxEva,...).
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MM en tant que démarche complémentaire a d’autres politiques de régulation, tels
que les leviers économiques, réglementaires et d’aménagements.
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Figure 7 : le MM agit sur les facteurs qui déterminent le choix modal
(auteur, 2010)

1.3.3. Légitimité de I'approche du management de mobilité et gisements de
report modal

Augmenter l'offre de transport n’est donc pas une réponse suffisante a elle seule
pour améliorer la fréquentation des réseaux de transports publics et autres offres
alternatives. Certaines collectivités locales sont confrontées a une raréfaction des
ressources de financement, principalement, liées aujourd’hui au Versement
Transport*’” (VT) et de ce fait fortement dépendantes de la conjoncture économique

" C'est un impdt local assis sur la masse salariale des entreprises de plus de neuf salariés localisées
dans le périmétre des transports urbains (PTU). Il a été Instauré par la loi n® 71-559 du 12 juillet 1971,
au départ exclusivement appliqué comme prélévement obligatoire en région parisienne, le VT a été
étendu, aux autorités organisatrices des transports urbains de province dans les agglomérations ayant
un seuil minimal de population de 10 000 habitants (loi n° 2000-1208 du 13 décembre 2000). Cet
imp6t est consacré au financement des transports publics (investissement et fonctionnement) et son
taux est variable en fonction de la population du périmetre de transport urbain (PTU). Actuellement ce
taux est plafonné en province a 0,85 % (I'article L. 2333-67 du CGCT) pour ceux dont la population
est comprise entre 50 000 et 100 000 habitants et qui décident de réaliser une infrastructure de
transport collectif en site propre (TCSP). Dernierement, la loi Grenelle 2 prévoit deux leviers de
financement supplémentaires au profit des AOT :
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actuelle (endettement, diminution des investissements publics, difficultés d’accés aux
crédits bancaires,...). Cette situation pousse les autorités organisatrices des
transports (AOT), opérateurs de transport et exploitants, gestionnaire de voirie, a
étudier, en paralléle des investissements (Métro, TCSP et BHNS, routes,
autoroutes,...), les moyens techniques d’optimiser, d’'une part la performance de
leurs réseaux existant*® (restructuration de réseau, tarifications, fréquences, vitesses
commerciales, information en temps réel, confort, sécurité,...) afin d’accroitre leur
attractivité et d’autre part, veiller a s’assurer de I'efficacité de la dépense budgétaire
et la viabilité économique des futures investissements (FAIVRE D’ARCIER, 2008).
Sachant que les réseaux de transports étant structurellement déficitaires (la taxe VT
finance a peine les colts d’exploitation des transports), plus ils seront fréquentés,
plus ils couteront cher a la collectivité. Cette constatation est un véritable paradoxe
difficile a intégrer politiquement.

Une étude réalisée par Vincent Kaufmann sur six villes européennes, montre que
promouvoir l'utilisation des transports publics en améliorant I'offre peut s’avérer
totalement inefficace en terme de partage modal si des parkings pour pendulaires
continuent parallélement a étre construits (KAUFMANN, 1999). Dés lors qu'il est
facile de stationner pour les personnes qui posseédent un véhicule, le transfert modal
vers des modes collectifs ne s’opére pas. Il est clair que l'offre de transport collectif
trouve des difficultés a assurer des déplacements trop longs et trop dispersés dans le
temps et dans I'espace, des déplacements qui ne peuvent se faire actuellement
qu’en voiture (DUPUY, 2006). D’autres auteurs (DIDIER & PRUD’'HOMME, 2008)
sont assez critiques quant a l'efficacité de certaines politiques de report modal qui
mettent souvent en avant I'argument environnemental pour justifier les choix
d’'investissements. lls soulignent I'absence d’une analyse colts-avantages qui
permettrait a priori de prioriser l'allocation des fonds publics sur des bases
d’efficacité globale.

- L’article 55 ouvre la possibilité, hors Tle-de-France, de lever le VT dans les territoires de moins de
10 000 habitants comprenant une ou plusieurs communes classées communes touristiques et de
majorer de 0,2 points le VT pour ceux de plus de 10 000 habitants comprenant une ou plusieurs
communes classées communes touristiques.

- L’article 64 donne la possibilité aux AOT, hors lle de France, d’instituer une taxe forfaitaire sur le
produit de la valorisation des terrains nus et des immeubles batis résultant de la réalisation
d’infrastructures de transports collectifs en site propre.

8 Des dessertes par corridor de bus rapides BRT (Bus Rapid Transit) ou bus a haut niveau de service
(BHNS) pour reprendre la terminologie frangaise, assurent une augmentation des déplacements
interurbains et une pénétration rapide dans la ville, sans colt considérable et avec une efficacité
environnementale intéressante. La circulation des cars interurbains sur les bandes d'arrét d'urgence
des trongons autoroutiers les plus chargés, en heure de pointe seulement, a l'instar de Grenoble
correspond parfaitement au principe d’optimisation de l'infrastructure (support physique, service de
mobilité et systéme de régulation).
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Sans remettre en cause, bien entendu, la composante « offre » et la nécessité
d’'investissement dans une offre TC « pertinente », nous pensons, et c’'est dans ce
postulat que s’inscrit notre travail de recherche, qu’il faut aussi mener en paralléle
des politiques de déplacement dissuadant I'usage de la voiture notamment via des
mesures |égales et fiscales et en méme temps encourager l'usage des modes
alternatifs et donc agir sur la demande de déplacement. Le changement de mode de
déplacement ne va pas de soi, la régulation du stationnement par exemple est un
levier primordial de I'action publique, c’est un facteur déterminant pour choisir de
prendre sa voiture ou non (SHOUP, 2005). Cette politique est qualifiee
communément de politique du « baton » et de la « carotte » (combined Push and
Pull policies) partant du principe que l'idée qu’une carotte est nécessaire pour rendre
'usage du baton acceptable. C’est bien dans cette optique que le concept de MM
trouve sa légitimité en tant que solution potentielle et complémentaire en privilégiant
son action sur les comportements de mobilité des individus, premier gisement
d’exploitation de l'approche. Le faible colt financier que représente ce type
d’approche de MM qualifiée de « douce» n’est en rien comparable avec le codt
d’'investissement dans des infrastructures lourdes de transports et c’est pour cette
raison que le concept de MM mérite donc toute notre attention. Les statistiques
disponibles a travers les différentes enquétes de mobilité (INSEE, EMD, ENTD,...)
laissent entrevoir un marché potentiel de développement des déplacements
alternatifs sur certaines catégories de mobilité.

En France, sur les déplacements quotidiens de courte distance, de moins de 100
kilométres*®, 60 % sont réalisés en voiture avec une contribution de 83 % en termes
de distances parcourues. Ces déplacements se font a 60 % dans un milieu urbains,
mais ils ne représentent toutefois qu’un tiers des distances parcourues (ORFEUIL,
2008). Si les denieres enquétes EMD font état d’'une stabilisation voire une baisse de
la pratique de la voiture individuelle dans les centres urbains de certaines
agglomérations® (Lille, Lyon, Rennes,...), grace, notament, aux importants efforts
d’'investissement dans les transports collectifs, aux restrictions au stationnement et
au renchérissement du colt de la mobilité automobile.

Les secteurs périphériques ont connu par contre une croissance des distances
parcourues annihilant ainsi les efforts réalisés dans les secteurs centraux. Dans ce
cadre urbain, le MM est apparu comme un relais intéressant de valorisation de

*“ La méthodologie d’enquéte de 'ENTD (enquéte nationale transports déplacements) distingue la
mobilité longue distance (>80 kilometres) de la mobilité courte distance (locale) (< 80 kilométres).
Cette distinction est importante car il s’agit de deux catégories de mobilité a caractéristiques distinctes
en termes: de nombre de déplacements et distances parcourues, de répartition modale et de
répartition entre jours de semaine et de week-end.

%0 Cf. HUBERT J-P., (2009), « Dans les grandes agglomérations, la mobilité quotidienne des habitants
diminue, et elle augmente ailleurs », Paris, INSEE, n°1252.
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politiques publigues de transfert modal déja largement engagées par les
investissements en TC. Historiquement le MM s’est développé sur des territoires tres
urbains marqués par la conjonction de facteurs favorables au report modal : une
densité urbaine élevé, des contraintes de stationnement et de circulation, une offre
TC attractive et un aménagement de la voirie et de I'espace public plus favorable aux
modes doux. L’évaluation nationale PDE 2009 (ADEME & INDDIGO, 2010) montrent
que certains territoires ou entreprises s'impliquent plus volontairement a développer
des initiatives de MM quand elles n'ont pas le choix de procéder autrement, c'est-a-
dire qu’elles agissement sous la contrainte. Pourtant, l'idéal serait bien d’envisager le
MM en tant que mesure préventive et systématique, plutét qu'un dernier recours. Ces
territoires centraux ont toujours constitué le terrain de prédilection des démarches de
MM. Les trajets de moins de 5 km représentent, par exemple, en région PACA 55 %
des déplacements® et la majorité des déplacements pendulaires s'effectuent dans et
autour des poéles urbains. Cependant, ces trajets ne générent que 16 % des
émissions et démontrent d’'une certaine maniére le faible potentiel contributif des
politiques de MM en matiére de réduction des émissions CO,, ce qui ne remet
nullement en cause la contribution du MM en matiere de report modal. Des solutions,
tel que le covoiturage sur les distances moyennes voire longues, peuvent constituer
une contribution environnementale non négligeable.

Parmi la panoplie de mesures développées, dans le cadre du MM, les plans de
mobilité apparaissent comme un instrument privilégié de la gestion des choix de
déplacements domicile-travail des salariés au niveau des entreprises. Le dernier
rapport d’évaluation national des PDE fait état d’'une efficacité variable en fonction du
positionnement géographique et de la taille de I'entreprise. La moyenne de report
modal oscille entre 5 et 10 % et jusqu’a 20 a 25 % dans les centres-villes denses,
ces chiffres sont a prendre avec beaucoup de précaution car basés sur des
estimations déclarées par les établissements ayant mis en place un PDE. Le flou
entourant la maniére dont les entreprises évaluent I'impact des actions MM vide de
sens la moindre comparaison sur l'efficacité de I'approche. L’évaluation n’est pas une
pratique systématique et les méthodes d’évaluation ne sont pas standardisées (elles
varient en effet d’'un bureau d’études a un autre quand ce dernier est sollicité dans le
processus d’évaluation, ce qui est rarement le cas).

Si cette méme étude réveéle un potentiel de développement de 9 500 PDE a 'horizon
2015, l'essoufflement de certaines démarches initiées dans le passé fragilise en
partie les gains de report modal enregistrés. L’évaluation de 'ADEME estime un
potentiel de report modal situé entre 7 et 8 % de la voiture vers les autres modes.

°" Cf. INSEE Etudes, Provence — Alpes — Cote d’Azur, Analyses N°6, juin 2011, réduire les émissions
de CO, des trajets domicile-travail : des marges de progres importantes.
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Cependant, ce potentiel reste trés inférieur aux proportions attendues dans certains
territoires.

Si on regarde outre-manche, une étude prospective® faite pour le compte du
ministéere des transports britannique (DfT), dresse un bilan complet des
performances des mesures de MM en matiére de réduction du trafic automobile. En
termes de trafic urbain, I'étude montre que le MM permet une réduction de 3 % a 14
% des véhicules.km selon les moyens mis en ceuvre (scénario bas / scénario haut) et
jusqu’a 21 % aux heures de pointe. Précisons que cette réduction du trafic n’est, bien
entendu, pas immédiate, elle dépend du niveau d’offre alternatif et représente le
niveau attendu aprés 10 ans de politique continue.

Généralement, les principales critiques qui sont faites a I'approche du MM
concernent son impact limité en termes de report modal et de réduction de la
congestion (ce qui peut étre vrai dans certains contextes). Cela est di en partie,
comme nous l'avons précisé, a un manque d’outils techniques d’évaluation des
dimensions environnementales, économiques et sociales des projets. Toutefois, ces
mémes critiques ne précisent jamais, par exemple, I'évolution de la congestion dans
une situation d’absence de tels programmes de gestion de la mobilité ou les
bénéfices indirects induits par une telle politique.

%2 Cf. CAIRNS, S., SLOMAN, L., NEWSON, C., ANABLE, J., KIRKBRIDE, A. & GOODWIN, P., (2004),
Smarter choices — changing the way we travel, Final Report for the Department for Transport, London,
UK.
www.gov.uk/government/publications/smarter-choices-main-report-about-changing-the-way-we-travel
consulté le 20/11/2012.
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Chapitre 2 — Management de la Mobilité et les moyens de
régulation : corriger les effets ou agir sur les causes de la
mobilité ?

2.1.Les voies possibles de la régulation ?

Nous venons de faire un certain nombre de constats dans le chapitre précédent :
d’'une part, nous avons relevé I'existence d’'un consensus autour du traitement de la
question de la mobilité dans une perspective durable et d’autre part, il subsiste
toujours un débat sur les moyens les plus efficaces pour parvenir a une régulation de
cette mobilité (ORFEUIL, 2008). C’est a partir d’'une analyse de la mobilité
quotidienne que nous souhaitons questionner la problématique de régulation des
mobilités et le réle de I'approche du MM dans le changement de comportement en
vue d'une réduction, de l'usage automobile, nécessaire face aux enjeux du
développement durable. Ainsi, notre ambition est de proposer d’analyser le potentiel
de régulation du MM dans cet objectif général de rééquilibrage modal afin de lever le
scepticisme (a tort ou a raison) quant a son efficacitée.

Comme nous l'avons précisé dans le premier chapitre, I'élargissement du cadre
d’analyse de la mobilité et la multitude des facteurs entrant dans la construction du
choix modal des individus, laissent entrevoir des dispositifs divers et variés dans la
régulation des mobilités spatiales pour atteindre les fameux objectifs
environnementaux fixés. L’exercice de prospective conduit récemment par le LET>
(ENERDATA-LET, 2008), dans le cadre du programme de recherche PREDIT,
consolide ce positionnement. Les conclusions de cette recherche estiment que les
progres technologiques prévisibles (efficacité énergétique des moteurs, voiture
électrique, biocarburants,...) pourraient diviser les émissions CO, par deux d’ici
2050, le partage modal plus favorable aux modes doux et aux transports collectifs,
permettrait d’aller jusqu’a trois, ce qui implique une modification de nos
comportements. Par conséquent, pour aller jusqu’a une division par quatre, il faudrait
envisager une modification des localisations, ce qui suppose renchérir le colt de la
mobilité via des outils économiques de régulation des mobilités. Cela serait possible
essentiellement par un signal prix en intervenant sur ['élasticité d'usage (taxe

°% La recherche LET et le bureau d’études ENERDATA avait pour objectif d'analyser des scénarios sur
les trafics et leurs émissions de CO, sous la contrainte de la division par quatre des émissions de gaz
a effet de serre a I'horizon 2050, objectif plus connu sous l'appellation « Facteur 4 ». Basée sur le
modéle TILT « Transport Issues in the Long Term », I'enjeu consistait notamment a prendre en
compte, dans les scénarios tendanciels, des paramétres tels que le contexte macro-économique,
I'organisation de la production et de la distribution, I'état des technologies, I'évolution des modes de
vie et les politiques publiques.
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Carbone, péages urbains, Zapa™, droits d’émission, restriction du stationnement,
zone a ftrafic limité,...) afin de susciter des comportements vertueux chez certains
automobilistes. En effet, a travers ces leviers de régulation par la congestion et la
limitation du stationnement, la voiture perd deux de ses principaux avantages par
rapport aux autres moyens de transport, soit sa rapidité et sa simplicité d’utilisation.

Cependant, ce systéme de régulation économique via des mesures plutdt «
coercitives » de restriction de l'accessibilité peut se heurter a des difficultés
d'acceptabilité sociale car ces mesures sont considérées comme liberticides par
certains et discriminatoires® par d’autres. Par ailleurs, 'élasticité de la demande est
dans certains cas trés faible, surtout en absence de systéme de
compensation/substitution (développement de solutions alternatives,
accompagnement social en direction des ménages les plus vulnérables et pédagogie
sur 'usage des revenus récoltés).

A plus long terme, si un systeme a péage peut influer, par exemple, sur la
localisation de ménages et des entreprises et apporte de nouvelles ressources a la
collectivité, il accentue, en méme temps, la gentrification des centres-villes. D’un
autre c6té, agir par une simple politique d’offre de moyens de transports alternatifs,
non combiné avec des mesures de régulation économiques ou physiques, peut
générer des « effets de rebond » tels que des augmentations de trafic induit dans
d’autres territoires (BARKER, DAGOUMAS, & RUBIN, 2009).

Il semble a priori concevable qu’'une méme politique de mobilité ne produise pas les
mémes effets selon que d’autres mesures prises en parralléle incitent ou régulent
cette méme mobilité. Toutefois, cet exercice de prospectif, élaboré par le LET, a
cette vertu de pouvoir susciter des postures réflexives chez les acteurs et décideurs
publics face a leurs choix d’actions et les priorités qu’ils doivent entreprendre. Par
ailleurs, il met en évidence, qu’il n’existe pas de solution universelle de régulation de
la mobilité quotidienne mais qu’il faut certainement adopter des stratégies de mobilité
qui articulent plusieurs niveaux de réponses (douces, partagées, intermodales,
services et tarification intégrées,...) agissant simultanément sur plusieurs leviers et a
des échelles plus larges (métropolitaine, régionale et inter-régionale).

% Zones d'Actions Prioritaires pour I'Air : nouvelle disposition de la loi Grenelle 2 (article 182). Elles
visent a réduire la pollution routiere de I'air en zone urbaine quand elle dépasse les seuils d'émissions
de particules fines (en particulier les PM10) et d'oxyde d'azote (NOx) en interdisant L'accés aux
véhicules contribuant le plus a la pollution atmosphérique. Les ZAPA peuvent en France étre instituée
- a titre expérimental - pour 3 ans, dans les communes ou groupements de communes (de plus de
100 000 habitants), si une mauvaise qualité de l'air y est avérée (normes réglementaires dépassées,
ou risques de dépassements).

% Les disparités vis-a-vis des émissions de CO, entre les habitants des zones périurbaines et ceux
des zones centrales pénaliseront d’avantage les habitats des secteurs périurbains face a l'instauration
d’une taxe carbone.
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Partant de cette analyse, nous pouvons constater que les variables d’ajustement de
la mobilité sont multiples et interagissent entre elles. L’absence d’une vision
stratégique globale conduit au risque d’appliquer des mesures inefficaces,
fragmentaires voire antagonistes. C’est pour cette raison que nous orientons plutét
vers une vision intégrée et systémique des enjeux et des solutions, inspirée de
'approche ASI « Avoid-Shift-Improve », proposée par Dalkmann et Brannigan (2007)
(figure 8). Cette approche a été adoptée par plusieurs organisations et experts réunis
au sein du Partnership on Sustainable Low-Carbon Transport (SLoCat), par le
Programme des Nations Unies pour I'Environnement (UNEP, 2009) et notamment
par I'Agence Européenne de I'Environnement (AEE). C’est une stratégie multiple et
multiforme, structurée autour de trois principes liés entre eux : Eviter-Transférer-
Améliorer.

- éviter ou limiter les trajets grace a l'intégration de I'utilisation des sols et de la
planification du transport ainsi qu’a la localisation de la production et de la
consommation ;

- passage a des modalités moins polluantes telles que les transports publics et
non motorisés pour les passagers et le transport ferroviaire ou fluvial pour le
fret ;

- améliorer les technologies automobiles et de carburant afin d’atténuer les
effets sociaux et environnementaux négatifs de chaque kilométre parcouru.
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Management de la Mobilité, campagnes
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Mobilité (PDE, PDIE, PDES,), Indimark®,
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d’optimisation de I'exploitation

Figure 8 : stratégies potentielles de réduction des GES, traduit et adapté a partir des travaux de
DALKMANN & BRANNIGAN, (auteur, 2010)
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Dans cette hiérarchie du modéle ASI, I'approche du MM concentre ses efforts sur les
stratégies « éviter » et « transférer » avec lidée de modifier structurellement les
conditions et les comportements de déplacements. Dans ce contexte, notre objet de
recherche consiste a comprendre de quelle maniére I'approche du MM participe a
I'objectif de réduction de l'usage de l'automobile. Afin de tenter de répondre a la
question que nous nous posons en téte, dans ce deuxiéme chapitre, a savoir : « faut-
il corriger les effets ou agir sur les causes de la mobilité pour infléchir les
comportements ? », nous proposons d’explorer a travers notre recherche, le
réalisme, 'efficacité et les limites de deux voies possibles de maitrise de la mobilité
(figure 9). Ces deux voies, a notre avis, sont indissociables, cela n’excluant pas,
bien entendu, qu'il existe d’autres voies a explorer.

- La premiére voie, que nous qualifions de « voie corrective », est une approche
centrée sur les usages et elle agit en priorité sur des déterminants de nature
comportementale (compréhension des pratiques individuelles) dans le but de
changer les habitudes existantes. Nous lui attribuons un réle plutét curatif sur les
symptémes du « systéme automobile®® », car elle mobilise un dispositif qui
intervient a posteriori pour susciter une mutation des comportements. Ce
dispositif de régulation se décline a travers plusieurs stratégies qui opérent en
synergie pour modifier les usages et les habitudes (encourager;
sensibiliser/informer ; contraindre ; améliorer/faciliter). En effet, agir durablement
en matiere de déplacements, impose dans un premier temps, de réorienter la
demande en déplacements, d’adapter et d’optimiser dans un deuxieme temps
I'offre de transports a travers la diversité des usages (partage, interopérabilité,
intermodalité, connectivité, intégration tarifaire, technologie numérique,...). Dans
cette approche corrective, 'usage de la voiture n’est pas exclu car la automobile
présente des marges de manceuvres en termes d’optimisation de son usage
(covoiturage, autopartage,...) et sa pertinence réside surtout dans les territoires
périphériques.

- La deuxiéme voie, que nous qualifions de « voie intégrative », est une approche
qui agit, en priorité, sur des facteurs de nature structurelle dans le but de créer
les conditions pour un usage moins spontané de la voiture individuelle et de
favoriser une mobilité « raisonnée » qui ne passe pas forcément par une
«désautomobilisation » systématique. Cela consiste a agir sur les causes du
déplacement plutét que sur le déplacement lui-méme, le terrain d’action est donc

% DUPUY, G. (2006) reprend la définition de HALL, P. (1988) du systéme automobile : il s'agit d’un
ensemble comprenant un dispositif de production de masse qui a mis I'automobile a la portée du
ménage moyen, un ensemble de services, de codes, de contrble du trafic, d’auto-école, un réseau de
routes, de stationnement, et un réseau d’équipements tels que motels, restauration rapide, et autres
lieux destinés a I'automobiliste.
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le territoire. Nous lui attribuons un rdle plutét préventif au développement de
symptdémes de dépendance automobile, car elle mobilise des mécanismes qui
interviennent a priori.

Dans les années 1950, la facilitation d’accés aux réseaux urbains de circulation
par I'amélioration des conditions de déplacement en voiture individuelle a
accéléré le changement d’échelle des agglomérations et a modifié les arbitrages
des acteurs individuels (ménages ou entreprises) en augmentant trés largement
leurs opportunités aussi bien foncieres, immobiliéres, qu’en termes de choix du
lieu de travail ou d’activité. Nous prétendons, que, de la méme maniere, ces
mémes arbitrages pourront étre modifiés de nouveau si les réflexions autour des
politiques de développement urbain sont orientées sur une planification
multimodes. Nous avons distingué deux niveaux de cohérence pour cette voie
intégrative : un premier niveau de cohérence stratégique (planification a I'échelle
du grand territoire) qui a pour objectif essentiel une mutation quantitative du
systeme de mobilités (réduction du nombre de véhicules x kilométres, diminution
des distances moyennes, diminution de CO;, émis,...) ; un deuxiéme niveau de
cohérence opérationnel (a I'échelle de l'unité de voisinage ou du quartier) qui a
pour objectif d’aménager un environnement bati favorable a I'écomobilite, il
intervient durant la phase de conception des aménagements notamment les
opérations de requalification, régénération, renouvellement urbains, nouveaux
quartiers et création ou extension de zone d’activités ou de zone commerciale.

Nous jugeons, a priori, que ces deux logiques régulatrices sont complémentaires
(principe d’interdépendance) pour contribuer a une inflexion progressive vers une
mobilité plus durable. Ces deux voies que nous proposons d’analyser ne s’adressent
pas forcément aux mémes acteurs, n’'impliquent pas les mémes méthodes
d’approche, les mémes échelles de temps, les mémes champs d’innovation mais
elles sont néanmoins imbriquées. |l s’agit d’actions « faisant systéme » car se
renforcant mutuellement dans leur mise en ceuvre et leurs effets. Notre hypothése de
départ présuppose qu’en agissant pas (ou peu) sur les conditions institutionnelles et
morpho-structurelles qui régissent la mobilité quotidienne, on n’a peu de chance d’en
changer de maniére pérenne les comportements et de faire diminuer la mobilité
motorisée (risques liées a l'inaction), dans le méme temps créer uniquement des
conditions favorables a une mobilité alternative sans mesures d’incitation au transfert
modal ne produirait pas le changement escompté. Au-dela du principe
d’interdépendance supposé entre les deux voies de régulation, l'efficacité et
I'efficience de ces deux approches sont conditionnées par I'existence d’un certain
nombre de préconditions favorables (facteurs déterminants dans la gouvernance des
politiques de MM) que nous proposons aussi d’aborder dans le troisieme chapitre.
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Figure 9 : Management de la Mobilité et les voies possibles de régulation de la mobilité, (auteur, 2011)
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Pour tenter de vérifier ces hypothéses, nous consacrons les deux derniers sous-
chapitres qui suivent au développement des sous-hypothéses adjacentes et les
méthodologies de démonstration associées. Pour I'analyse des conditions favorables
au développement des actions de MM, nous nous référons en partie aux travaux de
recherche effectués dans le cadre du projet européen MOST, notamment le schéma
P.A.lLR. (pour Politique — Acteurs et Structures — Intégration — Ressources) qui nous
renseigne sur les facteurs et leviers qui interagissent sur le fonctionnement des
politiques de MM. Nous nous basons également sur une série d’entretiens semi-
directifs et d’auditions d’acteurs (élus, techniciens,..) susceptibles d’apporter un
éclairage pertinent sur les processus de co-production des politiques locales
favorables a la mobilité durable.

2.2.Elargir les possibilités du choix modal par I'optimisation du systéme de
déplacements existant

Comme nous l'avons précisé dans le premier chapitre, le comportement de
mobilité des individus et les critéeres du choix modal peuvent résulter aussi de
facteurs d’ordre socio-culturel et psychologique. Parfois, le simple manque
d’information sur les possibilités offertes par les modes alternatifs ou tout simplement
le manque d’expérience d'usage de ces modes, constitue un obstacle au
changement de comportement. L’'impact d’'une campagne d’information sur le
changement de comportement est aujourd’hui peu évalué. Si on sait, a peu pres,
calculer ce que sera la fréquentation d’'une ligne de transport en commun en
augmentant sa fréquence, en revanche, on ne sait pas calculer 'augmentation de la
fréquentation de cette ligne quand on améliore I'information.

Aujourd’hui il serait difficile d’inverser radicalement les tendances de la ville actuelle
qui est le produit historique d’une politique d’aménagement monomodale (urbanisme
zoné et fonctionnel). Suivant ce modéle, se sont développées des habitudes
monomodales, créant un rapport fort a I'automobilité®" qui exclut par défaut les autres
alternatives de déplacement. Cependant, il est possible de procéder a des correctifs
sur une des composantes du systéme de déplacement existant, a savoir, les
comportements pour réguler les mobilités quotidiennes et élargir les possibilités du
choix modal des individus. Partant du principe que les solutions alternatives a la
voiture-solo existent, mais sont souvent mal connues par les usagers. L’approche
corrective du MM suppose que dans les comportements individuels résident des
gisements potentiels pour changer les habitudes. D’ou lintérét d’'une approche
désagrégée de la demande de déplacements qui cible avec précision les catégories

* Ce terme renvoie a un mode de vie, une norme de déplacement tournée vers un usage quasi-
exclusif de 'automobile (KAUFMANN & GUIDEZ, 1998).
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d’'individus susceptibles ou prédisposés a changer volontairement (intention
individuelle) leur comportement de mobilité quand ils ont la possibilité de le faire
(existence d’une palette de choix alternatifs). Il s’agit d’influencer les choix individuels
et méme plus, des modes de vie entiers par la mise en route des processus de
changement en mettant en ceuvre des mesures incitatives exploitant parfois des
fenétres d’opportunités (déménagement, emménagement, moments particuliers du
cycle de vie58, création d'une nouvelle desserte TC, nouveaux services de
mobilité,...) et en mobilisant des stratégies d’accompagnement basées sur la
communication et une pédagogie d’information (ciblée, personnalisée, utilisant les
opportunités offertes par les TIC,...) qui rendent le comportement voulu plus
attrayant. On peut estimer que ces approches sont politiquement attractives
puisqu’elles encouragent plus qu’elles contraignent le changement.

Cette démarche se positionne dans le champ de la science des usages et des
comportements. Les études et recherches sur les modéles de changement de
comportement ont surtout été reconnues par leurs applications dans le domaine de
la santé et de la psychologie du trafic (modéles souvent validés par des méta-
analyses™). Ces derniéres années ont vu naitre dans le champ de la mobilitg,
basées sur les travaux de psycho-sociologues (AJZEN, 1991 ; FISHBEIN & al.,
1991 ; BAMBERG & SCHMIDT, 2003 ; FUJII & GARLING, 2003), plusieurs théories
et modéles explicatifs du changement de comportement mais la littérature
scientifique dans le domaine de la psycologie sociale et environnementale ne fournit
pas une théorie unificatrice du changement de comportement ni du comportement de
mobilité en particulier car certains modéles n’ont pas subi de robustes validations
experimentales.

Il existe cependant une multitude de théories et de modeles explicatifs qui se
distinguent essentiellement soit par leurs différents niveaux d’intervention (individuel,
interpersonnel, communautaire) soit, des modeéles a étapes qui décrivent le
changement de temps. Nous pouvons en citer ici les plus importants : un premier
modéle tiré de la théorie de 'action raisonnée (« Theory of Reasoned Action » TRA)
integre les attitudes et les normes comme prédicteurs du comportement. Ce premier
modeéle (FISHBEIN & AJZEN, 1975) suggére que lintention d’agir est un indicateur
du comportement plus important que les attitudes. Le second modéle, issu de la
théorie des comportements planifiés (« Theory of Planned Behavior » TPB) (AJZEN,
1991, 2002; AJZEN & FISHBEIN, 1969, 1977) tient compte a la fois des attitudes,
des normes mais également du fait que tout comportement ne dépend pas

% Les liens entre ’age ou le cycle de vie, la mobilité et le choix modal est bien établi dans les
différentes enquétes EMD.

% Une méta-analyse est une démarche statistique largement utilisée en médecine pour l'interprétation
globale d'études cliniques parfois contradictoires.
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uniquement de la volonté de l'individu, c’est-a-dire que les individus ne seront pas
susceptibles de développer une forte intention d’agir et de se comporter d’'une
certaine facon s’ils croient ne pas avoir les ressources nécessaires ou les
opportunités pour y arriver. Pour ce faire, il integre en plus des attitudes et des
normes, le contréle percu sur le comportement. Enfin, le troisieme modéle issu de la
théorie des comportements interpersonnels (TRIANDIS, 1977, 1978a, 1982) intégre
en plus des attitudes et des normes, les habitudes et les conditions facilitatrices.
Toutes ces théories s’accordent sur le principe selon lequel le changement de
comportement s’observe dans la durée et que c’est un processus qui évolue par
étapes comme le décrit le modéle transthéorique (Transtheoretical Model) axé sur
I'évolution temporelle (PROCHASKA & DI CLEMENTE, 1983). Selon le modéle
transthéorique, les personnes parcourent 5 stades pendant le processus de
changement de comportement : de la pré-contemplation a la contemplation, a la
préparation, a I'action et au maintien. Cette évolution n’est pas forcément linéaire,
car les personnes procédent en réalité plutét par une spirale a travers les différents
stades, remontent en arriere et en avant et n’atteignent parfois jamais I'action ou le
maintien.

Sur la base de ces premiéeres références théoriques et pour développer cette
premiére hypothése de travail de la « voie corrective », nous nous baserons sur une
approche a caractére opérationnel, adaptée a nos yeux a [l'observation du
changement de comportement, et dont 'objectif consiste a tester le potentiel correctif
des actions de MM. Nous aborderons plus en détail dans la deuxieme partie de cette
recherche notre approche méthodologique. Le choix du premier terrain de recherche
releve de I'opportunité offerte par un projet de recherche-action PREDIT focalisé sur
'expérimentation de NSM pour les déplacements domicile-travail de salariés des
zones d’activités périphériques de I'agglomération lyonnaise. Ce Living Lab s’avére
un terrain d’observation tout-a-fait propice pour vérifier l'efficacité de la voie
corrective surtout dans des conditions structurelles qu’on peut considérer au départ
comme non-favorables au changement de comportement : des mobilités domicile-
travail qui se produisent sur des territoires périphériques, avec un fort usage de la
VP, une faible desserte en TC et aucune restriction ou insuffisance en termes de
capacités de stationnement.
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2.3.Garantir les possibilités du choix modal par intégration du management
de la mobilité au processus de planification urbaine

En se focalisant uniquement sur les comportements individuels, c’est-a-dire sur
les usages, on ne regarde que les symptdmes et 'on ne considére pas les causes.
En effet, comme nous I'avons précisé précédemment, I'approche corrective est un
dispositif qui intervient a posteriori dans une tentative de rééquilibrage modal et nous
pouvons donc la considérer comme un remede palliatif ayant un impact limité dans le
temps sur les symptémes du « systéme automobile ».

Partant du principe qu'une meilleure cohérence® des politiques d’urbanisme et de
transport est un prérequis a une modification profonde de [l'attachement a
'automobile, I'approche intégrative suppose l'intégration des transports dans une
vision globale de I'aménagement afin de limiter la demande en mobilité contrainte et
rééquilibrer la concurrence modale dans certains territoires. Par exemple le principe
d’'une urbanisation prioritaire des zones les mieux desservies par les transports
publics devient le moyen de gérer a la fois la périurbanisation, et de réguler la
demande de déplacements en automobile. Ce principe permet aussi de projeter une
pérennisation de I'accessibilité des zones économiques, de leur éviter la dépendance
de la route et d’améliorer a terme, le fonctionnement global de I'économie. Ces
réflexions peuvent étre conduites dans le contexte d’'urbanisations nouvelles comme
les opérations de renouvellement urbain ou de relocalisation d’activités
economiques.

Il s’agit ici de corriger le déficit de cohérence existant et de faire passer cette culture
de mobilité en amont et pendant la conception des projets d’aménagements a
I'échelle du territoire et notamment durant les procédures d’attribution de permis
d’'urbanisme ou de permis de construire, dans le but de concevoir des politiques
urbaines qui donnent leurs chances aux modes de déplacement alternatifs a la
voiture et garantissent les conditions du choix modal. Contrairement a I'approche
corrective qui vise a rationaliser 'usage de la voiture-solo en incitant au changement
de comportement, I'approche intégrative vise a anticiper son usage en créant des
conditions favorables pour le développement des modes alternatifs, c’est-a-dire en
agissant sur des facteurs de nature structurelle plutét que comportementale. Cela
evitera par exemple que des projets d’aménagement ne créent des besoins
d’infrastructures qui ne pourraient étre comblés par une offre TC. Des expériences
ont prouvé que le choix d’implantation d’'un lieu d’activité dans un secteur bien

€ | a recherche de la cohérence consiste a s’assurer que l'atteinte des objectifs ou des résultats visés
par des politiques adoptées par une institution ne soit pas entravée par d’autres politiques congues
par cette méme institution ou par d’autres institutions (OCDE 2005; SAVARD, 2010).
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desservi en TC et en modes alternatifs est beaucoup plus efficace qu’'une action a
posteriori type PDE. Au Royaume-Uni (ADDISON & FRASER, 2002), la mise en
ceuvre d’'un PDE est liée principalement a des exigences reglementaires dictées par
les procédures d’'urbanisme®! appliquées aux nouveaux aménagements urbains
susceptibles de générer un important trafic VP. Cependant, nous précisons que cette
approche anticipatrice concerne uniquement les opérations urbaines nouvelles ou en
renouvellement et que les aménagements déja existants ne sont pas soumis aux
exigences de régulation de la mobilité générée par les activités qu’ils hébergent,
particulierement en matiére d’offre de stationnement privé.

Il faut dire que la question d’articulation des politiques de transport et d’'urbanisme
n’est pas une préoccupation récente, puisqu’en France on en parle depuis la fin des
années 1960 (LEFEVRE & OFFNER, 1990). L'idée selon laquelle une meilleure
coordination entre les politiques de transport et d’urbanisme est une des conditions
d’'un développement urbain durable est largement admise par les chercheurs, les
professionnels et les responsables politiques. Cependant, sur un plan plus
opérationnel, aucune avancée réelle n'a été concrétisée. Certains travaux récents
rendent compte des difficultés de coordination dues au cumul de problemes
institutionnels, financiers et procéduraux (KAUFMANN et al., 2003).

Si la majorité de la communauté des chercheurs s’accorde sur ces principes de
cohérence urbanisme/transport, la nature systémique du rapport entre I'organisation
urbaine et les conditions de mobilité et les effets croisés qu’ils générent ne font que
complexifier cette volonté de mise en cohérence. A ce sujet, les travaux de WIEL
(1999) nous invitent a une plus grande prudence, considérant qu’il y a co-production
entre la forme urbaine et la mobilité et non pas une relation de causalité simple. Si
les relations entre forme urbaine et mobilité ont été largement abordées et
démontrées par la littérature scientifique (NEWMAN & KENWORTHY, 1989;
FOUCHIER, 1997 ; POUYANNE, 2004). Nous pensons que la contribution
potentielle de l'action planificatrice, dans la production des conditions du report
modal de la VP vers les modes alternatifs, n'a pas été encore suffisamment
éclaircie ; du moins sous I'angle d’intégration du MM.

' La législation britannique permet a une collectivité locale dans le cadre de la délivrance

d’autorisations d’'urbanisme (permis d’aménagement ou permis de construire) d’exiger dans certains
cas des développeurs (promoteurs et aménageurs) I'établissement d’'un plan de mobilit¢ ou le
versement de compensations financieres dans toute opération de développement urbain,
d’aménagement ou d’extension. Cette compensation permet entre autre de financer la réalisation
d’infrastructures complémentaires pour I'amélioration des accessibilités alternatives et d’atténuer le
trafic généré par des opérations immobiliéres. Cette procédure est régie par un systéme contractuel
de convention entre les collectivités et les développeurs dans le cadre du « section 106 planning
obligations » du Town and Country Planning Act de 1991.
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Une recherche approfondie mérite d’étre conduite afin d’explorer les potentiels de
régulation de certains politiques, parmi lesquelles, les dispositifs innovants de
coopération et de planification conjointe, aussi bien en France qu’a I'étranger.

Cette approche intégrative suppose une réflexion, en amont (durant la phase de
planification) sur les questions relatives aux déplacements et au stationnement dans
les documents de planification en France, tel que le PDU et le PLU. Or méme sl
existe théoriguement (au sens juridique du terme) un rapport de compatibilité entre
ces documents réglementaires, la longueur des procédures de révisions, la
répartition des compétences et 'approche purement normative, s’averent inadaptées
pour réguler et maitriser les trafics générés par les nouvelles opérations urbaines.
Dans un contexte d’évolution législative favorable, les collectivités territoriales
doivent compter sur un certain volontarisme politique afin de dépasser cette
approche rigide de la planification. Les procédures de l'urbanisme opérationnel, tel
que les ZAC (Zone d’Aménagement Concerté), les écoquartiers ou les PUP (Projet
Urbain Partenarial) représentent, a nos yeux, une occasion propice pour I'intégration
du MM dans le cadre des conventions d’aménagement établies avec les
ameénageurs.

Pour développer cette deuxiéeme hypothése de travail, notre méthodologie s’appuiera
sur une démarche exploratoire-heuristique, mobilisant un travail sur des référentiels,
basé essentiellement sur des études de cas. Le choix de cette méthode
d’'investigation se justifie essentiellement par les objectifs de recherche visés : a
savoir I'exploration des conditions favorables a la mobilité durable a travers la voie
intégrative. La flexibilité que nous procure la méthode nous permet de dresser une
description détaillée des facteurs déterminants dans le processus d’intégration
suivant différents contextes.

Parmi les terrains de recherches choisies pour nos études de cas, on examinera de
prés la démarche grenobloise sur la cohérence urbanisme-transport (Transit-
Oriented Development -TOD pour I'appellation nord-américaine) a travers la mise en
place d’'un « contrat d’axe ». La démarche est encore en cours et il encore difficile
d’élaborer un jugement dans notre recherche sur l'efficacité du dispositif car ses
impacts concrets sur I'évolution de la mobilité ne peuvent se manifester que sur le
long terme (les projets urbains se traduisent par des réalisations concrétes au bout
d’'une dizaine d’années en moyenne). |l reste cependant intéressant d’observer le
fonctionnement du systéme de gouvernance mis en place et l'intérét que représente
la démarche dans la sensibilisation des élus et techniciens par rapport aux enjeux de
la mobilité et les marges de manceuvres dont ils disposent pour la réguler. C’est
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aussi pour nous, une maniere de mieux relier la production scientifique et les
pratiques professionnelles en aménagement.

Un autre cas d’étude qui mérite notre attention concerne les formes novatrices
d'intégration de la mobilité et de la planification urbaine, notamment les stratégies
adoptées par I'agglomération de Zurich a travers le modéle de pondération des
trajets « Fahrtenmodell » et le canton de Berne a travers le systéme de pondération
des trajets « Fahrleistungsmodell ». Ce dernier est appliqué par ailleurs dans
plusieurs cantons suisses afin de maitriser les trafics générés par les activités a
haute fréquentation. Dans le cas du modele suisse, le recul historique nous permet
de mieux spécifier et d’observer le changement. A cela, on peut ajouter qu’un certain
nombre d’acteurs tels que les promoteurs, les propriétaires privés ou les entreprises
sont directement sensibilisés et concernés par la démarche, ce qui n’est pas le cas
dans l'approche grenobloise ou ces acteurs ne sont pas associés a la démarche
collaborative du contrat d’axe. L’objectif a travers ces études de cas étrangers n’est
pas la comparabilité ou I'intention de transférabilité. Il est de toute évidence que cet
exercice peut étre hasardeux au regard des différences contextuelles : la distribution
des compétences décisionnelles, des systémes de contraintes et d’opportunités
différents, des méthodes d’enquéte et autres spécificités culturelles nationales.
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Chapitre 3 — Le Management de la Mobilité et la question centrale
de la « Gouvernance »

Notre intérét n’est nullement de nous attarder sur les théories de la gouvernance
ou de faire un historique du concept. Nous entendons ici par le terme
« gouvernance » un cadre d’analyse de la conduite et de la mise en ceuvre de
'action publique (interaction entre une pluralité d’acteurs, formes de coordination,
coopération, pilotage, modalités de gestion). Dans un systéme ou les niveaux de
compétences sur le theme de la mobilité sont multiples, imbriqués et s’opérent a
différentes échelles a la fois, notre intérét dans ce travail de recherche va se focaliser
essentiellement sur le plan opérationnel. La science politique développe a ce propos
un champ d’études portant sur l'organisation des acteurs et des systemes de
gouvernement locaux (JOUVE, 2003) afin de nous éclairer sur le fonctionnement du
« systeme d’acteurs ».

3.1.Complexité institutionnelle

Un systeme de transports durables ne peut étre construit qu’en dépassant les
découpages institutionnels actuels. Les compétences relatives au transport
aménagement et gestion de la voirie, transports collectifs urbains, départementaux
ou régionaux, police de la circulation et du stationnement et autres dispositions
concernant les transports dans les documents d’urbanisme sont réparties aujourd’hui
entre de multiples acteurs. Or, I'échelle des enjeux d’'une politique de déplacements
dépasse aujourd’hui le périmétre des transports urbains d’'une agglomération. Ces
déplacements se caractérisent aujourd’hui par une imbrication des échelles, prenant
dans certains cas une dimension régionale et multipolaire. Cette situation nuit
évidemment a la mise en ceuvre des dispositions telles que les PDU qui visent a
instaurer une politique globale de mobilité.

Actuellement, le cadre |égislatif permet la mise en place de dispositifs de coopération
formels et institutionnalisés pour la gestion des transports tels que les syndicats
mixtes classiques ou dits « syndicat mixte SRU »%?, ce qui a permis d'initier une

%2 | a loi du 13 décembre 2000, relative a la Solidarité et au Renouvellement Urbains (SRU), offre aux
autorités organisatrices de transport la possibilité de se former en un syndicat mixte de transport dit «
syndicat mixte SRU ». Ce type de syndicat constitue un nouvel outil de coopération caractérisé par
une grande souplesse aussi bien au niveau de sa procédure de création que dans ses modes de
fonctionnement. Il permet de coordonner, sur un périmetre donné, les actions des différentes autorités
organisatrices compétentes afin d'assurer la cohérence du systeme de déplacement (information,
billettique unifiée, intégration tarifaire) et de favoriser l'intermodalité. Le syndicat mixte SRU a aussi la
possibilité de mettre en place, hors PTU, un versement transport additionnel sur des espaces a
dominante urbaine d’au moins 50 000 habitants (jusqu’a 0,5% de la masse salariale des entreprises
de plus de 9 salariés).
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certaine culture de coopération au sein d’une architecture institutionnelle que
certains qualifient d'imbroglio (OFFNER, 1990), d'autres de mille-feuille (BOURDIN,
2010). La plasticité des bassins de vie et de mobilité est également prise en compte
par le Iégislateur, qui a posé des regles concernant les transferts de compétences
entre autorités locales et les effets de transformations consécutives a des extensions
de périmétres de transports urbains®. Les dispositifs tarifaires et billettiques
multimodaux fournissent un bon exemple de la maniére dont s’élaborent les
coopérations. Cependant, la seule existence de cette structure ne suffit pas non plus
a garantir la réalisation effective des actions décidées de maniére collaborative.
D’autres facteurs entrent en ligne de compte (capacité de financement réelle, agenda
politique et répartition des pouvoirs décisionnels, acceptabilité des projets par la
société civile, opérationnalité des partenariats, poids des décisions passées, etc.)
(PAULHIAC & NOVARINA, 2007). A cela s’ajoute la lourdeur des appareils politiques
et administratifs qui peut étre un obstacle a la réactivité dans la proposition de
solutions alternatives adaptées aux évolutions des besoins de mobilité.

Par ailleurs, une étude conjointe conduite par I'EPFL de Lausanne et 'INRETS
(GALLEZ & KAUFFMAN, 2010) avait relativisé linfluence de I'émiettement des
compétences au sein d’entités de plus en plus nombreuses : I'étude concluait a
I'absence de toute influence de cet émiettement a I'exception de la volonté politique,
qui est donc un élément important de toute initiative sur le transport ou l'urbanisme.
Les villes de Bordeaux et Strasbourg sont dotées de structures intercommunales
d’agglomération depuis les années 1960, mais les compétences en urbanisme,
transport, stationnement et voirie sont toujours segmentées, et ce, y compris entre
I'échelle communale et intercommunale ; a Genéve, la sectorisation est également
de mise, et ce, au sein d’'une méme institution ; enfin, a Berne, si la coordination
urbanisme-transport est pratiquée depuis les années 1980, elle s’est développée en
I'absence d’une institution intégrée. Cette recherche nous invite a sortir du simplisme
consistant a réduire la question institutionnelle au croisement des périmétres et des
compétences. Certes, le pragmatisme commande de ne pas multiplier les nouvelles
entités. Les organismes déja existants peuvent élargir ou renforcer leurs
compétences et il peut exister des formes d’organisation et des compétences
diversifices en fonction des situations locales, des facteurs économiques,
geographiques et sociaux (CASTEIGTS, 2010). Nous avons, d’ailleurs, pu vérifier
gu’il est possible de surpasser cet émiettement des compétences sans pour autant
avoir besoin de créer une structure supplémentaire de coopération comme c’est le
cas du « contrat d’axe » grenoblois que nous allons aborder en détail dans la
troisieme partie de cette recherche.

8 LOTI, art.27.al5 modifié ; LOTI, art.28-2-2 modifié.
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L’émergence de nouveaux services a la mobilité (NSM) (covoiturage, autopartage,
VLS,...) pose aussi la question de la coordination de I'ensemble de ces dispositifs
d’action a I'échelle d’'une d’agglomération. L’action du MM, étant un volet d’'une
politique globale de déplacements qui ne peut échapper a cette complexité de
coopération institutionnelle d’autant plus qu’elle associe de nouveaux acteurs dans la
conception des solutions de mobilités alternatives. La géométrie et la forme des
partenariats sont a définir en fonction du territoire concerné et des marges de
manceuvres qu’offrent [I'architecture institutionnelle actuelle et les possibilités
financiéres propres a chaque acteur. A titre d’exemples, les entreprises ne sont pas
des acteurs passifs de la mobilité ou de simples utilisateurs des infrastructures mises
a disposition par les pouvoirs publics. Partie prenante de la demande de transport,
elles ont le pouvoir d'influencer de maniére significative les flux de déplacements
développés par leurs activités, elles exploitent parfois des solutions de mobilités pour
répondre a leurs besoins. Le rbéle des entreprises est méme stratégique dans la
réussite d’'une démarche PDE ou PDIE qui restent des outils classiques du MM.

3.2. Capacité d’action des acteurs : quelles marges de manceuvres ?

Comme nous l'avons précisé précédemment, ce ne sont pas seulement les
acteurs publics qui sont a méme d’apporter des réflexions pertinentes aux politiques
de gestion des déplacements, celles-ci sont maintenant ouvertes au secteur privé
avec, notamment, de plus en plus d’acteurs économiques comme les entreprises, les
gestionnaires des lieux d’activités, les associations ou les usagers eux-mémes. Ces
derniers sont devenus des pourvoyeurs d’offre de mobilité comme c’est le cas dans
le covoiturage. Par conséquent, dans le cadre d’'une gouvernance partagée entre
plusieurs organes institutionnels, les procédures de coopération sont fondamentales
pour la promotion de la mobilité durable afin d’assurer une articulation et une
cohérence d’intervention aux différentes échelles. Cependant, méme si le cadre
juridique (article 27-1 de la LOTI) apporte des précisions sur le contenu des
missions, il subsiste toujours un flou quant a la définition du réle de chaque acteur
dans la mise en place d’actions de MM, notamment, dans l'attribution des missions®*
(information multimodale, conseil en mobilité, sensibilisation a la mobilité durable,
mise a disposition de moyens de mobilité alternatifs,...), des structures en charge du
pilotage et de I'échelle d’action, ce qui ne facilite pas les choses : en réalité la loi
n’oblige pas les agglomérations a PDU a mettre en ceuvre des actions de MM (les
centrales de mobilité, 'organisation du covoiturage, le Conseil en Mobilité® (CeM), la

% Deux définitions techniques ont été publiées : I'une en 2003 par le CERTU dans son guide «
Conseil en mobilité », I'autre en 2008 par I'ARENE lle-de-France.

% D'un point de vue juridique, la loi demande la mise en place dans toutes les agglomérations a PDU
obligatoire (>100 000 habitants) d'un service d'information multimodale a l'intention des usagers et
d'un service de CeM « a l'intention des employeurs et des gestionnaires d'activités générant des flux
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gestion des temps de la ville,...). Ces actions restent peu visibles sur le plan
opérationnel dans les PDU (du moins ceux qui n'ont pas été révisés récemment), en
dehors des plans de mobilité pour les entreprises et les administrations (PDE, PDA,
PDIE) rendus obligatoires dans certains territoires dans le cadre des plans de
protection de l'atmosphére (PPA). Cette situation laisse entrevoir des marges de
manceuvres variables selon les territoires, les moyens financiers a disposition, le
degré dimplication des différents acteurs (les AOT (régions, départements,
intercommunalités) ; chambres de commerce et d’industrie (CCl), les opérateurs de
services de transport ; les délégations régionales de 'ADEME ; les représentants
d’'usagers ; les prestataires professionnels de la mobilité ; les gestionnaires des lieux
d’activités) et la qualité des rapports noués entre ces derniers. Or, si la promotion
des modes alternatifs est en plein développement, 'enquéte du GART publiée en
2010 met en évidence cette difficulté de maitrise du concept de MM par certaines
AOTU :

« Le Management de la Mobilité est un domaine qui pose assez peu
de difficultés aux AOTU : seules 19 % estiment manquer de
compétences dans ce domaine....Il reste une certaine
méconnaissance de ces outils, ce qui explique sdrement en partie
qu’une part des AOTU se sentent impuissantes dans ce domaine. »%°

Si on s’intéresse, par exemple, aux modalités de gestion des services de CeM, on
peut constater qu’il peut y avoir plusieurs types de portage du service : géré
directement par 'AOTU seule, sans partenariat institutionnel ; géré directement par
'’AOTU, accompagnée d’un partenariat institutionnel ; géré a travers une coopération
entre plusieurs AOT : AOTU, Conseil Général, Conseil Régional, Syndicat Mixte des
transports ; délégué a une autre structure dans le cadre d’'une délégation de service
public (DSP), d'un marché public ou d'une convention de partenariat. Or, comme on
I'a précisé précédemment, une grande majorité des AOTU n'ont pas su développer
leur mission de CeM. La méconnaissance du concept de MM et des enjeux du CeM,
conjuguée au manque de moyens financiers et de compétences techniques
spécifiques pour cette mission, est a I'origine de cette fréquente carence d'un service
dédié dans certaines agglomérations (ADEME, MHC Conseil, 2010).

de déplacements importants » (article 27-1 de la LOTI). Certaines AOTU développent des
compétences en matiére de promotion des démarches PDE et PDIE, c'est le cas par exemple de
TISSEO (Syndicat Mixte des transports urbains Toulousains) avec le financement du PDIE de
Blagnac. L'élargissement des compétences des AOTU vers des autorités organisatrices de la mobilité
durable (AOMD) nécessitera dans I'avenir d'intégrer les actions correspondantes au MM dans la LOTI.
% GART, (2010), Plans de déplacements urbains : panorama 2009, résultat d’enquéte et
perspectives. p.66.
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Concernant lI'impact de ces actions de MM, il est en réalité beaucoup trop tot pour
observer dans les statistiques®’ les effets du nouveau cadre législatif du Grenelle,
dont les objectifs ont été fixés en 2007 mais n'ont été traduits en loi d’orientation
gu'en aodt 2009 et en loi d’application en juillet 2010 et finalement les décrets,
arrétés et circulaires d’application courant 2011-2012. Il faut rappeler que jusqu'au
vote de la loi Grenelle 2 du 12 juillet 2010, la LOTI limitait la compétence
« transport » aux seuls services de transports collectifs alors que de nouveaux
services de mobilité se sont développés : covoiturage, autopartage, VLS,
infrastructure et charge des voitures électriques,...etc. Aujourd’hui, assez peu d’AOT
disposent des compétences voirie et stationnement, qui demeurent des
compétences des communes. La décentralisation et la dépénalisation du
stationnement sur voirie®® n'ont pas été abordés par la loi Grenelle, alors que I'action
sur le stationnement est considérée par nombre d’élus responsables des politiques
de déplacements urbains comme une mesure phare a instaurer dans le domaine de
la gestion des mobilités. En effet, la décentralisation et la dépénalisation du
stationnement de surface, accompagnées d’une modulation du tarif et des amendes
du stationnement sur voirie en fonction des zones géographiques du périmétre de
transport urbain, mais aussi en fonction des solutions de mobilité alternatives a la
voiture particuliére, pourraient garantir un transfert modal plus efficace et permettre
aux collectivités de mieux controler les recettes tirées de ce stationnement.

On peut, pour le moment, prétendre que dans un contexte d’'une réglementation
évolutive®®, la position de certains acteurs et leurs « intéréts » a promouvoir et
concevoir de nouveaux services de mobilités pourraient étre modifiés pour étre en
phase avec le développement du marché des mobilités et les nouveaux modes
plébiscités par les usagers. C’est notamment le cas des nouveaux services publics
de mobilité coproduits en partenariats public-privé tels que les services VLS ou
d’autopartage. Ceci semble amorcer le passage d’une politique de déplacements
fondée sur la planification des infrastructures a une politique davantage axée sur le
management de la mobilité.

" Les outils classiques de mesure de la mobilité, notamment les méthodes d’enquéte CERTU,
n’integrent pas suffisamment I'observation et la mesure des pratiques émergentes de mobilité
gcovoiturage, autopartage, VLS,...).

® Les PDU sont sensés couvrir 'ensemble des déplacements urbains alors que les AOTU n’ont
actuellement compétence qu’en matiére de transports en commun.

8 cf. Projet de loi relatif a la modernisation de l'action publique territoriale et d'affirmation des
métropoles (en cours de discussion dans le calendrier parlementaire 2013).
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3.3. Nouvelle gouvernance dans I’organisation des déplacements

Au cceur de la logique d’action du MM se placent I'enjeu d'accompagner le
changement par l'implication de partenariats actifs et I'émergence de nouvelles
formes de gouvernance fondées sur la coopération. Le dispositif partenarial apparait
comme condition essentielle de réussite du projet de MM a condition qu’un
leadership émerge pour piloter le dispositif et veille a 'engagement des partenaires.
La mutualisation des compétences et des actions collectives sont des éléments clés
de I'approche et appellent, ainsi, a créer de nouvelles formes de coopération. Pour
détecter les systémes de gouvernance des démarches de MM, nous nous
intéressons aux actions qui ciblent la régulation des déplacements domicile-travail
geénérés par les zones d’activités économiques. Au regard des informations que nous
détenons, il nous semblent opportun d’aborder cette question a travers I'analyse du
cas lyonnais qu'on a choisi aussi comme terrain de recherche afin de vérifier les
tenants et les aboutissants de I'’hypothése de I'approche « corrective » du MM. Notre
analyse est basée sur une expertise de terrain et les entretiens que nous avons eu
les acteurs associés a la mise en ceuvre de démarches PDIE. Cette analyse nous
permettra aussi de clarifier et mettre en évidence l'influence des facteurs liés a la
gouvernance sur le changement de comportement des salariés qui sont I'objet méme
de la démarche des plans de mobilité.

3.1.1. Analyse de la gouvernance des actions de MM dans
I’'agglomération lyonnaise a travers les démarches PDIE

De nombreux acteurs publics interviennent dans la création et la gestion des
zones d’activités : communes, intercommunalités, Conseil général, Conseil Régional,
les Chambres de Commerce et d’Industrie (CCl), les agences de développement
economique, etc., mais également des acteurs privés qui accompagnent et aident les
entreprises dans leurs développement : sociétés d’aménagement, promoteurs,
bureaux d’études, agences immobiliéres, sociétés de gestion ou syndics de
copropriétés. Mettre en place un systéme de coopération entre ces différents acteurs
n‘est pas tout a fait évident, méme s’ils partagent un objectif global commun, a
savoir I'amélioration de la mobilité et la consolidation de I'efficacité économique des
entreprises. En effet, ces acteurs opérent dans des logiques d’actions qui se
différencient dans le temps et dans I'espace concernant le traitement de la
problématique de mobilité et parfois leurs intéréts peuvent s’opposer. A titre
d’exemple, les entreprises souhaitent souvent un retour sur investissement rapide
par rapport a leurs engagements dans la démarche, alors que les acteurs publics ont
des temporalités de réactivité différentes, et la mise en place de certaines actions
peut étre plus lente car elle nécessite souvent un niveau de coopération
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institutionnelle élevé. Afin de renforcer 'engagement, I'efficacité et la cohérence de
la démarche collective, la stratégie partenariale est souvent formalisée par la
signature d’'une charte de partenariat ou une convention qui officialise I'intention des
différents partenaires de participer a un projet collectif d'amélioration des conditions
de mobilité comme c’est le cas par exemple pour les initiatives PDIE (figure 10).
Cependant ce n’est pas un partenariat public-privé dans le sens juridique de ce
terme.
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- INTERC OMMUNALITE

- CONSEIL REGIONAL
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-AGENGE DE
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- GGl - BUREAUX D'ETUDES
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DURBAMNISME i L'ENVIRONNEMENT

- BANQUES, ASSURANGES
-ETC

Figure 10 : acteurs impliqués dans la gestion d'une zone d'activités, (source: ADEME/Orée, 2009)

Si on s’intéresse aux expériences outre-manche en matiere de PDIE (plus
communément appelé Area Travel Plans (ATP)), on peut remarquer que ce type de
démarche est impulsée principalement par la Highways Agency. Cette agence a été
créée en 1994 en tant qu’agence exécutive du Département Anglais des Transports.
Elle est chargée de I'exploitation, de I'entretien et de 'amélioration des autoroutes et
des routes nationales, au nom du Secrétaire d’Etat pour le Transport. Depuis
quelques années la Highways Agency s’est lancée dans le programme ITB
(Influencing Travel Behaviour) axé sur I'expérimentation de mesures de MM a travers
la mise en place de plusieurs ATP afin de réduire les problémes liés a la congestion
de son réseau (gestion active du trafic) et réorienter une partie de la demande de
déplacement vers les modes alternatifs. Dans un rapport confié a PARSONS
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BRINCKEROFF'? et publié¢ en septembre 2008 par la Highways Agency, 'agence fait
un premier bilan des expérimentations d’'une dizaine de plans de mobilité de zone
dont les premiers étaient lancés en 2005. L’étude mentionne un certain nombre de
recommandations pour le développement futur de cet outil de MM :

- Une étude de préfaisabilité et une évaluation a priori sont essentielles pour avoir
une estimation des changements de comportement potentiels ;

- Le choix d’'une démarche de plan de déplacement groupée dépend de la volonté
du gestionnaire du site et des entreprises dans le développement d’actions pour
améliorer la mobilité de leurs salariés, aussi la taille du site est un élément
important a prendre en considération pour pouvoir gérer le fonctionnement du
plan de déplacement ;

- Les formes et modalités d’engagement des acteurs concernés par la démarche
est un facteur important pour assurer la mise en place du plan de déplacement
(convention, partenariat, désignation d’'un chef de file,...) ;

- La collecte de données doit étre standardisée selon une méme méthodologie, la
Highways Agency pourra conditionner I'aide pour la mise en place de l'initiative a
une obligation de standardisation.

En France, il est intéressant de noter que les organismes qui s’occupent de la
gestion de I‘exploitation des voiries (société d’autoroute) sont peu impliqués dans les
démarches de MM de type PDIE. Aujourd’hui les colts d’aménagement et
d’exploitation de ces infrastructures routieres sont importants et certaines
collectivités réfléchissent a de nouvelles formes de gouvernance dans ce domaine
en créant par exemple une Autorité organisatrice d’exploitation de la voirie. C’est le
cas notamment de l'agglomération bordelaise qui propose la création de cette
autorité pour la gestion la régulation et I'exploitation de la voirie métropolitaine
rocades, autoroutes et autres voies rapides urbaines). Cette proposition a été
retenue dans leur programme d’action suite au Grenelle des mobilités tenu en 2012.
Aujourd’hui les démarches PDIE sont encore peu développées, mais plusieurs
initiatives ont commencé a voir le jour. Les enjeux soulevés par les PDIE different
assez fortement des PDE, par leurs objectifs, les moyens mis en ceuvre, leur
ampleur mais aussi leur portage par les politiques publiques et leur caractére
partenarial. Les contextes d’émergences des démarches et les motivations des
entreprises participantes peuvent englober plusieurs dimensions: démarche de
requalification ou de reconversion de territoire économique, démarche d’écologie
territoriale (Agenda 21, certification 1ISO 14001,...), résolution de probléemes de
congestion ou amélioration de [l'accessibilité dans une perspective sociale

® Cf. PARSONS BRINCKEROFF, (2008), Effectiveness of the Highways Agency’s Area Travel Plans,
Final Report, Highways Agency, London.
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notamment pour garantir I'accés aux emplois peu qualifiés par les personnes non
motorisés.

Actuellement, trés peu de résultats sur Iimpact des PDIE sont disponibles. Ces
démarches de type collectives, étant encore assez récentes et minoritaires par
rapport aux PDE classiques, demeurent trés peu suivies et de ce fait leur efficacité
reste difficile a apprécier. Sur le plan de I'impact de la démarche, la derniére enquéte
sur les PDE (ADEME, INDIGGO, 2009) révéle que seulement 12 % des PDE
recensés ont bénéficié d’'un travail d’évaluation. Ce manque de recul sur certaines
démarches PDE/PDIE (actuellement en phase diagnostic, en phase de mise en
place du plan d’actions ou encore au « point mort »,...) permet difficilement
d’apprécier leur efficacité. Les expériences lancées par le Grand Lyon et pilotées par
la mission « temps et services innovants’' » du Grand Lyon, la Région Rhéne-Alpes
et TADEME, sont considérées comme les premiéres initiatives groupées a I'échelle
d’'une agglomération en matieére de gestion des déplacements des salariés. La
réflexion a débuté dés 2005 a la demande de deux territoires qui ont souhaité
réfléchir a la question des déplacements des salariés : Plateau Nord - ZI Périca et le
Parc Technologique de Saint-Priest. Il s’agissait de mettre en place un PDIE a
destination des salariés des zones industrielles, mais également des clients, livreurs
et partenaires commerciaux.

Aujourd’hui, sous limpulsion du Grand Lyon, des partenariats actifs ont pu étre
montés avec plusieurs acteurs tels que le SYTRAL, la Région Rhéne-Alpes ou
TADEME, ces partenariats ont permis de dégager des financements, un point
essentiel pour le bon fonctionnement de cette dynamique de gouvernance des PDIE.
Au total, 14 territoires sont engagés de maniere plus ou moins avancée dans un
PDIE représentant a terme plus de 435 entreprises et environ 35 000 salariés (figure
11), et de nombreux autres sont en phase de réflexion. En 2007 et 2008, de
nouvelles demandes de territoires sont apparues : la zone industrielle de la Vallée de
la Chimie, dans le cadre de I'agenda 21 territorial (demande émanant de I'Institut
Francais du Pétrole), I'hnyper-centre de Lyon, avec le PDIE des commergants de la
Presqu’ile de Lyon (demande émanant de I'Association Tendance Presqu’ile) et la
zone Techlid dans I'Ouest lyonnais (entreprises leaders et PME a forte valeur
ajoutée), a la demande du président de Techlid. Le 7°™® arrondissement de Lyon a
également mis en place un PDIE pour les commergants et les artisans. D’autres
projets apparaissent en 2009 un PDIE sur Lyon Sud-Est a Corbas, lié a l'arrivée du

" Partie intégrante de la DPDP du Grand Lyon et rattachée au pole Marketing, cette mission (animée
actuellement par 3 personnes) a été créée en 2003 pour traiter de la question de Il'articulation des
temps des salariés, des entreprises et du territoire. Son objectif consiste a anticiper les questions liées
a l'évolution des rythmes urbains et de la vie, et a proposer des expérimentations de services
innovants (créches inter-entreprises, services a la mobilité,...etc.).

63



centre pénitentiaire et du marché de gros, les ZI du Val de Sabéne dans le cadre de la
mise en place de 'Agenda 21 territorial, la ZI Meyzieu - Jonage et la ZI Bron - Parc
du chéne ont également engagé une démarche PDIE.
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Figure 11 : démarches PDIE actives sur I'agglomération lyonnaise,

(source : Région Rhéne-Alpes 2011)

' PDIE en projet

Afin d’examiner le réle joué par chacun des acteurs (figure 12), leur niveau
d’'implication dans les démarches PDIE et les décalages de vision qui peuvent y
avoir, nous nous basons sur notre propre expertise liée a notre implication directe
dans I'expérimentation PREDIT qui nous a permis d’avoir des échanges intéressants
avec une partie des acteurs impliqués directement dans la démarche PDIE. Notre
expertise sera complétée par les résultats du travail d’évaluation réalisé en 2011 par
Claire TISSOT2 pour le compte du Grand Lyon.

2 Cf. Cf. TISSOT C., (2011), « Analyse quantitative des Plans de Déplacements Inter-Entreprises via
une enquéte déplacements Domicile/Travail. PDIE : Vallée de la Chimie/Lyon Sud-Est/Porte des
Alpes ». Rapport réalisé pour le compte de la Direction de la Prospective du Grand Lyon.
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3.1.1.1. Le réle du Grand Lyon

Le Grand Lyon, de par ses compétences et son rdle politique, semble se
positionner comme acteur idéal (chef de file) permettant d’apporter une réponse
globale aux problémes liés & la gestion de la mobilit¢ dans I'agglomération”. La
mission de CeM est assurée actuellement par la communauté urbaine qui joue un
réle d'animation et d'interface entre les différents acteurs publics et privés pour
encourager 'usage des modes de déplacements alternatifs a la voiture individuelle.
Ce réle d'interface lui permet de faciliter les initiatives et d'avoir une vision globale
au-dela des obijectifs, propres a chacun des acteurs, formulés lors des comités de
pilotage.

Cependant, il existe aujourd’hui un débat sur la place de la Mission « Temps et
services innovants » du Grand Lyon car celle-ci assure une fonction d’incubation en
s’appuyant sur une approche de la mobilité a partir de la problématique des rythmes
urbains (réflexions prospectives sur des sujets sociétaux, identification et
expérimentation de nouveaux services aux usagers et de pratiques innovantes,...).
Néanmoins, au-dela de la fonction d’incubation, ces actions de CeM (promotion et
accompagnement des démarches PDIE, faire émerger des solutions en fédérant les
partenaires techniques de I'agglomération, évaluer les résultats de son action,...)
devraient étre poursuivies et assurées par une direction dont c’est le coeur de métier
(Mission Déplacements, Direction de la Voirie ou encore ’AOTU). Notons par ailleurs
que la mission « Temps et services innovants » ne dispose pas actuellement de
moyens humains et techniques suffisants pour assurer le portage, le fonctionnement
et 'accompagnement a long terme des actions de MM, d'autant plus lorsque le
succes rencontré par les actions auprés des entreprises et administrations engendre
un surcroit de sollicitations qu'il devient alors difficile de satisfaire™.

Actuellement il n’existe pas de vision pleinement partagée du service CeM qui devait
voir le jour en 2006 a la suite de la révision du PDU de I'agglomération lyonnaise.
Tandis que certains lui accordent un réle uniquement d’outil d’informations
multimodales a destination de plusieurs types de publics (touristes, salariés,
scolaires, résidents,...), d’autres lui attribuent des missions plus vastes telles que
'accompagnement des entreprises dans les démarches de plan de mobilité et
d'implantation. Pour le CeM est davantage un échange d’informations,

" D'aprés I'enquéte de 'ADEME « Le management de la mobilité en France : Etat de l'art des
Conseils en Mobilité » (2010): « ...Les intercommunalités apparaissent clairement comme les
structures qui pilotent le plus de CeM. En effet, elles représentent pres de la moitié des CeM
recensés. » p 37.

™ Entretien avec Lucie VERCHERE-TORTEL, Chargée de mission « Temps et services innovants »,
Péle Marketing, Direction de la Prospective et du Dialogue Public du Grand Lyon (28/07/2011).
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d’interventions communes, qu’il releve purement du réseau professionnel. Il
semblerait que l'idée d’'une coordination interne au sein des services du Grand Lyon
(Mission Déplacements, Direction de la Voirie, DGDEI via les développeurs
économiques territoriaux et mission insertion) a travers des réunions informelles
dénommés « réseau des conseils en mobilité » (RICOM) satisfait les différents
acteurs pour mieux coordonner leurs actions et éviter les incohérences en attente de
la création d’'une structure instituée de CeM.

Au sein de ce dispositif, la mission « Temps et services innovants » a réussi a créer
un lieu de concertation neutre de mise en relation ou tous les acteurs de la mobilité
peuvent s’exprimer. Il est indéniable que le portage ou non du CeM est corrélé aux
stratégies politiques et que cette dépendance, aura des conséquences sur son
efficacité et sa pérennisation. Progressivement, la Mission Temps et Services
Innovants a commenceé a étre pleinement reconnue comme acteur agissant dans le
champ du MM en proposant des services a la mobilité. Le mode de faire a privilégié
les démarches contractuelles qui formalisent les engagements autour d’objectifs
chiffrés. En effet, le Grand Lyon a lancé dés la fin de 'année 2008, un vaste projet
destiné a promouvoir le covoiturage domicile-travail sur les zones économiques du
Grand Lyon engagées dans une démarche PDIE. En février 2009, un site-portail
financé par le Grand Lyon voit le jour®, il totalisait fin 2012 plus de 8 000 inscrits (100
employeurs adhérents), dont 20 % covoiturent au moins une fois par semaine. En
comparaison, la référence nationale Covoiturage+ a Rennes présente un taux
d'appariement de 15 %, aprés 7 ans d'exploitation et 8.000 inscrits. Les opérations
de sensibilisation récurrentes et les efforts considérables réalisés en termes de
communication et d'animation, financées par le Grand Lyon, ont contribué
grandement a ce succes.

3.1.1.2. L’AOTU - SYTRAL

Le SYTRAL’® avec la mise en place de « Package de services PDE » adopte une
attitude pro active dans la mise en ceuvre d’action de MM, mais son action est limitée
car elle reste orientée uniquement sur le volet « transports collectifs » a travers sa
politique tarifaire et son réle opérationnel dans I'amélioration de son offre TC. En
effet, la convention passée avec les entreprises, les services de I'Etat et les

’® Cf. www.covoiturage-grandlyon.com , consulté le 15/10/2012.
® A noter que le SYTRAL est un cas particulier de syndicat mixte puisque sont présents a la fois

le Conseil Général du Rhéne, le Grand Lyon et autres communes n’appartenant pas a la communauté
urbaine. Pour autant, la compétence du transport collectif en tant que service public appartient
au Grand Lyon, qui a décidé de déléguer cette compétence au SYTRAL sur un périmétre des
transports urbains (PTU) comprenant 65 communes.
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exploitants (convention City Pass PDE/PDA) ne permet pas de marge de manceuvre
ni de perspective de négociation pour les entreprises qui lancent leur démarche, au-
dela des termes de cette convention. La mise en application du décret n°2008-1501
qui oblige I'employeur a rembourser 50 % des frais de transports en commun des
salariés a induit la résiliation de certaines conventions car cette prise en charge de
'abonnement ne peut plus étre présentée comme un avantage pour les entreprises.
Selon la derniére enquéte effectuée par le Grand Lyon (TISSOT, 2011), 109
conventions sont en cours entre le SYTRAL et des entreprises, ce qui représente un
total de 82 054 salariés potentiellement concernés par les PDE. A 'heure actuelle,
'approche « entreprise » (PDE) est initiée par le SYTRAL tandis que I'approche «
inter-entreprises » est initiée par le Grand Lyon, incarné par la Mission Temps et
Services Innovants au sein de la DPDP. Cela peut paraitre paradoxal, car si on veut
étre en conformité au sens de la LOTI et la loi SRU, c’est en tout premier lieu, au
niveau de I'AOTU que la mission de CeM doit étre défini pour les agglomérations a
PDU.

Les attentes des entreprises par rapport a laction du SYTRAL concernent
essentiellement I'adaptation de I'offre de transport en commun dans la desserte des
zones d’activités. Des améliorations en termes de desserte ont été d’ailleurs été
réalisées lors de la restructuration totale du réseau de surface dans le cadre du
projet Atoubus’’. Dans le cadre de ce projet, les résultats des diagnostics PDIE"®
(voir annexe 9) ont servi d’éléments d’appuis au SYTRAL pour I'amélioration du
service dans la réorganisation des lignes desservant les zones d’activités telles que
la ligne ZI 6 qui relie la Vallée de la Chimie depuis Jean Macé, avec des horaires
cadencés sur les TER de la gare Jean Macé. Globalement, les actions visant a une
modification de I'offre transport en commun (prolongement de lignes ou modification
des horaires de transports en commun) sont plus rares. Elles sont en effet
onéreuses, longues a mettre en place et nécessitent surtout une approche
partenariale forte avec les collectivités locales.

En tant qUAOTU, le SYTRAL peut aussi jouer, a travers I'ouverture publique de ses
données transports, un réle important dans la favorisation de création de services
d’aide a la mobilité (calculateurs d’itinéraire, applications mobiles,...) initiés par de
nouveaux acteurs (développeurs, start-up,...). En effet, les données statistiques
récoltées au fil des ans par les opérateurs de transports publics, compagnies

" Atoubus est le projet de réorganisation globale du réseau de bus TCL de I'agglomération lyonnaise.
Son objectif est simplifier les lignes pour favoriser la compréhension du réseau et de aux principales
zones d’activités, centres hospitaliers, campus et zones commerciales. Le nouveau réseau est
oﬁpérationnel depuis le 29 aolt 2011.

® Les diagnostics élaborés par les bureaux d’études demeurent d’'une grande exhaustivité et il existe
un potentiel de mobilisation de données plus important qu’il n’est exploité actuellement.
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ferroviaires ou concessionnaires de vélos en libre-service, sont devenues des
informations trés précieuses, combinées aux nouvelles technologies de I'information,
leur exploitation permet de faire rencontrer I'offre et la demande. Récemment, dans
le cadre d'une convention signée pour 3 ans, le SYTRAL a transmis au Grand Lyon
les données topologiques, les horaires théoriques et les horaires en temps réel du
réseau des transports en commun lyonnais. Le croisement de ces données
permettra un calcul d'itinéraires multimodal et en temps réel. Les utilisateurs pourront
ainsi choisir leur mode de transport selon le trafic 45 minutes a I'avance’.

3.1.1.3. L’appui financier et technique : TADEME et la Région Rhbéne-
Alpes

L’ADEME est une structure essentielle pour accompagner la mise en place de
démarches PDE et PDIE. Sa spécificité et sa notoriété dans les domaines
d’interventions liés a la question environnementale et énergétique appliqués aux
transports la positionne comme acteur majeur a I'impulsion de ces démarches. Au
sein de son département « Transport et Mobilité » et a travers son réseau de
délégations régionales, elle a des responsabilités multiples de soutien, de promotion,
d’accompagnement et de conseil auprés des collectivités territoriales et des
entreprises pour la réalisation de projets de mobilité durable grace aux apports
financiers et techniques (proposition de cahier des charges, mise a disposition
d’outils méthodologiques,...). Souvent des économies de colts sont faites dans le
budget consacré a la phase de diagnostic®® via des participations de TADEME ainsi
que des participations du Grand Lyon et de la Région Rhdne-Alpes. Cette aide
concerne également le co-financement de postes de chargés de mission®’ (PDE,
PDIE) recrutés soit par les chambres consulaires ou les organisations
professionnelles représentant les entreprises et les collectivités. Ce soutien financier
et méthodologique motive d’avantage les entreprises a s’engager dans ce type de
démarche en consacrant une partie des dépenses pour financer certaines actions
(installation de stationnements vélo, places de covoiturage réservées, animations
vélo,...etc.).

Pour garantir une évaluation de ces démarches, la délégation régionale de TADEME
conditionne le financement du diagnostic PDIE des associations d’entreprises a

" Cette démarche s'inscrit dans le cadre du projet de recherche-développement Optimod’Lyon, piloté
par le Grand Lyon et soutenu par TADEME dans le cadre du Programme Véhicule du futur des
Investissements d’Avenir. Le projet a démarré en janvier 2012 avec l'objectif de proposer des
solutions innovantes pour améliorer la mobilité des particuliers, des professionnels et du fret dans un
environnement urbain (www.optimodlyon.fr ), consulté le 12/10/2012.

8 Au maximum 50 % des colts éligibles, plafonnées a 100 000 €.

8 Au maximum 30 % des dépenses, plafonnées a 230 000 € sur une durée de 3 ans non
renouvelable.
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'année suivante (n+1), sous réserve d’évaluation de la démarche. Un outil
d’évaluation (logiciel dénommé EIDE®) a été mis a la disposition des entreprises
pour les aider a effectuer cette évaluation. Cependant, l'outii a été orienté
essentiellement autour du calcul de la réduction des gaz a effet de serre®, son
utilisation s’est avéré assez complexe et a été peu utilisé par les utilisateurs ciblés
(référents PDIE). Le 2°™ rapport d’évaluation nationale des PDE (ADEME,
INDIGGO, 2009) préconisait la nécessité d’'une évolution de l'outil, d’autant qu’il
n’était pas adapté aux démarches de type inter-entreprises, car il fallait saisir les
données pour chaque entreprise indépendamment. Pour répondre a ces exigences,
la délégation Rhéne-Alpes proceéde au perfectionnement de [loutil qui sera
opérationnel sous une nouvelle appellation « MOBIVAL » intégrant de nouvelles
fonctionnalités : outil online, gestion multi-utilisateurs, géocodage et cartographie des
déplacements, prise en charge des démarches PDIE, génération automatique de
rapports imprimables. En paralléle, un outil d’évaluation nationale est également en
cours d’élaboration par les services de TADEME.

La Région Rhone-Alpes se positionne elle aussi comme aide financiére®
essentiellement pour la préparation du PDIE et sa mise en ceuvre. Depuis 2006, la
région affiche une politique assez volontaire pour développer les modes doux par le
développement de l'intermodalité train/vélo en mettant en place des services de
stationnement vélos sécurisés dans les gares et en organisant des initiatives de
promotion d’usage des modes doux. En tant qu’AOT, la région trouve un intérét de
cibler les zones d’activité afin de maintenir la fréquentation des lignes TER
desservant ces zones d’emploi regroupés (toucher un trés grand nombre de salariés)
mais aussi de diversifier les modes d’accés aux gares afin de limiter la saturation des
parkings.

3.1.1.4. Les associations de groupement d’entreprises

Les associations d’entreprises constituent un vecteur efficace de représentation
de ses membres dans la vie économique locale. Impulsées par les CCI, ils
représentent une interface privilégiée vis-a-vis des pouvoirs publics locaux pour
mettre en oceuvre des actions partagées, assurer I'engagement des chefs

82 Outil d’évaluation PDE développé par la délégation régionale Rhéne-Alpes de 'ADEME a la suite
des préconisations de la premiére évaluation nationale des PDE en 2005. C’est un outil global
d’évaluation environnementale des démarches PDE permettant d’extraire des résultats sur les
émissions de GES et les différents colts. Il intégre les déplacements domicile-travail et les
déplacements professionnels.

8 L'image du PDE est singulierement conditionnée par la démarche environnementale générée par
I’ADEME, qui reste le principal financeur des démarches PDE.

8 Jusqu'a 30 % des dépenses hors taxes dans la limite de 15 000 €.
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d’entreprises, la diffusion de I'information et 'animation interne des actions mises en
place.

Les actions portées par ces associations peuvent varier selon leurs formes de
coopération et leur niveau de représentativité au sein d'une méme zone d’activités.
Cette coopération entre les entreprises se concrétise, le plus souvent, avec la
création d’une association d’entreprises de type Loi 1901 (adhésion volontaire), un
club d’entreprises, ou une association syndicale libre (adhésion obligatoire)
regroupant des propriétaires, ce qui lui permet d’offrir et de gérer efficacement des
services collectifs (fibre optique, service de sécurité, restaurant collectif, eau, collecte
mutualisée des déchets,...). Il peut s’agir aussi de la création d’'une structure de
gestion dédiée mais son réle est différent de celui des associations d’entreprises (le
gestionnaire est dans ce cas, souvent, un syndicat mixte qui permet d’associer un
grand nombre d’acteurs a méme de porter des projets collectifs).

Etant donné que les questions de mobilité sont quotidiennes et récurrentes, ces
associations sont donc un acteur idéal pour porter et pérenniser un projet collectif tel
que la mise en place d'un plan de mobilit¢é a I'échelle d’'une zone d’activités. Le
portage d’'un plan de mobilité peut aider parfois les associations a justifier leurs
existences vis-a-vis de leurs membres. Généralement une démarche de type Plan de
Mobilité est portée par une association qui intervient a toutes les étapes du projet a
savoir :

- Formulation des attentes et fédération des entreprises autour d’un objectif
commun,

- Organisation des comités de pilotage aux différents stades du projet,

- Participation aux réflexions sur les actions a mettre en ceuvre,

- Diffusion de l'information a toute la zone d’activités

Cependant, 'engagement des entreprises dans une telle démarche dépend du
niveau de motivation et de la volonté de ces derniéres, car il ne faut pas oublier que
les démarches PDE/PDIE sont des outils de gestion des déplacements basés sur le
volontariat des entreprises. L’ensemble des acteurs rencontrés s’accorde sur le fait
que de la mobilisation des entreprises dépendra la réussite du PDIE. Nous avons
cité précédemment que la motivation est un des éléments déclencheurs de la
démarche PDIE (trop de trafic aux abords des zones économiques, des retards du
personnel, du stress, des hbtesses d'accueil qui n'arrivaient pas a I'heure,...).

Toutefois, les objectifs des entreprises d’'une méme zone d’activités peuvent étre
différents, certaines auront tendance a participer a l'initiative PDIE dans un objectif
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d’amélioration du niveau d’accessibilité de leur site pour leurs salariés et leurs clients
et fournisseurs, d’autres sont plutét dans la perspective de trouver des solutions pour
palier au probleme de recrutement de salariés, généralement non motorisés,
tributaires des transports collectifs, avec le plus souvent de faibles niveaux de
qualification et de revenus. Par conséquent, ces entreprises attendent des actions
concretes et seraient prioritairement intéressées par une amélioration rapide du
niveau de desserte TC et pas forcément par des réductions accordées sur les
abonnements TC. Ces situations peuvent entrainer des décalages dans les attentes
et surtout dans la vitesse a laquelle le PDIE peut se mettre en ceuvre.

Concernant la mise en ceuvre du plan d’action du PDIE, les entreprises mobilisent
des référents PDIE pour porter la démarche en interne aupres des salariés. lls sont
généralement désignés par la direction de l'entreprise. Leur statut et position
hiérarchique peut varier d’'une entreprise a une autre (directeur des ressources
humaines, manageur environnemental, responsable du personnel, chargé de
communication,...). Ces référents sont généralement en lien avec un animateur
PDIE® qui fait vivre la démarche afin que les entreprises et les salariés s’approprient
le PDIE. Ensemble leur réle (fonctionnement, communication, concertation,
organisation de I'animation, mobilisation des acteurs, suivi et évaluation des actions
mises en place) est primordial dans la réussite d’'une démarche de type inter-
entreprises.

3.1.1.5. La Chambre de Commerce et d’Industrie (CCl)

Elle pourrait jouer un réle de facilitateur de la mise en ceuvre opérationnelle de la
démarche en mettant a disposition des associations d’entreprises des outils et des
moyens humains. Cependant, son implication dans les démarches PDE/PDIE de
I'agglomération lyonnaise est relativement limitée (particulierement impliquée dans le
PDIE Techlid®). Si dans certains territoires, les CCI peuvent avoir un rdle de conseil
et d’animation dans les PDE/PDIE comme c’est le cas a Grenoble, la CCI Lyon n’est
pas totalement investie sur ces questions liées a la mobilité. Ce sont plutdt les
développeurs économiques de la Communauté Urbaine de Lyon qui jouent le role
d’animation aupres des entreprises. D’ailleurs, ce sont ces mémes développeurs qui
ont été amenés a travailler sur le développement de services aux entreprises en lien
avec les mobilités quotidiennes bien avant le développement des PDIE.

% Dans 'agglomération lyonnaise, I'animation du PDIE est assurée par un animateur dont le poste est
porté soit par le Grand Lyon ou directement par les associations d’entreprise avec un soutien financier
des structures publiques (ADEME, région Rhéne-Alpes, CCI).

% La CCl est un partenaire actif dans le PDIE piloté et lancé en 2008 par I'association d’entreprises
TECHLID. Le parc d’affaire regroupe 40 entreprises (essentiellement PME-PMI) et quelques 2 800
salariés dans I'ouest de 'agglomération lyonnaise.
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L’exemple des PDIE nous a montré que les mesures issues d’'une politique de MM
relevent d’'un partenariat complexe entre de multiples acteurs. Ces derniers sont
issus de milieux divers et défendent chacun leurs propres intéréts tout en apportant
leurs ressources spécifiques. Cette multiplicité et diversité des acteurs appellent a
I'affirmation d’un leadership bien identifié et une certaine innovation dans la
gouvernance de la démarche afin de maintenir son élan dans le temps. Les maitres
mots dans cette démarche étant : dialogue, compromis, coordination et coopération.

Les démarches PDIE font partie de la boite a outils des mesures de MM et il s'agit la
plupart du temps, d'actions relevant de la sphére de décision de I'entreprise dont
I'initiative peut étre spontanée ou induite selon les cas. L’efficacité de ces dispositifs
ou d’autres mesures de MM ne peut étre dissociée du réle que peut jouer I'Etat afin
de supporter ces démarches. Cela consiste essentiellement a lever les obstacles
juridiques pour le développement des services de mobilité et en introduire des outils
fiscaux et réeglementaires favorables aux mobilités alternatives (indemnité KM modes
doux, aides nationales a I'achat de VAE, défiscalisation des aides de I'entreprise,
barémes professionnels pour le vélo).
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Conclusion Partie I

Pour aborder la question du MM, il était essentiel pour nous, dans un premier
temps, de resituer le contexte d’émergence du concept. Ce contexte est marqué par
une notion de mobilité(s) en mutation, elle n’est plus seulement une question de
transport. Parler de mobilités, c’est replacer I'étude des transports dans un cadre
d’analyse plus large. L’intégration récente du concept de mobilité durable dans le
vocabulaire politique, technique, scientifique et citoyen, depuis au moins une dizaine
d’années, marque un changement dans le domaine de la planification des transports
et une transformation de la vision de la filiére transport. Les préoccupations
énergétiques et environnementales plus prégnantes et la multiplicité des défis
(parfois antagonistes) a relever, poussent a repenser la mobilit¢ de demain en
ouvrant I'horizon des stratégies d’action afin de sortir des cercles vicieux du
développement axé sur 'automobile.

Le paradigme de la mobilité durable est devenu le prélude a de nouveaux
questionnements pour la recherche scientifique notamment sur [I'analyse, la
conception, I'évaluation et l'interprétation des mobilités quotidiennes. Dans cette
ouverture d’horizon, le MM fait partie de ces stratégies d’action. Il recouvre une
approche a la fois globale et pratique de la mobilité durable dont les principes de
régulation agissent prioritairement sur la demande de déplacement. Cependant,
méme s’il existe théoriquement des gisements potentiels de report modal, I'approche
du MM reste en perpétuelle quéte de légitimation face aux approches classiques
dans la planification des transports.

Dans un deuxiéme temps et a travers la formulation de nos hypothéses de
recherche, nous avons pu expliciter de quelle maniére et avec quels moyens le MM
agit dans la régulation des mobilités quotidiennes. En effet, I'élargissement du cadre
d’analyse de la mobilité et la multitude des facteurs entrant dans la construction du
choix modal des individus, laissent entrevoir des dispositifs divers et variés dans la
régulation des mobilités excluant une approche a solution unique. Ainsi, nous avons
admis comme postulat de départ que cette régulation peut se matérialiser a travers
deux voies possibles que nous avons essayé de tester ou d’analyser : une premiére
voie que nous avons qualifié de « voie corrective » ou Il s'agit d'influencer les choix
individuels a travers plusieurs dispositifs d’action et une deuxiéme voie que nous
avons qualifié de « voie intégrative » ou il s’agit de garantir les possibilités de
déplacements par les modes alternatifs a travers l'intégration du MM dans le
processus de planification urbaine.
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Dans le troisieme chapitre, nous avons abordé la question centrale de la
« gouvernance ». En réalité, ces deux voies de régulation, que nous proposons
d’analyser, ne s’adressent pas forcément aux mémes acteurs (dont certains sont
nouveaux) et n'impliquent pas les mémes méthodes d’approche, les mémes échelles
de temps ni les mémes champs d’innovation. Aussi, la capacité des acteurs de la
mobilité a travailler sur le facteur clé des changements d'habitudes et des
comportements varie d’un contexte a un autre. Aujourd’hui on observe que cette
gouvernance implique une approche multi-partenariale avec un jeu d'acteurs plus
complexe et de nouveaux modeles de collaboration qui sont basés d’avantage sur la
co-production des solutions notamment via des expérimentations. Ce modéle traduit
que la mobilité, en tant que telle, n'est pas totalement envisagé d’'une maniére
globale par [laction publique, qui gére encore de maniére sectorielle des
compétences techniques selon différents systémes de transport. L'évolution actuelle
va dans le sens d’'une coordination des compétences, mais pas encore dans le sens
d’une intégration.
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II. PARTIE 2 - Changement de
comportements : quelle pertinence
de Il'approche <« corrective » du
Management de la Mobilité sur les
pratiques de mobilité ?
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Chapitre 4 - Zoom sur les déplacements domicile-travail des
salariés des zones d’activités périphériques de I’'agglomération
lyonnaise

4.1.Expérimentation « Pariez sur le vélo » : problématique et objectifs

4.1.1. Problématique

Le niveau et la qualité d’accessibilité des zones d’activités sont des enjeux
majeurs notamment en matiére d’attractivité économique de ces territoires. Or, ces
enjeux ont longtemps été une préoccupation secondaire des concepteurs et des
gestionnaires de zones d’activités. Les stratégies de localisation se sont orientées
principalement dans les périphéries des agglomérations la ou le foncier est plus
attractif, combiné a une accessibilité jugée bonne (généralement a proximité des
échangeurs autoroutiers) mais axée principalement sur une accessibilité
monomodale en voiture particuliére. La desserte est en effet insuffisante en matiere
de transports en commun (la plupart des réseaux de Transports Collectifs (TC) sont
encore trés fortement structurés par les liaisons radiales centre-périphérie qui
constituaient au moment de leur création, la plus grande part des déplacements
domicile-travail), la voirie est inadaptée a la circulation piétonne ou cycliste,
I'intermodalité n’est pas favorisée et la signalétique est mauvaise. Une situation qui
se traduit pour les usagers par un recours indispensable a I'automobile (favorisé
aussi par la disponibilité de surfaces de stationnement sur site), générant ainsi des
problémes de congestion aux abords de ces zones aux heures de pointe, un niveau
élevé d’émissions de CO, au regard des distances parcourues et une augmentation
forte des temps d’acceés au travail pour les salariés.

Ces constats sont confirmés par les observations réalisées a 'occasion des premiers
PDE et PDIE engagés dans la Région urbaine de Lyon, qui montrent des différences
considérables d’accessibilité domicile-travail dans les zones périphériques. La part
de l'autosolisme est fréequemment proche voire inférieure a 50 % dans les secteurs
centraux qui accueillent des activités essentiellement tertiaires. Elle atteint 85 a 95 %
dans les secteurs périphériques.

Les déplacements domicile-travail, méme s'ils ne représentent qu’un quart des motifs
de déplacements, demeurent néanmoins des « déplacements contraints » dans le
programme d’activités des usagers de ces territoires. Une partie de ces usagers
pendulaires sont « captifs » du mode automobile par faute d’alternatives crédibles de
déplacement. Il est a noter également que la part du budget-transport allouée aux
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déplacements domicile-travail a tendance a croitre surtout chez les salariés
effectuant de longues distances, augmentant ainsi leur vulnérabilité®” dans le cas
d’'une augmentation de prix des carburants.

Des analyses de géolocalisation de plusieurs dizaines de milliers de salariés,
d’'importantes enquétes portant sur des milliers de salariés®®, permettent aujourd’hui
d’avoir une vue précise et claire sur la situation des zones d’activités périphériques
dans des contextes extrémement variés méme si des constantes subsistent.

La localisation des salariés se distribue le plus souvent en quatre quarts :

1. Un quart de salariés résidant a proximité (< 5 km) dans les communes
périphériques, venant trés majoritairement en voiture (90 %), sensibles aux
modes doux mais dissuadés de venir par des aménagements de voiries
inadaptés, des effets de coupure importants, une offre de transports jugée
inefficace au regard de la voiture en temps comme en co(t (abonnement
élevé pour des distances trop courtes).

2. Un quart de salariés résidant dans Lyon et Villeurbanne ayant le taux le plus
elevé d’acces en TC (VL 65 a 70 %), des conditions de stationnement a
domicile difficiles, une efficacité temps de la voiture moyenne a faible. Les
parts modales des TC sont néanmoins faibles (10 a 20 %) au regard du
potentiel, du fait de la faible efficacité des dessertes finales en bus, la
faiblesse des fréquences, I'inadaptation des amplitudes horaires...

3. Un quart des salariés résidant dans le reste de l'agglomération lyonnaise
venant quasi exclusivement en voiture, motivés pour un changement du fait
de la dégradation de la circulation aux heures de pointe et souffrant d’une trés
mauvaise desserte tangentielle, sauf cas particuliers.

4. Un quart de salariés habitant loin (> 20 km) a trés loin (> 50 km), venant
fortement en voiture (90 %), trés motivés pour un changement du fait du co(t
trés sensible des déplacements (4 000 € par an pour un salarié résidant a 25
km), de la fatigue, de la dégradation des temps de parcours aux arrivées
autoroutiéres. Le covoiturage, les liaisons bus express et le TER sont des
solutions clairement imaginées mais qui souffrent d'un manque de visibilité, de
freins psychologiques et d'obstacles majeurs liés a la desserte fine de ces
zones.

87 Cette vulnérabilité varie selon la composition et 'age du ménage, le niveau de revenu et le lieu de
résidence.

% Ces analyses ont été élaborés par le cabinet de conseil INDDIGO-ALTERMODAL sur la base de
plusieurs diagnostics conduits sur des démarches PDIE de I‘agglomération lyonnaise.
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4.1.2. Objectifs

L’objectif principal de I'expérimentation « Pariez sur le vélo » est d’arriver a
déterminer les conditions de développement de services vélos adaptés au contexte
particulier des zones d’activités périphériques. Il s’agit de concevoir, tester et évaluer
des solutions de desserte en vélo, de faire sortir des éléments d’évaluation afin de
mieux connaitre les facteurs de changement de comportement et de préciser les
conditions de reproductibilité de ces services dans d’autres territoires périphériques.
Il est question de trouver la bonne adéquation entre les besoins a satisfaire et la
mise en place des services vélos ou de I'offre de mobilité. A chaque situation locale
correspond une organisation adaptée des services. Nous partons du postulat qu’il
n'existe pas nécessairement un modeéle standard a généraliser.

Un deuxiéme objectif concerne la diffusion des principes et des méthodes de MM sur
les zones d’activités périphériques et plus généralement dans les territoires
périurbains. Comme nous l'avons précisé dans la premiére partie de cette recherche,
le MM a pu prouver son efficacité dans les territoires centraux. Nous avons jugé utile
de tester la pertinence de 'approche dans les territoires périphériques la ou le niveau
d’'usage de l'automobile est hégémonique et le nombre de kilométres parcourus en
VP est bien supérieur.

Lors des enquétes et des groupes de travail de salariés menés dans le cadre des
démarches PDIE, la solution de desserte fine des zones d’activité avec un « systeme
vélo® » a trés largement émergée. C’est probablement dans le domaine des
services a la mobilité que réside une part des réponses aux problémes de transport,
particulierement dans les territoires péri-urbains et périphériques ou l'offre classique
de transports en commun est défaillante car elle ne peut satisfaire a elle seule les
besoins spécifiques de mobilités dans ces espaces périphériques.

En effet, la plupart des zones d’activités se trouvent en marge des réseaux
structurants de transport. La desserte finale des entreprises passe ensuite par un
réseau de bus dont les fréquences sont jugées faibles, la finesse de desserte
insuffisante et 'amplitude horaire inadaptée. Compte tenu de la densité faible d’'un
certain nombre de zones d’activités industrielles ou logistiques, de la trés grande

% Ici la notion « systéme vélo » suppose le développement d’'une politique cyclable touchant a tous
les aspects de la pratique du vélo. Cette notion est utilisée en allusion au « systeme automobile ». Ce
systéme suppose qu'un déplacement fiable, sir et confortable en voiture ne peut se faire sans
'existence d’un réseau routier dense et hiérarchisé, accompagné d’un certain nombre de services :
pompistes, garagistes, loueurs de voitures, assureurs, des lieux de stationnement au domicile, aux
lieux de travail, d’achat, de loisir..., et formation des conducteurs au code de la route et aux dangers
du trafic : le permis de conduire.
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variété horaire, le vélo a été clairement identifi€é comme un complément
indispensable pour assurer une desserte fine des zones d’activités :

Un moyen adapté a une zone de chalandise de 2 a 3 km. La ou une distance
de 500 m est jugée comme maximale a pied (5 mn) en zone d’activités, une
distance de 2 km voire un peu plus est identifiee comme acceptable a vélo sur
le plat (8 mn), ce qui est le cas de la plupart des zones d’activité étudiées,

Une rapidité de desserte intéressante par rapport au bus avec une vitesse
moyenne proche ou supérieure a 15 km/h,

Une rupture de charge trés rapide sans temps d’attente par rapport au bus :
avec une fréquence d'arrivée de Métro ou Tramway de 3 a 7 mn, une
fréquence de bus de 15 a 20 mn génére des temps d’attente courants de 10 a
15 mn,

Une amplitude horaire bien adaptée aux horaires décalés correspondant
mieux a I'amplitude des réseaux structurants TER, Métro et Tramway et a des
horaires de travail en équipe

Pour mesurer la portée réelle de ces performances attribuées au mode vélo dans
ces zones d’emploi et tester le potentiel correctif de I'approche du MM, il s’agit pour
nous, notamment, a travers cette expérimentation de :
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Tester des méthodes d'intervention adaptées a des contextes périurbains
(gouvernance de l'animation, management des animateurs, animation du
réseau de référents PDIE),

Tester des techniques adaptées (argumentaires entreprises, techniques
d'animation, interventions directes et ciblées dans une logique de marketing
individualisé),

Mettre en ceuvre des services adaptés : animations sécurité deux-roues et
remise en selle, séances découvertes VAE,

Mettre a disposition des vélos et des solutions de stationnement pour assurer
les derniers kilométres de desserte des zones d’activités a partir des réseaux
structurants (TER, Tramway),

Faire ressortir des éléments d’évaluation permettant de répliquer, étendre,
démultiplier les actions expérimentées (construire un référentiel),

Identifier les besoins et des usagers « cibles »,

Tester 'acceptabilité de la démarche auprés des usagers mais aussi les freins
revéeleés,

Mieux connaitre les facteurs de changement de comportement,

Estimer les colts, le modéle économique et les formes de partenariat
possibles



4.2. Méthodologie et organisation

4.2.1. Choix des sites d’expérimentation

Suite a une analyse multicriteres (figure 13) deux zones d’activités ont été
sélectionnées®™ pour I'opération : la zone industrielle Vallée de la Chimie localisée
aux limites Sud de la premiére couronne de I'agglomération lyonnaise et la zone
industrielle de Meyzieu-Jonage-Pusignan implantée dans la deuxiéme couronne Est
de I'agglomération. Notons que précédemment, six territoires d’expérimentation ont
été identifiés et pré-retenus lors de la phase de prospection (figure 14) : ZI Vallée de
la Chimie, ZI Lyon Sud-Est, Parc technologique de Saint-Priest, zone d’activités
Techlid, ZI Meyzieu et la zone d’activités Val de Sadne.

Etendue de Gouvernance
Gare ou | os cati | de | Pratique du | Potentiel local
TC urbain Sécurisation a zone de ratique du otentie ocale,
Site lourd 3 des chalandise vélo vélo implication des
ourd a itinéraires vélo acteurs
proximite

Vallée de la Chimie

Lyon Sud-Est

Parc technologique de St-
Priest

Techlid

¢
O,
@ |

ND

O,

Meyzieu

Val de Sadne @ O

Figure 13 : zones d'activités potentielles pour la mise en ceuvre de I'expérimentation vélo, analyse
multicritéres, (Inddigo-Altermodal, 2010)
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% Ay regard du calendrier du projet (18 mois) et des moyens humains et techniques mobilisables, il a
été décidé de lancer I'opération uniquement sur deux territoires de démonstration. Cependant, il a été
envisagé en cas de succes de I'expérimentation et en collaboration avec I'équipe Voirie en charge du
Plan Modes Doux du Grand Lyon, de donner suite aux opérations déja engagées et de lancer
I'expérimentation sur deux nouveaux territoires de démonstration a la rentrée 2012.
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Figure 14 : zones d’activités du Grand Lyon et accés aux arréts TC les plus proches, étude de
faisabilité de nouveaux services vélos, (Inddigo-Altermodal, 2010)
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Un certain nombre de raisons contextuelles justifie le choix de ces deux zones
d’activités :

- Les territoires en question sont engagés dans une dynamique de réflexion-
action sur les problématiques de déplacements de leurs salariés a travers la
mise en place de Plans de déplacements inter-entreprises (PDIE), plusieurs
actions sont déja mises en ceuvre particulierement la promotion du
covoiturage,

- Disponibilité de données précises issues des résultats de diagnostics91 PDIE
qui donnent une connaissance fine des déplacements domicile-travail dans
ces deux zones d’activités,

- Les orientations et préconisations des plans d’actions des PDIE proposaient
d’expérimenter en priorité I'utilisation des vélos a assistance électrique,

- L’expérimentation peut se baser sur un réseau d’acteurs qui peuvent assurer
le réle de relais d’information et de communication auprés des salariés
(associations d’entreprises, référents PDIE au niveau des entreprises,
animateurs PDIE,...),

- Le bon niveau d’implication des acteurs locaux

4.2.2. Diagnostic mobilité de la ZI Vallée de la Chimie

Malgré les mutations successives que le territoire a connu (évolution du tissu
industriel, nouvelle gestion des risques, préoccupations environnementales,
problématiques d’emploi), [l'activité chimie marque encore fortement le territoire.
Ainsi, les secteurs les plus spécifiques de la Vallée de la chimie sont le raffinage,
'industrie chimique et la R&D scientifique. La filiére chimie-pétrochimie (4 000
emplois, soit un tiers des emplois de l'aire urbaine dans ce secteur) est représentée
par Total Raffinage, Arkema, et Rhodia Opérations.

Troisieme péle d’emploi de I'agglomération lyonnaise, le territoire connait néanmoins
des problemes de congestion, notamment au niveau des principaux acceés
autoroutiers. Il est également caractérisé par des effets de coupures est/ouest, par la
présence du Rhéne et des liens inter-rives contraints et peu nombreux (figure 16). En
effet, il n’existe que quatre ponts ou passerelles (pont de I'A7, de Vernaison, de 'A47
et la passerelle de Chasse sur Rhéne). Des contraintes supplémentaires liées au
contexte topographique rendent difficile la pratique du vélo.

" INDDIGO-ALTERMODAL, (2008), diagnostic PDIE Vallée de la Chimie ; MOBILITY +, (2010), PDIE
de I'AIRM (Meyzieu, Jonage, Pusignan), diagnostic d’enquéte.
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Le fort différentiel en qualité d’accés VP/TC et les capacités de stationnement
excédentaires® (94 % des salariés disposent d’une place de parking) font de 'usage
de la VP le mode dominant (figure 15) pour les déplacements domicile-travail.

Répartition modale des salariésde la VDC enquéte PDIE

@" ) ( juillet 2008)
LI ) H VP solo
86%
® Covoiturage
ETC
N2 RM
m Vélo

La marche a pied

# Plusieurs modes de suite

39 3%

3%

19 2%

2%
4198 répondants

source : enguéte Inddigo - Altermodal

Figure 16 : répartition modale des salariés de la Vallée de Chimie (2008)

En ce qui concerne la pratique du vélo (2 % de part modale), la cohabitation avec le
trafic VP et poids lourd (PL) est trés délicate a cause des vitesses pratiquées et du
dimensionnement des aménagements routiers. Des contraintes supplémentaires
liées au contexte topographique rendent difficile cette pratique.

Cependant, le diagnostic PDIE de la Vallée de la Chimie (2008) a fait ressortir un
potentiel vélo « théorique **» important: 15 % pour le vélo et 14 % pour
I'intermodalité (figure 17). La cartographie des zones de chalandise vélo et VAE pour
I'entreprise JTEKT montre que ce sont 25 % des salariés qui sont potentiellement
concernés par un report modal sur le mode vélo (figure 18).

2 On sait trés bien que la disponibilité d’'un stationnement a destination est un facteur encore plus
décisif pour 'usage de 'automobile.

% Ces estimations qui sont généralement basées sur les distances et les durées de déplacements
domicile-travail, ne prennent pas en compte 'ensemble des facteurs qui influent le choix modal tel que
les contraintes spatio-temporelles des usagers. Le niveau de cyclabilité des voies influence fortement
sur I'étendue de la zone de chalandise. L’attrait du parcours ou le jalonnement peut également influer
sur le choix de litinéraire.
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Figure 17 : report modal potentiel, diagnostic PDIE Vallée de la Chimie, (Inddigo-Altermodal, 2008)
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Figure 18 : potentiel de report modal sur le mode vélo pour les salariés de I'entreprise JTEKT, PDIE
VDC, (Inddigo-Altermodal, 2008)
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4.2.3. Diagnostic mobilité ZI Meyzieu-Jonage-Pusignan

La zone d’activités ZI Meyzieu se situe en bordure Est de la commune de
Meyzieu, a 20 km de Lyon, fait 210 hectares et est constituée de 180 entreprises et 4
600 salariés. Cette zone est en pleine mutation avec I'extension de la ZAC des
Gaulnes au Nord-est (113 hectares supplémentaires). L’AIRM regroupe des
entreprises situées sur trois zones distinctes (figure 19) :

- Une ZI située sur les communes de Meyzieu et Jonage (ZI Meyzieu-Jonage),

- Une ZI située sur la commune de Pusignan (ZI Mariage et Bruyére),

- Une zone d’aménagement concerté sur la commune de Pusignan (Satolas

Green)

Figure 19 : carte représentant les 3 zones (source : site web de I'AIRM, 15/09/2011)

Le territoire est en prise directe avec le réseau autoroutier avec une accessibilité
routiere de premier ordre ce qui fait de cette zone un territoire attractif pour
limplantation des entreprises. Plus récemment la zone de Meyzieu-Jonage a
bénéficié de 'aménagement du contournement est de Meyzieu qui facilite 'acces a
la Rocade Est en évitant le centre-ville de Meyzieu. Selon I'enquéte effectuée dans le
cadre de la démarche PDIE, la répartition modale des salariés démontre que la
voiture est, de loin, le mode le plus utilisé par les enquétés, avec 82 % d’utilisation
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comme mode de déplacement principal pour se rendre sur leur lieu de travail (figure
20).

La desserte en transports en commun est bonne avec le passage de la ligne de
tramway T3 au sein méme de la ZI Meyzieu-Jonage. La Zone Industrielle de
Meyzieu-Jonage est reliée directement a la gare Part-Dieu grace au T3 (23 minutes).
Une navette (ZI2) réalise deux boucles dans la zone afin de rabattre les salariés en
provenance de l'arrét du T3 Meyzieu ZI vers leurs entreprises. En revanche, la
desserte en bus est insuffisante et ne correspond pas aux horaires de travail des
salariés de la zone. Il est a noter également que la Zone de Pusignan (Zl Mariage et
Satolas Green) est située hors du périmetre du SYTRAL et ne bénéficie donc pas de
desserte en TC connectée au réseau lyonnais.

Répartition modale des salariés de I'AIRM enquéte PDIE
fe) ( février 2010)
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source : enquéte Mobility+

Figure 20 : répartition modale des salariés de 'AIRM (2010)

Le réseau cyclable est relativement faible sur les 3 zones. Cependant, les projets de
requalification en cours de certaines voiries du site et de création d'un réseau
cyclable sur la zone, laissent espérer une amélioration prochaine des conditions de
circulation a vélo. A noter également que la piste cyclable le long du T3 permet
d’accéder a la zone depuis Lyon, Villeurbanne, Vaulx-en-Velin et Décines. Le niveau
d’équipement du territoire en matiere d’'aménagements cyclables apparait pour les
salariés comme une des motivations majeures pour l'usage du vélo (figure 21).
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Incitations pour les déplacements domicile-travail en vélo

Un parking relais vélo/transports publics sur mon
trajet
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trajet
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Figure 21 : propension au report modal vers le vélo, diagnostic d'enquéte du PDIE de I'AIRM
(source : Mobility+, mai 2010)

Selon I'enquéte PDIE de I'AIRM (2010), les employés déclarant habiter a moins de 4
km de leur lieu de travail utilisent en grande majorité leur voiture (73 %). Cette
prédominance de la voiture pour des trajets de trés courtes distances permet une
marge de manceuvre trés importante en faveur du vélo. Sur le secteur ZI Meyzieu, le
potentiel est de 13 % pour les salariés travaillant en horaires normaux et de 20,3 %
pour ceux travaillant en horaires postés.

4.2.4. Choix méthodologiques

Les zones d’activités présentent parfois des éléments de contexte différents :
étendue géographique, taille des entreprises, secteur d’activité dominant, la qualité
de la desserte en modes alternatifs, les pratiques de déplacements des usagers du
site et limplication ou pas de l'entreprise dans une démarche de Management
Environnemental. L'ensemble de ces facteurs conditionnent la stratégie de MM a
mettre en place.

La méthode d’intervention a été calée suite a une premiére phase de recherche
bibliographique et documentaire sur la thématique de desserte des zones d’activités
en France et en Europe. Les principaux enseignements tirés a lissue de cette
premiére phase nous ont orientés a concevoir un programme d’intervention
expérimental compatible avec la spécificité des besoins de mobilité en zones
périphériques.
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Plusieurs autres raisons justifient le choix d’'une démarche expérimentale comme
support empirique de recherche. Tout d’abord, la conception de la démarche
recherche-action est propice pour I'observation d’actions typiques du Management
de la Mobilité. En effet, la démarche recherche-action tente de transformer la réalité
et par la suite de produire des connaissances concernant ces transformations
(HUGON & SEIBEL, 1988), elle s’avére particulierement adéquate pour étudier un
champ de connaissance complexe et en constante évolution comme celui de la «
mobilit¢ ». Ce type de démarche opératoire nous permet aussi l'analyse et
linterprétation d’'un certain nombre de données empiriques issues des
comportements de mobilité d’'un groupe de personnes suite a la mise a disposition
d’'une offre de service de mobilité pendant une durée limitée pour effectuer des
trajets domicile-travail. Notre démarche fat de ne convoquer que la théorique
lorsqu’elle éclairerait le terrain et non d’appliquer systématiquement une
méthodologie qui ferait entrer de force le terrain dans un modéle théorique.

Nous nous basons sur [I'expérience d’'usage des modes de mobilité alternatifs,
terrain idéal de compréhension de la complexité des comportements dans une
occasion de déconditionnement du choix modal. Enfin, I'approche recherche-action
nous offre 'opportunité d’adopter une posture d’ « observation participante » ce qui
nous permet de mieux saisir les logiques des différents acteurs, de nous détacher
des représentations véhiculées par la littérature académique et de mobiliser les
connaissances acquises comme moyen d’action.

Dans notre approche, que nous qualifions de « micro-qualitative », nous intégrons un
certain nombre de préconisations méthodologiques issues du projet MAX afin de
mieux saisir les relations de cause a effet et d’affiner la qualité des résultats. En effet,
Il est souvent difficile d’évaluer le changement de comportement en mobilité car
difficile a quantifier. Cela nécessite un suivi ciblé et détaillé avec une méthodologie
précise impliquant la comparaison a une situation de référence et des techniques de
recueil de données qui permettent de dissocier I'effet de la mesure d’autres facteurs
exogenes.

Il nous semble aussi utile a travers notre approche, d'accompagner l'action locale en
mettant a son service des apports scientifiques et techniques spécifiques et
d’assurer par la suite I'appropriation des éléments scientifiques du programme par
les acteurs locaux. Inspirée de la méthodologie MaxSumo, notre investigation est
basée sur des questionnaires pré- et post-intervention administrés a un panel
restreint de salariés volontaires (voir annexes 4, 5, 6 et 7). Les données recueillies
constituant la base d’information qualitative de notre recherche. Ainsi, nous
proposons le suivi d’'un certain nombre de déterminants relatives aux ressources et
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capacités dont disposent les testeurs pour effectuer leur choix modal. Ces
déterminants appartiennent a deux catégories (certains mesurables, d’autres sont
tirés a partir des discours des participants) :

- Des déterminants « objectifs » : issus du contexte et de I'environnement socio-
economique (localisation, offre de transport,...), ces déterminants structurels
offrent un certain nombre d’opportunités et de contraintes a notre groupe cible
et impactent leur évaluation dans leurs choix modaux.

- Des déterminants « subjectifs » : il s’agit de 'ensemble des éléments qui
permettent aux personnes de notre groupe cible d’opérer un choix en fonction
de leurs préférences (exigences de confort, commodité) et de leurs situations
personnelles (éthique personnelle, sensibilité écologique). Ces choix sont
souvent basés sur des facteurs intrinséques : perceptions, vécu, normes et
représentations sociales et le poids des habitudes. Certaines de ces
préférences sont influencées aussi par des déterminants individuels liés a des
variables  sociodémographiques (genre, age, revenus, taux de
motorisation,...).

Afin de saisir les effets de ces facteurs sur le changement de comportement de
mobilité de notre panel de volontaires, nous allons explorer dans le détail un certain
nombre de ces facteurs. Ces déterminants peuvent avoir des poids différents dans la
construction des choix de mobilité, ils se combinent au gré des personnes, pour
chaque déplacement, et aboutissent a des choix modaux a géométrie variable. A
cela il faut ajouter le caractére dynamique de ces déterminants qui évoluent selon les
contextes, les contraintes, le cycle de vie, les expériences, ...etc. La taille réduite de
I’échantillon ciblé (environ 100 individus sur les deux terrains d’expérimentation) ne
nous permet pas d’effectuer des manipulations statistiques représentatives. Pour
cette raison, nous envisageons de compléter cette approche de suivi et d’évaluation
par une analyse des discours a travers les témoignages des testeurs lors des
séances focus group organisées tout au long de I'expérimentation. En effet, la
dynamique du groupe permet d’explorer et de stimuler différents points de vue par la
discussion. Cette technique permet d’évaluer des besoins, des attentes, des
satisfactions ou de mieux comprendre des opinions, des motivations ou des
comportements. Elle sert aussi a tester et simuler 'acceptabilité des usagers quant a
la mise en place de nouveaux services.
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4.2.5. Constitution du panel de testeurs

Notre objectif quantitatif est d’arriver a constituer un panel d’environ 80 a 100
personnes. Ce panel est « recruté » sur des criteres de convenance des types de
trajets ciblés avec les services de mobilité proposés. La sélection des salariés-
testeurs participant a 'expérimentation est basée sur la motivation.

Deux types de trajets sont ainsi ciblés : des trajets directs domicile-travail
compatibles avec des zones de chalandise vélo et VAE (c.a.d. de 3 a 15 km aller) et
des trajets intermodaux TER+Vélo ou TRAM+Vélo compatibles avec le niveau
d’accessibilité a partir des lieux de résidence des salariés localisés a proximité des
gares TER de départ ou du réseau TC structurant de I'agglomération lyonnaise
(notamment en rabattement sur la ligne de tramway T3).

Pour garantir cette sélection, des éléments de motivation sont fournis en amont aux
employeurs via les référents PDIE, a travers des fiches descriptives de I'opération et
des flyers de communication (valorisation de la pratique du vélo, modéles de vélos
proposeés, clarification des questions de responsabilité, garantie sur aide a 'achat et
remises sur les vélos testés, suivi personnalisé et contextualisé durant toute la
période d’expérimentation,...). L'appel a volontaire se fait par le bais d'un
événementiel organisé sur le site d’expérimentation ou directement en entreprise par
un prestataire spécialisé (Vélogik) en charge de la mise a disposition des services
vélo (location, entretien et réparation) et de I'animation.

Le profil de salariés-automobilistes réguliers et d’'usagers potentiels des transports
en commun est privilégié. L'objectif de transfert modal devait donner priorité aux
usagers de l'automobile afin de pouvoir observer 'adéquation du nouveau choix
modal par rapport au type de mobilité actuelle et de déterminer les conditions de
développement d’'une offre alternative favorables au transfert modal. Ceci nous
permettra également d’atténuer les biais d’autosélection dans notre échantillon liés a
la participation de candidats-volontaires déja utilisateurs du vélo.

Il sera aussi question de tester la sensibilité a la saisonnalité, I'exposition aux
intempéries, la perception des conditions de sécurité, I'impact de la fluctuation des
prix des carburants et le confort ressenti lors du déplacement, ainsi qu’un ensemble
d’autres parameétres importants a considérer lors de déplacements effectués en vélo.

La solution de mobilité expérimentée consiste en la mise a disposition des salariés

d’une flotte variée de vélos et d’assurer également le rabattement vers les transports
lourds existants en stations d’arrivée (gares TER, arréts Tramway) par un service de
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gardiennage vélos individualisé dont le but est d’augmenter la zone de chalandise
des moyens de transports existants en assurant une desserte fine jusqu’au lieu de
travail. Au total, ce sont 40 vélos de différents modéles et 20 boxes individuels
privatifs qui ont été mis a disposition des salariés-testeurs. Pour le stationnement, le
modele « carrousel a vélos » a été privilégié car il ne nécessite aucun génie civil, est
facilement transportable et occupe peu d’espace au sol (7 m2) et une emprise total
de 38 m? idéale pour tester et évaluer les besoins en abris sécurisé a vélo pour une
zone d’activités.

4.2.6. Organisation et planning opérationnel

Avant le lancement opérationnel de I'expérimentation (figure 22), une série de
réunions de travail (Comité Technique et Comité de pilotage) avec I'ensemble des
partenaires du projet ont été tenues afin de répartir les roles et fixer un calendrier de
mise en ceuvre.

Le planning prévisionnel prévoyait la réalisation de l'opération en trois phases
successives scindées en deux phases sur le territoire de la Vallée de la Chimie
(VDC) et une troisiéme phase sur le secteur ZI Meyzieu-Jonage-Pusignan :

Phase | VDC — secteur Feyzin du 14/10/2010 au 22/03/2011

Phase Il VDC — secteurs Saint-Fons/Pierre-Bénite du 05/04/2011 au 06/09/2011

Phase Ill ZI Meyzieu-Jonage-Pusignan du 15/09/2011 au 13/12/2011

Le choix des dates et des périodes de démonstration a été volontairement étalé sur
'ensemble de l'année afin de pouvoir mesurer I'impact de la saisonnalité sur la
pratique du vélo et de détecter d’éventuels freins liés aux variations climatiques.
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Date cible

Stationnement
sécurisé

Définition du besoin par site,
contact Sytral

Déploiement matériel
stations tramway (lien avec
Sytral), administration droits

Déploiement matériel gares,
administration droits d'accés

Proposition et chiffrage
de produits adaptés

Veérification stationnement
interne

Aout 2010, point
opérationnel fin mai

S 2010
d'acces
Cadrer le produit, les
volumes de matériels, et . . . C -
. - L Impliquer les employeurs Définir les produits  § Décliner l'organisation en
_— l'organisation (critéres, . . . - .
Organisation des . pour organisation en (matériels, interne a l'entreprise, . .
e : engagements). Concevoir | . . : . : Fin mai 2010
expérimentations | T 7 Ul .. interne, définir un planning accessoires) et les relayer et animer en
I'anirnation d'entrée, préciser A y L .
pour [utilisation du matériel animations interne

les conditions de mise a
disposition du matériel

Préparer

Creer un document de
communication global projet,
des affiches et flyers
argumentaires concemant
I'animation {argumentaires,
itinéraires),
I'expérimentation, un
questionnaire type

Fournir programmation
previsionnelle des
ameénagements

Préparation et
participation
animations

Aout 2010, animations
a partir de la semaine
de la mobilité

Realisation des
expérimentations

Préparer les spécifications
maintenance, les conditions
de sa mise en ceuvre et des
on suivi, préparer les outils

d'échanges, exploiter leur

caontenu

Prise en charge
abonnements pendant
phase d'expérimentation (?)

Prise en charge accés au
stationnement pendant phase
d'experimentation (7)

Définir le protocole de

maintenance, prendre

en charge et suivre les
interventions

Animer le lien avec les
utilisateurs, prise en
charge abonnements (7?)

Septembre a
novembre 2010 voire
février 2011 (?), avril a
aolt 2011, septembre
a novembre 2011

Peérennisation et bilan
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Argumenter pour aide a
I'achat, préconisations
ameénagements, évaluation

Programmation
amenagements

Perennisation stationnement

Fournir données
matériels et
maintenance pour
gvaluation

Mise en place aide a
[achat, difuser les bonnes
pratiques, entretenir la
dynamique

Figure 22 : opération « Pariez sur le vélo » - Planning opérationnel (Inddigo-Altermodal, avril 2010)
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Chaque phase est ponctuée par 3 séquences :

- Séquence « DECOUVERTE » : 2h (démonstration, essais et inscription des
testeurs)

L’organisation de cette séquence a été programmée en coincidence avec la
Semaine Européenne de la Mobilité 2011 (du 16 au 22 septembre) et la Semaine du
Développement Durable 2011 (du 1 au 7 avril). L'idée était de profiter du « buzz » de
communication généré par ces deux évenements afin de garantir une meilleure
mobilisation des salariés. Pour assurer un maximum de participation, il fallait prioriser
le choix de sites plus au moins centraux avec un espace suffisant pour I'organisation
de cette animation (restaurant inter-entreprises, gare TER, place publique,...). La
séance était programmée durant la pause-déjeuner des salariés.

Les candidats-volontaires sont invités a tester les vélos (essais comparatifs), choisir
le modele le plus adapté a leur besoins de déplacements et s’informer sur les
conditions de mise a disposition du matériel. Pour ['équipe projet, il était
indispensable de proposer au groupe de testeurs une variété dans les modeles et les
gammes de vélos mis a disposition : Vélos a assistance électrique (VAE), urbains-
classiques, sport et pliants dans la mesure ou les besoins en termes d’usage
hommes/femmes, urbain/longue distance, plat/céte, embarquement dans les TC sont
tres différents d’'un utilisateur a un autre. L'idée était aussi de permettre aux testeurs
d’apprécier la différence de qualité entre différentes gammes de vélo pour faciliter le
choix a l'achat.

Les salariés intéressés ont la possibilité de s’inscrire et de réserver le modéle de vélo
qui leur convient pour une premiére « séquence TEST » afin qu’ils puissent vérifier
que le vélo et plus particulierement le modeéle choisi pour la période d’essai
correspond bien a leur besoins de confort de déplacement.

- Séquence « TEST ET ACCOMPAGNEMENT » : (3 semaines d’essai gratuit)

Durant trois semaines, les différents modéles de vélos sélectionnés sont mis
gratuitement a la disposition des salariés-testeurs inscrits lors de la séquence «
DECOUVERTE ». A la remise des vélos réservés, l'usager est invité a :

- Signer une convention de prét sur laquelle sont précisées les conditions de
participation a l'opération (obligations de l'utilisateur, caution, responsabilité
civile, engagement a I'évaluation,...),

- Remplir un questionnaire sur ses habitudes de déplacements avant le test
(questionnaire Q1, annexe 4)
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Figure 24 : participation des salariés aux séances de débriefing/conseil, (source : auteur, 2010-2011)
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Une formation conseil sur la prévention des risques routiers a vélo est organisée a
'issue de cette période d’essai. Des reconstitutions d’itinéraires empruntés par les
testeurs sont matérialisées sur des cartes avec repérage des point-noirs
problématiques rencontrés sur leurs itinéraires.

- Séquence « LOCATION ET OPTIMISATION » : (location longue durée, tarif 5
€/mois)

Pour finir la réalisation de cette expérimentation, les salariés ayant participé aux 2
premiéres séquences pourront avoir accés a la séquence longue durée (3 a 4 mois)
moyennant une participation symbolique de 5 €/mois pour la location d’un vélo et
'accés a un espace de stationnement individualisé et sécurisé. Durant cette période,
un service d’entretien et de dépannage est assuré par le prestataire des services
vélos.

Cette séquence a été ponctuée par deux séances focus group, une premiére
organisée a mi-parcours et une deuxiéme séance finale tenue a la fin de la période
de location (des plateaux-repas sont offerts aux participants aux réunions organisées
durant la pause déjeuner des salariés). Une animation a l'aide de la méthode dite
des Post-it permet de stimuler le débat avec panel sur les freins et motivations liés a
la pratique du vélo. La possibilité d’achat de vélos a l'issue de l'opération a été
proposée aux testeurs a des tarifs préférentiels tenant compte de I'historique d’'usage
du vélo, certains accessoires ont été aussi offerts.

4.3. Evaluation de I’expérimentation

4.3.1. Dispositif de communication et d’accompagnement

L’offre de transport actuel et d’autres services de mobilité, notamment celle des
transports collectifs urbains, interurbains ou régionaux, plateforme de covoiturage ne
sont pas suffisamment connus et appropriés par les individus, dont une large partie
en ignore l'existence méme et les conditions dans lesquelles elle pourrait les
concerner. Selon 'enquéte d’évaluation PDIE®* lancée par le Grand Lyon en 2011
sur la zone industrielle Vallée de la Chimie, il s’est avéré que seulement 65 % des
salariés ont entendu parler du PDIE au sein de leur entreprise. Ce taux est d’ailleurs
probablement surestimé, les personnes répondant a I'enquéte étant certainement
celles qui sont les plus sensibilisées a la problématique des déplacements et donc

% TISSOT C., (2011), « Analyse quantitative des Plan de Déplacement Inter-Entreprises via une
enquéte déplacements Domicile/Travail. PDIE : Vallée de la Chimie/Lyon Sud-Est/Porte des Alpes ».
Rapport réalisé pour le compte du Grand Lyon.
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les plus enclins a étre informées du PDIE. En conséquent, il a été difficile durant
cette période d’évaluation de mobiliser les salariés pour répondre aux enquétes. Le
taux de retour était relativement faible (8,7 %) représentant 736 répondants sur un
total de 8 384 salariés du PDIE Vallée de la Chimie.

Il N'en demeure pas moins, et de I'avis de la majorité des acteurs impliqués dans les
démarches de type PDIE, que la communication est un point clé pour la réussite d’'un
plan de déplacements. S’appuyer sur un animateur PDIE et un réseau des référents
motiveés est donc un excellent canal de communication en direction des usagers pour
les informer et les sensibiliser sur les possibilités de déplacement qui leur sont
offertes et ainsi les inciter a les adopter.

Une faible stratégie de communication peut compromettre le succés d'une
expérimentation, particulierement en l'absence d’initiative de type PDE ou PDIE.
C'est le constat relevé lors de 'opération « Relais Oxygéne »* menée en 2007 par
Viacités :

«...a lI'époque il n’y avait pas encore d’initiatives PDE sur la zone
d’activités (difficile d’estimer le potentiel d'usage du vélo), sachant
aussi que le concept de vélo en libre-service n’était pas encore
largement diffusé comme c’est le cas aujourd’hui. » (Benjamin
CROZE, Conseiller en Mobilité chez Viacités®)

Il ne s'agit pas de proposer seulement un service de location longue durée de vélos,
accompagné d'une solution de stationnement, mais de conduire une expérimentation
pour changer les habitudes de déplacement. Il s’agit donc d’accompagnement un
changement de comportement sur la base d’une situation expérimentée.

Pour le lancement de [l'opération « Pariez sur le vélo», une stratégie de
communication et d’animation a été mise en place en amont afin d’assurer Ila
mobilisation et limplication des salariés-volontaires durant toute la durée de
'opération. Des réunions de travail ont été organisées avec les référents PDIE a
I'initiative des animateurs mobilité des deux zones d’activités. Une fiche descriptive
de l'opération ainsi qu’une grille indicative du profil souhaitable des volontaires pour
le panel d’expérimentation ont été fournies aux référents afin qu’ils puissent
communiquer efficacement sur I'action.

% L’expérimentation consistait a proposer 10 vélos a assistance électrique en libre-service en
complément du bus et du tram aux salariés de la zone d’activités CITIS implantée au nord de
'agglomération caennaise.

® Viacités (Syndicat mixte des transports en commun de l'agglomération Caennaise) : entretien
téléphonique réalisé avec Benjamin CROZE le 04/06/2010.
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Les services de communication des difféerentes communes sur lesquelles se
déroulait 'opération ont également été impliqués en amont pour diffuser en interne et
externe I'information via leur site internet et dans la presse locale (figure 25, 26). Les
associations représentant les entreprises participantes a l'opération ont également
utilisé leurs moyens de communication pour diffuser l'information auprés de leurs
salariés (figure 27). Il était également important de donner une lisibilité a I'opération
et de valoriser en méme temps les usagers-testeurs via la presse locale par la
reconnaissance de leurs efforts (figure 28).
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PIERRE-BENITE

Habitants et salariés
incités a « Parier sur le vélo »

ercredi, & partir de midi

devant le foyer Ambrod-
se-Crolzat, les vislieurs
cratent incités i« Parier-sur
lewilon o,
La petite formule servait de
titre & l'opération organisée
per le Grand-Lyon ot I'Asso-
ciation pour le Dévelappe-
ment Durable de la Vallée de
la Chimie (ADDVC). Le but
était d'inciter les salariés,
meais aussi les habitants, &
utiliser le vél 1 g'agissail de
faire essayer différents types
de bicyclettes.
Une vingtaine d'intéressés
ont done pu monter sur les
trois types de vélo présentis
parla société Vélogik qui.
selon les cas, conseillail

I'électrigue, le normal ou ke
liatle.

Musgievrs personnes ont &id
intérestdes | dans une semai-
ne, {es vélos qu'elles auront
choisi seront mis & leur dis-
position, sous lear Tesponsa-
hilitd. Aprés un essai de rofs
somaines, 5i elles décident de
les garder, elles devront
s'agquitter, chacune, de
5 eurns de location par mais;
Jusgu'on seplembre,
Simultanément des kivsgues
de gardiennage ont é1é ins-
tallés & la gare pour gue les
utilisateunrs pulssent les
retrouver sans problEme

En partie & 'origine de Uivé-
nement, I'ADDVE regroupe
les acteurs du territoire

Les utilisateurs ont bien pu Studier et essayer leur futur vlo

F P Jean-Pad Magtanna

[entreprises, centres de
récherches, communes, etc.}
sur towt ce qui concerne les
salariés, Lassnciation regrm-
pe @ 000 membres sur la
villée de la chimie, Ils étu-

Vélogik : convaincre que le vélo est
un moyen de transport logique et adapté

Depuiﬁ 2008, lo socigte
Vélogik promeut le
déplacement & vélo, Son
ferrain - les entreprizes. et
les callectivités, avee le
but de remplacer la voitu-
re, Franck Bredy gui anime
le stand, explique avec
passion ¢« Nous propo-
sons tous les services alid-
rents @ ce mode de trans-
port. Nous fnisons essayer
cing types de vélos, Sur la
France, nous aldons & la
crdation de Moties, 0l est
méme possible de les per-
sonmaliser aux couleirs de
I'entreprise. Nous formons
aussl des rechnlciens de
maintenance ¢l organi-
song des formatlions anx
risgyues routiers,

En plus des bienfaits pour
la planite, lo santé ou les
doonomies, le bon cholx
du mode de déplacement
{celui qui fait que |'utilisa-
feur va continuer i s'en
servir) est celui gui a éié

<

bien étodid et donc adapté
aux besoins,

La plupart des trajets en
dessous de 5 km devait se

W=
iy e — . W
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faire & vélo. De plus nous
ne faizons la promotion
fue de vélos frangais ou
CUTHREENS. &

dient tous les modes de
transpart, dont fe Sytral, le¢
TER et méme le covoiturage.
> Pour ceux qui n'ant

pas pu s& rendre sur place :
wiwLvelogi com/pariersurievelo

A VOTRE AVIS

MICHELE PETTT

«Plus de probléeme
pour remonter
a Saint-Genis»

Michile Petit pose le wilo qu'elle
vient d'essayer sur une bonng
distance et expligue : « Avec
l'assistance éhectrique, o n'aural
plus de probléme powr remonter
& Saint-Genis-Laval. En plus, il est
confortable. J& le voyass imposant
mais il est étonnement maniable.
da fais ce trajet tous les jours, je
suis aussi contente di respecter
I'emironnement, » Elle est con-
vaincue et décide de remphr la
dossier tout en mjoutant ; ¢ Ce
sera plus mpide. jo feral du sport,
&t avec o2 temps c'est un régal, »

Figure 28 : article dans le Progrés, édition locale du 09/04/2011
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Pour relayer l'information et rendre visible la démarche auprés des salariés les plus
réceptifs, d’autres supports de communication personnalisés par zones d’activités
ont été élaborés (flyers, affichettes et affiches (figure 29) et diffusés via divers
canaux (tour des bureaux, mailing, newsletter, distribution des flyers sur des
parkings, affichettes placées sur lieux de passages et affiches apposées sur
carrousels (figure 30).

LTL
Figure 29 : carrousel a vélos implanté a proximité de la gare TER de Feyzin, 10 faces
d'affichage permettent de communiquer sur I'opération (source : auteur, 2010)

Des cartes de « cyclabilité® » avec les itinéraires recommandés pour les
déplacements a vélos sont actuellement en cours d’édition dans le cadre de la
démarche Agenda 21 Vallée de la Chimie. Concernant les prestations en matiére
d’animation : Au total, 4 demi-journées événementielles ont été organisées sur site et
11 réunions (débriefing/information/conseil/échange avec le panel) ont été tenues
avec les salariés-testeurs, représentant au total 22 heures d’échange avec les
testeurs. D’autres animations ponctuelles ont été organisées directement sur le site

% Les tentatives de mesure de la cyclabilité d'un territoire se contentent souvent de relever la
présence d'un aménagement (piste, bande,...etc.) pour considérer que la cyclabilit¢ de l'axe
concerné est bonne. Cependant ce n’est pas la simple présence d’'un aménagement qui détermine sa
qualité. Ce sont surtout la configuration de cet aménagement et son contexte qui doivent entrer en
considération.
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des entreprises de taille importante notamment JTEKT et RHODIA (pour plus
détails, voir tableaux de bord de suivi et d’évaluation en annexes).
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Figure 30 : supports de communication utilisés pour I'opération « Pariez sur le vélo »

4.3.2. Bilan de la Phase I - ZI Vallée de la Chimie — secteur Feyzin
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Une bonne partie des établissements de la zone d’activités sont des adhérents a TADDVC.
L’association représente plus de 8 000 salariés regroupant des entreprises, des centres de
recherche et des communes. L’action dynamique et motivée de 'ADDVC est caractérisée
sur le terrain par une bonne réponse aux actions d’animation déja entreprises dans le cadre
du PDIE (notamment le covoiturage), ce qui était pour nous un indicateur positif sur la
réceptivité du territoire pour une expérimentation de ce genre.

Malheureusement, le calendrier de la phase | a été bousculé par les mouvements sociaux
contre la réforme des retraites qui ont marqué 'automne 2010 (gréve dans le secteur des
transports, notamment a la SNCF). En effet, la mobilisation des salariés des grandes
entreprises dans ces mouvements nationaux, notamment le site de la raffinerie TOTAL (plus
de 600 salariés), a impacté le nombre d’inscriptions ciblées pour cette premiére phase (20
salariés-volontaires). A cela s’ajoutent les conditions météo défavorables (une grande partie
de l'expérimentation a eu lieu pendant I'hiver avec des températures trés basses sur
plusieurs semaines et plusieurs jours de neige, voir annexe 1) et la réticence exprimée par
certains employeurs (IFP, 795 salariés) a participer a l'opération a cause des risques
d’accidents encourus par leurs salariés lors des déplacements a vélo (comme par exemple
la traversée du pont de Vernaison). Sur les 17 salariés inscrits, ce sont au total 12 candidats-
volontaires qui ont participé a cette premiére phase, soit un peu plus de la moitié de notre
objectif initial. Les testeurs sont salariés d’établissements de tailles différentes appartenant a
divers domaines d’activités. Au total, 8 établissements ont participé a l'opération: AIR
LIQUIDE, SPIE, RHODIA (Belle Etoile), VIE ET VERANDA, LYON VEGETAUX, EXPO,
AJILON, MAIRIE DE FEYZIN.

Les quelques abondons enregistrés (4 salariés) ont été motivés principalement pour
des raisons de sécurité de déplacement a vélo, pour d’autres c’est plutét
'organisation de leurs emploi du temps quotidien lié a des contraintes pratiques-
logistiques (déplacements professionnels fréquents ou accompagnent d’enfants)
rendant moins favorable 'usage quotidien du vélo.

« ...Pour les raisons liees a mon abandon de l'expérimentation, le
vélo n’est la cause que pour 50%, le reste est lié a mon emploi du
temps, Je suis en déplacement 2 a 3 jours par semaine avec des
horaires trés élastiques et des accompagnements qui rend
l'usage du vélo compliqué » (FEY10, 46 ans, cadre chez VIE ET
VERANDA)

Il a a noter également, que la nature d’activité de certaines entreprises impose des
exigences logistiques et de sécurité® quant a 'accés et au stationnement sur leur
site (normes sécurités, matériels certifiés antidéflagrants,...), ce qui a limité la

% Certains sites industriels de la Vallée de la Chimie sont classés en zone SEVESO car présentant
des risques d'accidents majeurs.
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participation de leur salariés a I'expérimentation, particulierement si ces derniéres ne
possédent pas d’équipements dédiés au stationnement des vélos :

« ...Apres réflexions et consultations en interne, nous ne souhaitons

pas encourager, pour le moment, nos salariés a venir en vélo dans
la mesure ou nous ne disposons a I'heure actuelle d'aucun
emplacement de stationnement vélo. Les seuls emplacements
utilisables et utilisés par les quelques cyclistes motivés sont des
emplacements "sauvages" et peuvent parfois géner pour manceuvrer
(notamment les pompiers). N'ayant pas encore d'abri pour vélo et
d'emplacements de stationnement définis, il est délicat de
pousser dans le sens du vélo alors que nous ne pouvons pas
répondre a un stationnement abrité et sécurisé (demande interne
légitime). Nous faisons également la "chasse"” aux vélos dans les
bureaux (pour des raisons de sécurité en cas d'évacuation)...»
(référent PDIE, TOTAL, 01/12/2010)

Concernant la participation au dispositif, on a enregistré une faible affluence lors de
la séquence « Découverte ». Au total ce sont une quinzaine de salariés qui se sont
présentés et inscrits lors de cette demi-journée de démonstration. Ce succes mitigé
est d0 notamment aux raisons impondérables que nous avons citées précédemment
mais peut étre aussi imputé a I'éloignement relatif du site ou I'événement a été
organisé, des lieux de travail des salariés.

La participation des testeurs aux réunions de débriefing était également limitée lors
de la premiére réunion (4 salariés uniquement) mais elle était satisfaisante lors de la
derniére séance (8 salariés/12). Il est a noter qu'il était difficle de mobiliser les
salariés sur des créneaux horaires en dehors de la pause déjeuner (12h00 — 14h00),
sachant qu’une partie des salariés travaillait a des horaires postés (en équipe, 2X8,
3X8) et qu'il était difficile pour eux de participer aux réunions.

Concernant la satisfaction vis-a-vis des prestations fournies, la totalité des
participants ont été tout a fait satisfaits des informations et conseils fournis lors de
ces réunions. Lors de ces séances il était question d’échanger avec le panel sur
plusieurs points : impressions générales aprés la période de test, satisfaction vis-a-
vis du matériel et des prestations fournies, contraintes particuliéres, préférences et
attentes pour un éventuel service vélo.

Les participants ont plébiscité l'initiative et ont été particulierement convaincus par le
concept du vélo a assistance électrique. lls ont cependant déploré les conditions de
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sécurité a vélo dans la zone d’activités, ce qui constitue pour la majorité un vrai frein
a la pratique du vélo.

4.3.3. Bilan de Ia Phase Il - ZI Vallée de Ia Chimie — secteurs Saint-
Fons/Pierre-Bénite

Pour pallier les difficultés rencontrées dans la mobilisation de salariés-volontaires
durant la premiére phase, la communication a été anticipée avec les référents PDIE
pour assurer le relais d’'information en amont du lancement de l'opération. Il est
important de fournir aux référents en entreprises un mode opératoire complet pour
assurer un succes de la communication :

« Il est nécessaire d’informer les référents du territoire trés en
amont, de les rencontrer individuellement pour leur présenter le
dispositif et identifier les difficultés propres a chaque entreprise :
positionnement vis-a-vis de la hiérarchie, difficulté de stationnement
in situ, quelles animations doivent-ils faire ? De quoi ils ont
besoin ? » (Michel FOUROT, animateur PDIE, DPDP-Grand Lyon,
26/01/2011)

Les objectifs de recrutement du panel des testeurs (40 candidats-volontaires) ont été
pratiguement atteints sur cette deuxiéme phase. Sur un total de 38 personnes
inscrites, 34 salariés ont pu participer a I'opération. On a enregistré 3 abandons,
imputés principalement a des raisons personnelles et 1 pour une indisponibilité d’un
espace de stationnement vélo sécurisé a domicile. Différentes entreprises ont pris
part a I'expérimentation : JTEKT, ARKEMA, Centre Social Maison des Roches,
Centre de Santé Benoit Frachon, Freyssinet Rhéne-Alpes batiment, Mairie de Saint-
Fons et Mairie de Pierre-Bénite.

Concernant la participation au dispositif, on a enregistré une bonne fréquentation lors
des séquences « Découverte ». Au total, ce sont plus d’'une cinquantaine de salariés
qui se sont présentés lors des deux séances de démonstration organisées sur site.
Ce succés est d0 notamment a un travail de communication en amont par la
mobilisation de vecteurs de communication qui ont bien fonctionné (figure 31) et des
conditions météo plus favorables a la pratique du vélo durant cette deuxiéme phase.
A noter aussi, le taux de retour des questionnaires qui était également trés
satisfaisant (autour de 80 a 90 %). La diffusion de l'information passe aussi par les
salariés-volontaires « séduits » par I'expérimentation, ces derniers peuvent étre de
trées bons communicateurs et peuvent étre mobilisés pour jouer un role
« d’'ambassadeur » aupres de leurs collegues d’entreprise.

108



« ...Concernant I'expérimentation vélo, je pense qu’il faut remonter
I'information a l'entreprise car j'ai beaucoup de collegues, au moins
trois déja dans mon service que sont intéressés et souhaitent tester
des VAE... » (STF17, 56 ans, salarié chez Bluestar Silicones,
03/05/2011)

Comment avez-vous pris connaissance de I'expérimentation
w Pariezsurlevelo » ? (secteur VDC)

Viaflyer recu sur mon lieu de travail

[ Via e-mail fnewsletter du référent PDIE
Via un collégue d'entreprise

Viafhyer distribué ala gare TER/station tranway
| vig I'affiche au niveau de la gare TER /station tramway
via Flyer distribué au parking de mon entreprise

| Viaiapresse locale

Autre

[=]
"

10 15

Figure 31 : modalités de prise de connaissance de I'opération « Pariez sur le vélo » — Z| Vallée de la
Chimie

La participation des testeurs aux réunions de débriefing était satisfaisante, sur les 6
séances organisées durant cette deuxieme phase, plus de la moitié du panel a pu y
participer. La totalité des testeurs ont été plutét satisfaits des informations et conseils
prodigués par les animateurs lors de ces séances. On a noté quelques
insatisfactions de certains testeurs, notamment ceux qui n’ont pas eu la possibilité de
louer un VAE car la flotte de VAE disponible pour I'opération (16 au total) ne pouvait
pas satisfaire toutes les demandes enregistrées.

4.3.4. Bilan de la Phase Ill - ZI Meyzieu - Jonage - Pusignan

Profitant de la dynamique récente de linitiative PDIE et de I'implication active de
I'animateur du plan de mobilité de 'AIRM, les objectifs de recrutement du panel sur
cette troisieme phase ont été largement dépassés. Sur un total de 52 inscrits, 40
salariés ont pris part a I'expérimentation. La plupart des participants s’est inscrit a
'avance, avant méme de participer a la séquence « découverte ». Il est a noter que
le bouche-a-oreille entre collegues a trés bien fonctionné (figure 32) particulierement
par l'intermédiaire des salariés « séduits » par la nouveauté du VAE. Une sorte de
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Marketing viral® (contamination positive) qui a été assuré par les salariés eux-
mémes. En effet, la demande pour un service vélo a été forte et les attentes ont été
déja exprimées par une partie des salariés de 'AIRM lors de I'enquéte mobilité 2010.
Il est a noter que la plupart des établissements participant a I'expérimentation sont
des adhérents de I'AIRM: DESAUTEL, SANDVIK, ZODIAC, MERCK, TALIS-
BAYARD, CHAZOT, ASTOR DECOR, AMSV, FOT, GALVA LYON, IVA, GIE-SIM,
VAN LEEUVEN, VITACUIRE, VILLE DE MEYZIEU.

Comment avez-vous pris connaissance de 'expérimentation
o Pariez sur le vélo» ? (secteur Z1 Meyzieu)

Via fiyer recu sur mon lieu de travail _
Via e-mail/ne wsletter du réferent PDIE _
Via uncollégue dentreprise |G
Via flyer distribue a la gare TER/station tramway E .
Via I'affiche au niveau de |a gare TER/station tramway
Via flyer distribug au parking de mon entreprise
Via ta presse locake

Autre

Figure 32 : modalités de prise de connaissance de l'opération « Pariez sur le vélo » — ZI Meyzieu

Pour gérer ce surbooking, une partie des demandes de participation a été mise en
liste d’attente en cas de désistement d’'un ou plusieurs testeurs pendant la période
d’essai. Les demandes d’essai des VAE étaient plus importantes que la flotte de
vélos disponible (16 VAE) et on a constaté que certains testeurs ont été décus de ne
pas pouvoir en tester.

« ...J’)habite a Saint-Priest.. javais demandé au départ un vélo a
assistance électrique, il se trouve que je n’ai pas pu en avoir un...Je
fais donc mon trajet avec un vélo de ville avec une fréquence d’une
fois par semaine. Si je devais prendre les transports en commun, ¢a
fait compliqué de Saint-Priest pour rejoindre la ZI Meyzieu, ¢a serait
vraiment tres long en temps de trajet !....J’ai 10 kilomeétres a parcourir
de mon domicile jusqua mon lieu de ftravail,...quand jarrive au
bureau, c’est vrai qu’il faut souvent une douche a l'arrivée a cause de
la transpiration...dommage, c’est un peu contraignant ! Je pense si
Jj’avais pu avoir un VAE, je passerais les cbétes au niveau de

* Ceciaun impact important sur les représentations sociales. Les idées, pensées, croyances,
concepts, images qui sont élaborés et partagés par un groupe social sont fondamentales dans le
passage a l'acte.
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Chassieu sans trop de difficultés et ¢a serait plus simple a mon
avis ! » (MYZ44, 40 ans, salarié chez CHAZOT, 13/10/2011)

La participation au dispositif a été a la hauteur des espérances, plus d’une
cinquantaine de salariés a pu participer a la séquence « Découverte ». En effet
'animation a été organisée sur le parking du restaurant inter-entreprises de I'AIRM,
ce qui a permis de garantir une bonne participation a cet évenement. Le bilan est
plutét positif, tant sur le niveau de participation aux séances de débriefings (50 a 60
%) que sur la qualité des échanges. Plus de la moitié du panel a pu assister aux
réunions de débriefing, les testeurs qui n’ont pas pu participer aux réunions ont pu
partager leur expérience et exprimé leur attentes via e-mail.

Le retour de satisfaction des participants vis-a-vis des prestations fournies était plutét
bon. Le taux de retour des questionnaires de suivi et d’évaluation était trés bon (80 a
90 %). La diffusion de questionnaires était programmée lors des séances focus
group organisées avec le panel des testeurs. Ce qui a permis d’avoir un retour
immédiat d’au moins 50 % , pour le reste, les retours étaient assurés par courriel via
des relances aupres des testeurs et des référents PDIE. Les participants ont trouvé
que cette expérimentation était une occasion pour eux de découvrir de nouveaux
produits, d’acquérir des informations sur la technologie, les nouveaux
développements et les tendances dans le marché des vélos a assistance électrique
mais surtout une opportunité pour faire le bon choix d’achat qui soit adapté au type
d’usage.

4.3.5. Profil des salariés-volontaires avant I'’expérimentation - ZI Vallée
de la Chimie

Le profil de salariés-automobilistes et usagers-potentiels des Transports en
Commun a été privilégié dans la sélection du panel des testeurs. Le nombre total des
participants a 'expérimentation était de 46 personnes sur les 55 candidats inscrits au
début de l'opération.

Concernant les habitudes de déplacements, I'exploitation des réponses des
participants au questionnaire (Q1) (voir annexe 4), montre que plus de la moitié des
salariés-volontaires (35 salariés) sont des autosolistes réguliers, ce qui correspond
au profil recherché. Le reste du panel sont des usagers des modes alternatifs (TC,
covoiturage, vélo,..), parmi eux on compte 6 usagers intermodaux'®. La tranche

1% yn déplacement est dit « intermodal » lorsqu’il combine au moins deux modes de transport
meécanisés ou un mode mécanisé et un deux roues, c’est-a-dire au moins deux modes de transports
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d’age des 35-49 ans représente la moitié de I'échantillon, les femmes sont moins
représentées que les hommes et les statuts de cadre et de technicien/agents de
maitrise sont dominants (figure 33). Les candidats-automobilistes parcourent en
moyenne 11 Km (aller) pour un temps moyen de déplacement de 21 mn'®". Pour les
usagers intermodaux, la distance moyenne parcourue est de 56 km pour un temps

moyen de déplacement supérieur & 1 heure'%.

Reépartition modale groups testeurs Bvant s érinentstion

Repartition des salariés volomtires par statut
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Figure 33 : profil du panel des volontaires a 'expérimentation - ZI Vallée de la Chimie

La grande maijorité des salariés est domiciliée a proximité de leur lieu de travail. Les
lieux de résidence sont répartis sur les communes de Feyzin, Saint-Fons ainsi que
les communes limitrophes, 13 salariés habitent a Lyon et Villeurbanne et 5 candidats

qui ne soient pas faits a pied. En outre, les correspondances au sein d’'un méme réseau de transport
urbain (par exemple tramway puis métro) ne sont pas considérées comme intermodales.

M Les enquétes mobilités démontrent que les temps de déplacement en automobile déclarés par les
enquétés sont bien souvent sous-évalués et qu’il existe un décalage entre les temps de déplacement
réels et les temps de déplacement pergus.

Cf. KAUFMANN V., (2002). Temps et pratiques modales. Le plus court est-il le mieux ? Recherche
Transports Sécurité 75: 131-143.

Concernant les distances de déplacement, la localisation précise des lieux de domiciliation et des
lieux de travail dans notre échantillon et sa taille réduite nous a permis de vérifier la précision des
valeurs déclarées et de les corriger en fonction des itinéraires empruntés. Les écarts constatés
n’étaient pas trés significatifs.

%2 D'aprés une enquéte client TER menée sur 10 ans au niveau national par la SNCF, un trajet
périurbain en train dure en moyenne 38 minutes.
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seulement habitent en dehors du Grand Lyon. Dans le cadre de I'enquéte (Q1), la
question de I'ancienneté d’emménagement dans le logement et 'ancienneté dans le
méme lieu de travail a été posée aux candidats-volontaires afin d’estimer le poids
des habitudes'® dans notre échantillon et détecter les situations propices au
changement. Il en résulte que les salariés résident depuis 8 ans (en moyenne) a la
méme adresse, ce qui démontre une certaine inertie résidentielle’ favorable a un
conservatisme comportemental, accentué par un effet générationnel méme s’il est
difficile de le confirmer au regard de la taille de I'échantillon. On compte aussi parmi
le panel, 5 candidats ayant emménagé récemment (moins d’une année), ce qui nous
laisse présager que ces usagers ont des habitudes de déplacements moins ancrées
et peuvent étre enclins a un éventuel changement si I'expérience avec un mode
alternatif est jugée crédible. Certains, en situation de démeénagement intégrent la
facilité de desserte en vélo dans leur choix résidentiel de relocalisation :

« ....Je suis actuellement a la recherche d’'un logement et un de
mes criteres de recherche est de pouvoir me déplacer
facilement en vélo pour rejoindre mon lieu de ftravail...»
(PRBO05, 27 ans, salarié chez ARKEMA Usine, 05/05/2011)

Concernant la régularité d’'usage des modes de déplacement voiture et vélo : la
grande majorité utilise en permanence la voiture pour leurs déplacements quotidiens
et pratiguement tous les volontaires possédent un véhicule personnel (uniquement 2
usagers déclarent ne pas posséder de voiture). La plupart ne posséde pas
d’abonnement TC (8 salariés détiennent des abonnements travail SNCF et 2 un
abonnement TCL). On constate aussi, que prés de la moitié du panel déclare ne
jamais avoir utilisé de vélo pour ses déplacements domicile-travail (figure 34). Cela
signifie qu’une partie du public cible n’a pratiquement aucune expérience de pratique
du vélo en usage utilitaire (domicile-travail). L'expérimentation gratuite d’un VAE,
peut-étre dans ce cas une bonne « accroche » pour amener progressivement des
automobilistes réguliers a utiliser le vélo méme si c’est d’'une maniére occasionnelle
dans un premier temps.

103 | es comportements antérieurs conditionnent de fagon décisive les attitudes des individus

(KAUFMANN et al., 2000). L'ancrage des habitudes et la résistance au changement pésent lourd
dans I'élaboration d’'un choix modal.

1% Au regard du profile sociodémographique de notre panel, on suppose qu’on est face a des
trajectoires résidentielles construites sur le temps long. Il est probablement utile dans ce cas d’établir
une distinction entre locataire/propriétaire.
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Miveau d'usage des modes VP et vélo pour les déplacements domicile-travail
[secteur VDC)
78%
En permanence
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Figure 34 : régularité d'usage des modes VP vs Vélo dans le panel — Z| Vallée de la Chimie

A propos des rythmes de travail, la majorité des volontaires ont des horaires de
travail fixes ou dans une plage réguliere. Sur les 49 candidats qui ont répondu au
questionnaire (Q1), 11 personnes travaillent a des horaires postés ou décalées
(travail en équipe en 2x8 ou 3x8).

Sur les possibilités de stationnement vélo offertes au panel sur leurs lieux de
domicile et de travail (figure 35), la majorité des candidats (88 %) déclare avoir accés
a un espace de stationnement sécurisé¢'®. Le reste des volontaires qui ne disposent
pas de possibilités de stationnement ont pu bénéficier grace a I'expérimentation d’un
acces individualisé a un stationnement sécurisé en station d’arrivée ou ont pu utiliser
des vélos pliants pour ceux qui ne disposent pas de stationnement dédié au vélo sur
leur lieu de résidence.

%5 | a possibilité de stationnement ne signifie pas forcément un espace de stationnement dédié au

vélo. Nous n’avons pas précisé dans le cadre de notre enquéte les conditions de stockage des vélos.
Certains répondants ont estimé qu’ils disposent d’'un espace sécurisé pour stationner le vélo sur le
site de leur entreprise. Sur la ZI VDC, peu d’entreprises offrent a leurs salariés des espaces
spécifiques au vélo.
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Possibilités de stationnement vélo
(secteur VDC)
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Figure 35 : possibilités de stationnement vélo offertes au panel des testeurs - ZI Vallée de la Chimie

4.3.6. Profil des salariés-volontaires avant I’expérimentation - ZI
Meyzieu

Les habitudes de déplacements des volontaires a I'expérimentation sur le territoire
de ZI Meyzieu sont différentes de celles observées lors des deux premiéres phases
de l'opération. En effet, plus de la moitié des candidats (22 salariés) sont des
usagers des modes alternatifs, parmi eux on compte 5 usagers intermodaux. Le
reste du panel (17 salariés) sont des autosolistes. La tranche d’age des 25-34 ans
représente preés de la moitié du panel, les femmes sont moins représentées que les
hommes et la répartition entre les différents statuts socioprofessionnels est équilibrée
dans I'échantillon (figure 36).

Les automobilistes parcourent en moyenne 11 Km (aller) pour un temps moyen de
déplacement de 17 mn. Pour les usagers intermodaux, la distance moyenne
parcourue est de 47 km pour un temps moyen de déplacement supérieur a 1 heure.
Plus de la moitié du panel est domiciliée a proximité des lieux de travail (commune
de Meyzieu et communes limitrophes). 14 salariés habitent a Lyon et Villeurbanne et
4 candidats seulement habitent en dehors du Grand Lyon. Les salariés résident
depuis 9 ans (en moyenne) a la méme adresse. On compte aussi parmi le panel 5
candidats ayant emménagé récemment (moins de 6 mois).

«...La jhabite a 2,5 kilometres de mon lieu de
travail....Effectivement, avant mon déménagement (il y a 1 mois
et demi) j'avais 80 km de route pour me rendre a mon travail,
donc voiture obligatoire !...Sinon, depuis le lycée, j'ai toujours
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circulé a vélo, a chaque fois que cela était possible....» (MYZ28, 43
ans, salariée a la ville de Meyzieu, 06/10/2011)
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Figure 36 : profil du panel des volontaires a 'expérimentation - ZI Meyzieu

Concernant la régularité d’'usage des modes déplacement voiture et vélo : plus de la
moitié du panel utilise en permanence la voiture pour ses déplacements quotidiens
et pratiguement tous les volontaires possédent un véhicule personnel (6 usagers
déclarent ne pas posséder de voiture).

On constate aussi, que plus de la moitié du panel déclare ne jamais avoir utilisé de
vélo pour ses déplacements domicile-travail (figure 37). En méme temps 60 % du
méme panel déclare utiliser en permanence la voiture pour les déplacements
quotidiens. Cela signifie que le niveau de dépendance a I'automobile n’est pas trés
fort sur cet échantillon comparativement au panel de la Vallée de la Chimie.
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Niveau d'usage des modes VP et vélo pour les déplacements domicile-travail
(secteur ZI Meyzieu)
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Figure 37 : régularité d'usage des modes VP vs Vélo dans le panel — ZI Meyzieu

Concernant les rythmes de travail, 60 % des volontaires ont des horaires de travail
fixes ou dans une plage réguliére. Sur les 39 candidats qui ont répondu au
questionnaire (Q1), 16 personnes travaillent a des horaires postés ou décalées
(travail en équipe 2x8, 3x8). On peut estimer a priori que le VAE peut étre une
alternative crédible pour cette catégorie de travailleurs particulierement sur des
trajets directs (moindre dépendance aux transports en commun).Sur les possibilités
de stationnement vélo offertes au panel sur leurs lieux de domicile et de travail
(figure 38), la majorité des candidats déclare n’avoir aucune difficulté de
stationnement’®. On remarque cependant, que pour certains volontaires, I'offre de
stationnement supplémentaire proposée dans le cadre de I'opération a motivé ces
derniers a participer au test.

1% pour les habitants de I'agglomération lyonnaise interrogés dans le cadre de 'Enquéte Ménages Déplacements

2006, les actions les plus importantes pour faciliter 'usage du vélo sont d’'aménager du stationnement vélo sir a
proximité des gares et stations, au lieu de travail et au domicile. L’habitat dense ou ancien ne facilite pas le
stockage du ou des vélos.
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Possibilités de stationnement vélo
(secteur Z1 Meyzieu)

Aver-vous BCcés 2 un espace de stationnement
velo securise survotre leu de résidence ?

AVEZ-VOUS BICES 5 un espace de stationnement
vélo sur votre li2u de travail ?

O 10 X% 30% 20% 50% G0% TOM A0% 90 100

H MNon | Oui

Figure 38 : possibilités de stationnement vélo offertes au panel des testeurs - ZI Meyzieu

4.3.7. Pratiques de déplacement durant I’expérimentation - ZI Vallée de la
Chimie (phase I et ll)

Contrairement a l'objectif initial de I'expérimentation, qui était d’assurer le « dernier
kilométre » vers I'entreprise, prés de 3/4 des testeurs pratiquaient des trajets directs
domicile-travail et seulement 13 personnes ont effectué des trajets combinés
(TER+Vélo) dont 3 ont abandonné a lissue de la séquence « TEST » (figure 39). On
tentera d’expliquer plus loin les difficultés liées au recrutement de cette cible
intermodale.

Répartition modale groupe testeurs pendant I'expérimentation
(secteur VDC)

oo

33 salariés _
Y B Velo [trajet direct)

“ TER#Veloe (phant
embarqué ou VAE
recupsre & partir de box
sécurisé en station
d'arrivéa)

46 participants @ --i-— Oi%:}

Figure 39 : répartition modale groupe testeurs pendant I'expérimentation - ZI Vallée de la Chimie
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Néanmoins, cette répartition modale durant I'expérimentation démontre le potentiel
de report modal existant sur des trajets directs a distance moyenne qui sont
effectués souvent en voiture et qui correspondent parfaitement au domaine de
pertinence du vélo et du VAE. Les distances et les temps moyens de trajets
enregistrés par le mode vélo (tous modéles et types de trajet confondus) sont
supérieurs aux moyennes observées dans les enquétes PDIE en zone périphérique
(sans doute un effet VAE) :

- Distance moyenne parcourue (aller) : entre 6 et 7 kilométres'®”’,
- Temps moyen de trajet (aller) : 20 a 25 minutes,
- Vitesse moyenne de déplacement : entre 16 et 18 Km/h

Plus de la moitié des vélos testés (65 %) était des vélos a assistance électrique (2
modéles étaient proposés : un a moteur avant et un autre a moteur central avec
transmission automatique des vitesses). Les vélos sportifs (modéle Focus Wasgo)
viennent en deuxiéme position et les vélos pliants (modéle Brompton, proposé en
deux versions) occupent la troisieme place en termes de modéles testés. Il y a eu
peu de rotations entre les différents modéles de vélo durant la séquence « TEST » (4
testeurs uniquement ont pu utiliser 2 a 3 modeles). Cependant, ils étaient plus
nombreux a pouvoir tester plusieurs modéles durant la séquence de « LOCATION »
(durée de test plus longue et possibilité d’échanger les vélos entre collegues
appartenant a la méme entreprise). Concernant la régularité d’'usage du vélo
pendant les séquences de « TEST » et de « LOCATION », le groupe de testeurs
avait une fréquence moyenne d’usage de 3 fois/semaine : 'usage était peu fréquent
chez les candidats-automobilistes (1 a 2 fois/semaine) et plus quotidien pour les
participants déja initi€s aux modes alternatifs : une salariée de I'entreprise JTEKT a
enregistré un kilométrage total de 450 km en 3 mois de location et un autre salarié
de la méme entreprise a parcouru 800 km pour la méme période (tous les deux
etaient des utilisateurs de VAE). Le recours au vélo pour des déplacements hors
domicile-travail (week-end, soir) était occasionnel pour la plupart des participants (5
salariés ont tout de méme utilisé en permanence le vélo durant les week-ends). De
maniére générale, 'usage du VAE est pergu comme mode de déplacement utilitaire
par la majorité des participants et donc peu utilisé hors déplacements domicile-
travail.

%7 Selon une enquéte menée en 2009 dans le canton de Geneve par 'Observatoire Universitaire de
la Mobilité, la distance moyenne parcourue en VAE est de 7 km et le temps moyen de 22 min (vitesse
moyenne de 20 km/h). Enquéte menée auprés de 1200 personnes possédant un VAE, avec 309
répondants.
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4.3.8. Estimation de I'impact environnemental et des gains économiques
(phase I et )

Sur I'ensemble des séquences « TEST » et « LOCATION », I'opération (phase | et
I1) a permis d’éviter le rejet de 7 tonnes d’équivalent CO,'® et 21 674 km parcourus
en voiture dont 86 % transférés sur le vélo. Les testeurs ont ainsi économisé 2 735
litres d’équivalent pétrole sur la période de I'expérimentation. Ces chiffres sont bien
entendu plus significatifs rapportés a une année entiére et sur une cible de taille plus
importante. Cela dit, le bilan CO, d’une telle expérimentation n'est pas en soi
significatif si le changement de comportement n’est pas inscrit dans la durée'®. On
sait aussi que les bénéfices indirects pour les usagers particulierement en termes
d'impact sur la santé sont nettement plus importants que les bénéfices
environnementaux (figure 40).

. . ’: Bilan des
Catégories d’impacts .
couts
Dé dépl ts VP évité
Dé tion circulation VP

Externalités environnementales
+ 1083 €

Externalités en termes de sécurité routiére (aucun accident déploré) 0e

Avantages santé + 18 723 €

+ 33 687 €

TOTAL des colits

Figure 40 : estimation des gains économiques de I'expérimentation - Phase | et ||

% Base de calcul: calculette Eco-déplacements — ADEME (http://www.ademe.fr/eco-

deplacements/calculette/) : les moyennes de la calculette sont établies sur la base d'un trajet du type
domicile-travail pour un salarié a temps plein (215 jours travaillés). Il est a noter que le calcul est basé
sur des valeurs moyennes et que les taux d’émissions des voitures varient d’'un véhicule et d’'un
conducteur a l'autre. Chaque Francgais émet en moyenne prés de 2 tonnes de dioxyde de carbone
gCOz) par an pour ces déplacements locaux quotidiens et longue distance (source : ENTD 2008).

9| faut parfois démystifier « 'obsession environnementaliste » car cette question nécessite une
gouvernance a I'échelle mondiale : A titre d’'exemple, en 1986 la part modale du vélo a Pékin était de
63 %, aujourd’hui elle est de 17 %. En termes de distances parcourues et d'impact sur
I'environnement, la perte de la part modale du vélo au profit de 'automobile ne pourra jamais étre
compensée par tous les efforts de développement du vélo dans le continent européen.
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Hypothéses de calcul :

- Nombre de kilométres effectués en vélo : 18 723 km dont 14 734 km en VAE
(calculés sur la base des fréquences d’usage rapportées a la durée
d’expérimentation)

- Nombre de kilometres évités en voiture : 21 674 km

- Cot moyen kilométrique véhicule® : 0,34 €/km (colt moyen pour véhicule
puissance fiscale 4CV, 15 000 km/an). Comparativement le colt monétaire
kilométrique d’un cycliste régulier est de 0,13 €/km

- Le cot marginal social de congestion'" : 0,30 € par voyageur.kilométre pour la
voiture particuliere

- Les externalités environnementales''? sont évaluées a 0,05 €/km parcouru en
voiture particuliére, (2,7 c€/km pour la pollution locale, 1,3 c€/km pour le bruit et
0,7 c€/km pour les gaz a effet de serre)

- Externalités en termes de sécurité routiére : aucun accident déploré durant la
période d’expérimentation

- Effet sur la santé'™ : 0,8 & 1,2 €/ km pour une pratique de 30 mn /. Calcul sur la
base de 1€/km (2/3 de colts directs en dépenses de santé, 1/3 indirect
absentéisme, productivité)

- Frais recharge VAE''* : 1 €/ 1 000 km (négligeable)

- Temps de trajet'"® : la valorisation monétaire des gains/pertes en temps de trajet
n’a pas été significative sur la période d’expérimentation et de ce fait elle n’a pas
été incluse dans le calcul. Le temps perdu par les usagers transférés sur
'intermodalité est compensé par la diminution du stress engendré par les
embouteillages et un peu plus de « temps pour soi » (lecture, travail, appels,
repos,...), c’est justement cette valorisation du temps « perdu » qu’on calcul
rarement dans une évaluation classique.

"% ADEME, (2011), Guide : Consommations conventionnelles de carburant et émissions de CO, -
Véhicules particuliers neufs vendus en France en 2011.

""" CGDD-SEEIDD, (2009), Les comptes des transports en 2008 (tome 2) — Dossier d’évaluation sur
les vélos en libre-service, pp 31-44.

"2 |_a valorisation actuelle du carbone sur le marché des émissions ne permet pas de couvrir les colts
de mise en ceuvre d’actions de MM comme c’est le cas dans cette expérimentation.

"3 Réf. ATOUT France, (2009), Grand Angle - Hors-série n° 6 - Spécial Economie du vélo. Ces
chiffres sont toutefois a prendre avec beaucoup de précautions, en raison de la forte variabilité de
I'estimation des gains de santé par kilomeétre parcouru en vélo.

"4 Une étude récente de la Fédération Européenne des Cyclistes (ECF), qui a quantifié les
économies d’émissions permises par le vélo par rapport a d’autres modes de transport, a permis
d’établir que les émissions induites par les déplacements en vélo, y compris si 'on tient compte de la
production (empreinte carbone) et de I'entretien des vélos ainsi que du carburant (de la nourriture)
requis pour les utilisateurs de vélo, étaient plus de 10 fois inférieures a celles des voitures
particuliéres. Ces valeurs se situent autour de 22 grammes de CO,/km pour un vélo ordinaire ou un
VAE.

"% Cf. valeur recommandée par I'Etat (rapport BOITEUX, 2001). Cette valeur correspond a la valeur
de la production non réalisée, elle est égale a 85 % du salaire brut pour un déplacement utilitaire. Le
rapport Boiteux mentionne une valeur de 9,5 euros (soit 11,6 euros en juin 2011, compte tenu de
l'inflation).
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- Recettes service location : elles ne sont pas prises en compte dans le calcul
(participation symbolique des salariés : 5 euros/ mois)

4.3.9. Pratiques de déplacement durant I’expérimentation — ZI Meyzieu
(Phase Ill)

Sur cette troisieme phase, la répartition modale était plus équilibrée entre testeurs
pratiguant des trajets directs et ceux qui pratiquaient des trajets combinés
(TRAM+Vélo) (figure 41). La totalité des places de stationnements proposées ont été
réservées et utilisées par les salariés. Sur ce secteur d’expérimentation on n’a pas
eu de mal a recruter la cible intermodale comme c’était le cas sur le territoire de la
Vallée de la Chimie. En effet, la performance de la ligne de tramway T3 et sa
connectivité avec le réseau de transport en commun lyonnais permettent une
meilleure attractivité de cette cible intermodale.

Répartition modale groupe testeurs pendant I'expérimentation
{secteur ZI Meyzieu)

Ao

20 salarids_ | Veélo [trajet diract)
|

: TRAM+Welo (pliant
embargqué ou VAE
racupérad & partir de box
sécurizé an station
d'arrivée)

18 participants

Figure 41 : répartition modale groupe testeurs pendant I'expérimentation - ZI Meyzieu

Les distances et les temps moyens de trajets enregistrés par le mode vélo (tous
modeéles et types de trajets confondus) sont Iégérement inférieurs a ceux relevés
durant les deux premiéres phases de I'expérimentation :
- Distance moyenne parcourue (aller) : entre 4 et 5 kilométres,
- Temps moyen de trajet (aller) : 11 a 16 minutes,
- Vitesse moyenne de déplacement : entre 17 et 19 Km/h (on constate que les
trajets périurbains sont plus rapides que les trajets urbains)

122



Pratiquement la moitié des vélos testés (42 %) étaient des vélos a assistance
électrique. Les vélos urbains (modéle Arcade suburbain) viennent en deuxiéme
position et les vélos sport (modéle focus Wasgo) et pliants (modéle Brompton)
occupent la troisieme place en termes de modéles utilisés. Il N’y a eu pratiquement
pas de rotations entre les différents modeéles de vélos durant les séquences
« TEST» et « LOCATION ». En effet, la flotte de vélos disponibles pour
I'expérimentation a été entierement mise a disposition des testeurs et c’est pour cette
raison que les participants n’ont pas eu de possibilité d’essayer différents modéles.
Concernant la régularité d’'usage du vélo pendant les deux séquences de « TEST »
et de « LOCATION », le groupe des testeurs avait une fréquence moyenne d’'usage
de 3 fois/semaine : comme constaté dans le panel Vallée de la Chimie, le recours au
vélo était peu fréquent chez les candidats-automobilistes (1 a 2 fois/semaine) et plus
quotidien pour les participants déja initiés aux modes alternatifs. Dans la plupart des
cas, les candidats-automobilistes ont moins utilisé le vélo pour leurs déplacements
domicile-travail, souvent pour des raisons d’accompagnement d’enfants ou de
contraintes meétéo. Le recours au vélo pour des déplacements hors domicile-travail
(week-end, soir) était occasionnel pour la plupart des participants. Ce qui est assez
logique, vu que la moitié du panel pratiquaient des trajets combinés et les vélos
utilisés passaient la nuit en gardiennage sécurisé a proximité de la station de
tramway T3 ZI Meyzieu.

4.3.10. Estimation de I'impact environnemental et des gains
économiques (phase Ill)

Sur cette troisieme phase, I'expérimentation a permis d’économiser 5 tonnes
d’équivalent CO; non rejetés et d’éviter 16 833 km parcourus en voiture dont 80%
ont été transférés sur le vélo. Les testeurs ont ainsi économisé 1 975 litres
d’équivalent pétrole (figure 42).

. . ’: Bilan des
Catégories d’impacts .
couts
Dé dépl ts VP évité
Dé tion circulation VP

Externalités environnementales

+842 €
Externalités en termes de sécurité routiére (aucun accident déploré) o€
Avantages santé + 13418 €
TOTAL des colits +25033 €

Figure 42 : estimation des gains économiques de I'expérimentation - Phase |
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Hypothéses de calcul :

- Nombre de kilométres effectués en vélo : 13 418 km dont 6057 km en VAE
(calculés sur la base des fréquences d'usage rapportés a la durée
d’expérimentation),

- Nombre de kilometres évités en voiture : 16 833 km

4.3.11. Evaluation des facteurs externes a I’expérimentation

Les facteurs externes sont susceptibles d’influencer le choix modal et il est difficile
de définir les impacts exacts car pour certains indicateurs il peut y avoir des
évolutions pendant la période d’expérimentation ou bien aprés comme c’est le cas
pour I'évolution de l'offre de transport public et de stationnement a disposition, le lieu
de résidence, les conditions de trafic, la mise en place de nouveaux aménagements
cyclables ou encore l'instauration d’'une fiscalité vertueuse en faveur du vélo dans le
cadre d’'une politique nationale. Il n’est donc pas inopportun de faire un suivi de ces
facteurs avant, pendant et aprés la mise en place d’actions de promotion des
mobilités alternatives. Les changements de comportements peuvent étre attribués
d’'une maniére différentielle a I'un ou 'ensemble de ces facteurs (voir en annexes les
tableaux de bord de suivi et d’évaluation par secteur d’expérimentation).

4.3.11.1. Prix des carburants

D’aprés les témoignages de la majorité des testeurs, le critére « économique » n’a
pas été I'élément majeur qui a motivé la participation a I'expérimentation, ce critére
est souvent cité en 3°™ ou 4°™ position par ordre d'importance des motivations au
changement modal. Ceci est particulierement vrai chez les salariés qui n'ont pas
d’importantes distances domicile-travail a parcourir comme c’est le cas d’une partie
importante de notre panel. Nous pensons également que cet aspect revét une
importance variable selon la catégorie de revenus a laquelle appartiennent les
testeurs.

« ...si jutilise le vélo c’est plus par rapport a une qualité de vie...au
départ, ma démarche ce n’était pas tant pour faire des
économies sur le carburant...apres chacun il a ses priorités ! »
(FEY13, 35 ans, salarié a la mairie de Feyzin, 22/03/2011)

Concernant les testeurs parcourant de longues distances auxquels on a proposé une
solution potentielle de rabattement sur les transports en commun lourds associée a
une solution de desserte fine en vélo, la aussi I'arbitrage des salariés participant a
I'essai de cette solution de transport combiné était plus orienté sur le critere « temps
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de trajet » et non pas sur le critére « économique ». Ce qui peut étre intéressant a
observer c’est de voir s’il y a une adoption d’'un comportement plus rationnel vis-a-vis
de l'usage de la voiture proportionnellement a 'augmentation des prix des carburants
a la pompe particulierement si cette augmentation dépassera les 2 euros/litre'"®
(seuil psychologique). Nous savons qu’il existe une certaine élasticité dans la
capacité des personnes a accepter une augmentation de ce colt avant de changer
effectivement de mode. Ce changement est par ailleurs déja observé a travers
'augmentation de la fréquentation des réseaux de transports en commun quand il y
une augmentation des prix du carburant. On a observé par exemple que sur 'année
2011, il y a eu une hausse de 16 % notamment sur le prix du litre du gazole et 11 %
sur le sans plomb 95 atteignant ainsi les prix enregistrés I'été 2008 (figure 43).

Juin 2008 2e semaine de mars
1,50 euro
150, > -
_/! Sans-plomb 95 —_
130
1,45
110
-b_é-&ﬂ;{pn!illa'l du prix —
90 (Janvier 2011) :
Gazole
Taxes
Lisie 0.61
Prix HT—
50 SP 95 Gazole

2008 2009 2010 2011

Figure 43 : évolution en euros du prix (TTC) des carburants en France
(source : ministére de I'énergie, 2011)

Ces augmentations peuvent étre problématiques, notamment chez les salariés ayant
d’importantes distances a parcourir ou possédant deux voitures par foyer, ce qui peut
devenir rapidement insoutenable s’il y une hausse soudaine des prix des
carburants'"’. Lors des échanges avec le panel des volontaires, on avait constaté
aussi qu’il y avait une absence de réflexion comparative « budget-transport ». Chez
certains testeurs, la rentabilité d’un investissement sur 'achat d’'un VAE n’est pas
souvent évaluée en comparaison avec sa voiture personnelle car le VAE n’est pas

"6 |a barre des deux euros le litre de sans plomb a été franchie dans une station a Paris le

14/03/2012 (source : carbeo.com). On pourrait s’attendre a un effet de pédagogie auto-stimulante sur
les comportements provoqués par la hausse conjoncturelle des prix des carburants.

"7 Selon I'INSEE, les dépenses consacrées au transport représentent en moyenne 15% du budget
global des ménages.
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considéré comme mode de substitution permanent a son veéhicule qui est lui-méme
considéré comme mode de déplacement par défaut’'®.

Prenons a titre d’exemple un salarié-volontaire (PRB16, 39 ans, salarié chez JTEKT
a lIrigny), automobiliste régulier et parcourant une distance domicile-travail de 12
kilomeétres (aller) avant de participer a I'opération. Aprés expérimentation d’un VAE,
le salarié est séduit par le concept et I'usage, il décide d’investir dans I'achat d’un
VAE. L’enquéte N+1 démontre que ce méme salarié a adopté définitivement le VAE
comme son nouveau mode de déplacement avec une régularité d’'usage quotidienne.
Un rapide calcul kilométrique démontre qu’il parcoure environ 5 000 km
annuellement en VAE ce qui correspond a une économie approximative en carburant
de 420 euros'. Linvestissement sur 'achat d'un VAE est amorti aprés 3 années
d’'utilisation en se basant uniquement sur I'économie réalisée de carburant. I
important de savoir aussi que sur nos deux territoires de démonstration, certains
employeurs de la zone d’activités (particulierement les grandes entreprises) versent
a leurs salariés une « prime transport » pour les frais de déplacement domicile-travail
(indemnité kilométrique d’usage du véhicule personnel qui varie entre 0,25 et 0,45
euro/ kilométre). L'enquéte PDIE des entreprises de I'AIRM révele que 81 % des
salariés recoivent une prime transport payée par leur entreprise. Ces prestations
sont en effet percues par les salariés comme des acquis qu’il parait difficile de
remettre en question bouleversant ainsi les modes d’incitation des transports
alternatifs dans le cadre des démarche PDE. Malheureusement, cette prime n’est
pas élargie pour le moment'® aux frais d’'usage du vélo et ne motive pas ainsi les
salariés a utiliser le vélo au risque de perdre cette prime'?',

"8 | *AIRM offre dans le cadre du PDIE un service gratuit consistant a établir des bilans financier ainsi

que des bilans carbone individualisés des moyens de transport utilisés et des alternatives choisies par
les salariés de la zone d’activités.

"% Le codt de revient kilométrique du méme véhicule est estimé a 0,34 euros/km en incluant les colts
de I'entretien, le contréle technique, la dépréciation du véhicule, le crédit, la carte grise, la vignette,
l'assurance et le péage autoroutier. Les enquétes PDE auprés des salariés montrent que les
automobilistes sous estiment quasi systématiquement le codt réel de leur déplacement.

20 | & Plan National Vélo (Janvier 2012) prévoit la mise en place d'une indemnité kilométrique
défiscalisée pour les déplacements a vélo entre travail et domicile, non imposable pour le salarié,
versée par 'entreprise et exonérée de charges, comme cela se pratique en Belgique depuis 1997. Les
mesures fiscales incitatives peuvent jouer un réle important dans le choix modal.

21 Aux Pays-Bas, nous avons relevé une pratique originale dans les entreprises est celle du « budget
mobilité ». Le budget mobilité consiste a attribuer une somme identique a tous les travailleurs d’une
entreprise (en fonction de la distance entre son domicile et son lieu de travail). Exonérée d’impbts, elle
est retranchée au fur et a mesure des déplacements du travailleur, a hauteur du colt du moyen de
transport choisi. A la fin de 'année, un calcul est effectué. Si le travailleur a utilisé la voiture toute
I'année, il ne regoit rien. En revanche, s'il a utilisé le vélo ou qu'il a eu recours au télétravail, il percgoit
la différence entre le montant initial et le colt de ses déplacements.
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4.3.11.2. Conditions météo

La saisonnalité de la pratique cycliste a bien été confirmée par I'expérimentation.
Les conditions météo durant la premiére phase ont impacté le niveau d’usage et la
motivation d’'une partie des candidats a tester les vélos d’'une maniére plus réguliére.
Ceci a eu un impact également sur le niveau de fréquentation enregistré a la
séquence « Découverte » lors de la premiére phase de I'opération. Le froid, la neige
et plus spécifiguement la pluie étaient des freins importants a la pratique du vélo du
moins sur la période hivernale 2010-2011 (novembre, décembre et janvier)
particulierement durant la phase | (figure 44), d’autant qu’on avait dans le panel
Vallée de la Chimie (secteur Feyzin) une maijorité d’automobilistes réguliers qui ne
posseédaient pas pour la plupart de vélo pour les déplacements domicile-travail et
donc avaient peu ou pratiqguement aucune expeérience de déplacement en veélo pour
usage utilitaire.

« ... Je ne prends pas de vélo en cas de pluie ! » (STF11, 48 ans,
salariée chez RHODIA ST-Fons, 21/06/2011)

« ...I'hiver c’est plus difficile car il fait nuit plus tét et je me sentirais
moins en sécurité durant la nuit... » (PRB14, 49 ans, salariée chez
JTEKT, 23/03/2012

D’aprés le témoignage des testeurs, la pluie semble étre le frein majeur a la pratique
du vélo, c’est pour cette raison qu’'un travail de sensibilisation et d’information a été
fait lors des séances focus group afin d’apporter des informations sur les moyens de
prévenir les averses/pluies pour différer ou anticiper son déplacement en vélo le type
et la qualité d’équipement nécessaire (gants, équipements pluie, sacoches étanches,
cape, veste, pantalon,...), afin de pouvoir pratiquer le vélo en tout confort durant la
période hivernale.
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Figure 44 : contréle des effets saisonniers sur I'expérimentation, extrait du tableau de suivi et
d'évaluation phase | - secteur Feyzin
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Lors de la phase Il de I'expérimentation (mai — aolt 2011), les conditions météo
étaient beaucoup plus favorables a part le mois de juillet qui était particulierement
pluvieux, ce qui a impacté la fréquence d’usage des vélos puisque plus de la moitié
des testeurs sur cette phase a utilisé le vélo de fagon quotidienne. Le méme constat
a eté observé durant la troisiétme phase sur le secteur de ZI Meyzieu, I'opération a
débuté vers la mi-septembre dans des conditions météo excellentes
comparativement a la phase |. Les températures étaient relativement clémentes sur
la période automne-hiver et il y a eu trés peu de jours de pluie enregistrés durant la
période d’essai. En se référant aux statistiques issues des boucles de comptage
automatique qui permettent de quantifier finement la pratique du vélo sur I'hyper-
centre de Lyon, on constate que ces données montrent clairement que ce sont les
mois de septembre-octobre et de mai-juin qui présentent les niveaux de trafic vélo
les plus élevés (figure 45).
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Figure 45 : évolution du trafic vélo, rue de la Part-Dieu, Lyon 3°™

(source : Communauté Urbaine de Lyon, mars 2010)

Quand on s’intéresse a I'analyse des discours a travers les différents témoignages
des testeurs, celle-ci démontre que pour certains participants, I'effet du facteur
climatique est relativisé, ceci est particulierement vrai chez les utilisateurs des deux
roues motorisés et les cyclistes occasionnels qui appréhendent un peu moins
'impact de la météo sur leur usage du vélo. Il est a noter que ces témoignages
peuvent jouer un rdle de facilitation du changement lors des séances focus group, la
participation d’'un ou plusieurs « cyclistes convaincus » dans les groupes de
discussion est un plus.
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« ...Par rapport a la météo, ca fait deux ans et demi que je me
déplace en scooter, jai « pris » seulement deux fois la pluie sur mon
trajet domicile-travail | » (MYZ03, 32 ans, salarié chez ASTOR
DECOR, 13/10/2011)

« ....Concernant la pluie, Je me suis rendu compte qu’il y avait peu
de jours sur l'année ou il pleuvait, on peut faire les 3/4 de ses
trajets a I’année sans étre sous la pluie...» (PRB05, 27 ans,
salarié chez ARKEMA USINE, 13/10/2011)

« ...pour la pluie, pas de soucis une fois équipé ! » (PRB01, 40
ans, salariée chez JTEKT, 06/09/2011)

4.3.11.3. Aménagements cyclables

L’'urbanisme produit depuis 40 a 50 ans a été par nature hostile au développement
de la pratique du vélo. Le manque d’aménagements adaptés particuliérement dans
les territoires périurbains réduit I'effet potentiel d’'une politique de promotion du vélo.
Selon I'étude récente « Spéciale économie du vélo'? », il existe un lien fort entre
linéaire d’aménagement cyclable et pratique du vélo (figure 46). Le linéaire
d’aménagements cyclables en milieu urbain est en moyenne de 0.29 m linéaire
d’aménagement cyclable par habitant. Une dizaine de collectivités dépassent les 0.5
meétre linéaire d’aménagement par habitant (ml/hab.) a l'instar de I'agglomération de
Strasbourg (0,63 ml/hab.) ou les effets d’'une politique cyclable se font réellement
ressentir. Bien entendu les aménagements cyclables sont un facteur important pour
booster la pratique du vélo, mais la mise en place de services vélos'® (service de
location vélo, VLS, stationnement sécurisé, réparation,...) est aussi un des éléments
déterminants dans le choix modal comme on a pu le constater dans le cadre de cette
opération.

Le Grand Lyon dans le cadre de son Plan Modes Doux (2009 — 2020) travaille sur
I'extension du réseau cyclable qui se situe actuellement autour de 450 kilométres soit
un ratio de 0,34 ml/hab. La progression de la réalisation des aménagements est au
rythme de + 30 km par an, avec l'objectif d’atteindre 920 km d'itinéraires aménagés

122 Etude publiée en juillet 2009 par ATOUT France (Agence de développement touristique de la

France) et réalisée par le bureau d’études Inddigo-Altermodal.

123 Aprés la mise en place du service Vélo'V par le Grand Lyon, le trafic cycliste a augmenté de 80 %
en deux ans, dont un quart di au systéme de vélo en libre-service. L’augmentation de 'usage du vélo
de +400 % entre 1995 et 2006.
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(dont 670 km en périphérie) a I'horizon 2020 sur les 2 700 km de voies
communautaires soit a terme 34 % du total de la voirie publique. L’objectif global du
Plan Modes Doux est de doubler la part modale du vélo (aujourd’hui autour de 2,5
%) pour atteindre 5 % a I’horizon 2014 et 7,5 % en 2020.
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Figure 46 : lien entre linéaire d'aménagement cyclable et pratique du vélo
(source : Inddigo-Altermodal, 2010)

De maniére générale le manque d’aménagements cyclables dans les deux territoires
de démonstration a été un des freins majeurs dans cette opération et on peut
confirmer qu’il eu un impact négatif sur la volonté de changement affichée au départ

chez certains participants :

« ...Je suis trés satisfait de cette expérimentation...pour moi la
principale problématique concerne la sécurité des déplacements en
vélo dans une zone industrielle ftelle que la Vallee de la
Chimie.. jenvisage dans le futur de continuer dutiliser des
alternatives a ma voiture, mais je ne sais pas encore si ¢ca va étre le
vélo ou le bus, on verra bien I... » (STF06, 44 ans, salarié chez
Rhodia Belle-Etoile, 05/09/2011)

Les aménagements cyclables prévus dans le cadre du Plan Modes Doux concernent
prioritairement les axes structurants dont certains étaient existants ou en cours de
réalisation sur ces secteurs. D’autres aménagements cyclables existent sur ces
zones périphériques mais relévent de la compétence du conseil général du Rhéne
ou directement de I'Etat comme c’est le cas pour la traversée du Rhone (pont Pierre-
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Bénite A7). C’est d’ailleurs sur ce point des aménagements que la majorité des
testeurs a fait des remarques, entre le manque crucial d’infrastructures cyclables,
celles qui sont mal adaptées, mal éclairées, voire dangereuses pour les cyclistes ;
I'essentiel des griefs a porté sur le déficit d’entretien des aménagements et sur leur
occupation par les automobilistes qui les utilisent comme espace de stationnement.
Ceci est particulierement vrai pour I'entretien et le nettoyage sur la Vallée de la
Chimie, de la piste qui traverse le Rhéne (feuilles mortes, débris de verre, objets
abandonnés,...), d’autant plus qu’il y avait des travaux et que cette voie était a moitié
fermée sur la rive droite. A cela s’ajoutent des obstacles ponctuels de nature diverse
et qui constituent une géne non négligeable : voitures en stationnement illicite sur
une bande cyclable, revétement inégal ou défectueux, manque d’éclairage, bordures
hautes, poubelles, etc.... Ces constats ont été confirmés via les questionnaires de
suivi, vu que la moitié des testeurs a signalé des pannes avec les vélos testés
évoquant particuliérement des problémes récurrents de crevaison (50 % des pannes
signalées).

« Pour moi l'expérience a été bonne et intéressante, je déplore
seulement l'état degradé de la piste cyclable le long de la station
d’épuration des eaux de Pierre-Bénite, j'ai constaté qu'il y a eu aucun
entretien durant toute la période de test (branches d’acacia, objets
abandonnés sur la piste, chaussée déformée,...), jai d’ailleurs eu
une crevaison avec le vélo...sincérement, je ne trouve pas qu’l y a
une réelle volonté de développer le vélo si les aménagements
existants ne sont pas praticables ! » (PRB01, 40 ans, salariée chez
JTEKT, 06/09/2011)

Pour le secteur ZI Meyzieu, la piste cyclable principale qui longe les voies du
Tramway T3 a été trés pratique pour les testeurs qui 'ont emprunté, en ce sens
gu’elle est en site propre et qu’elle relie la zone d’activités directement avec le centre
de I'agglomération. Cependant, sur la zone d’activités elle-méme, les testeurs les
moins initiés au vélo ont éprouvé des difficultés de cohabitation avec la circulation, et
de comportement de conduite particulierement lors des traversées des ronds-points.
Ceci dit, de 'avis méme des participants, les séances de suivi du panel ont été d’'une
grande utilité au regard des conseils de sécurité prodigués.

L’existence d’'un aménagement cyclable n’est pas suffisante en soi pour susciter la
pratique, encore faut-il que les usagers soient informés sur le type d’itinéraire optimal
a emprunter ou l'offre de service vélo disponible sur leurs trajets. L'information est
donc un autre ingrédient essentiel du « systtme vélo ». Certains testeurs ont
d’ailleurs exprimé des attentes a ce sujet :
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«...ca serait également intéressant pour nous en tant quusager si
une petite application pour Smartphone est développée dans le
cadre de ce projet (en réf. Au projet de carte de cyclabilité VDC).
Jutilise assez souvent mon téléphone pour aller d’un point A a un
point B! » (FEY16, 24 ans, salarié a I'entreprise EXPO, 22/03/2011)

Le nouveau service Info-trafic mobile du Grand Lyon (figure 47) propose une
information déplacement pour tous les automobilistes et les cyclistes, en temps réel,
disponible partout, a tout moment. Cette application indique I'état du trafic, les
chantiers perturbants, la disponibilité des parkings mais aussi des stations Vélo'V et
les aménagements cyclables dans I'agglomération'®*. A noter également la carte des
aménagements cyclables de Lyon réalisée par I'association la ville a vélo (figure 48).
Cette carte a I'avantage de bénéficier de mises a jour dés que les évolutions du
terrain I'exigent (parking vélo, réparateurs vélo,...). Aujourd’hui certaines
municipalités se basent de plus en plus sur le crowdsourcing125 pour décider de leurs
futurs aménagements pour une mobilité adaptées aux attentes des usagers.

124 e Grand Lyon travaille sur un projet de mise en place d’'une centrale de mobilité et le déploiement

prévu de nouveaux outils pour les usagers : Web radio d’information multimodale, compagnon de
mobilité, navigateur multimodal, etc. Ces nouveaux services permettront aux usagers de créer leur
trajet en temps réel en fonction de leur moyen de transport et en tenant compte du trafic et des
disponibilités en temps réel. Cf. projet « Optimod’», www.optimodlyon.com , consulté le, 10/03/2012.
% Concept inventé en 2006 pour qualifier la participation de la foule « crowd » a un processus de co-
création qui se base sur les TIC (applications mobile, plateformes collaboratives web,...). Les usagers
sont appelée par exemple a signaler les incidents de voirie risquant d’'affecter la sécurité routiere (les
intersections ou les passages piétons dangereux). Le service Géovélo (calculateur d’itinéraire
cyclable) proposé par Nantes Métropole offre la possibilité aux usagers de noter et commenter la
cyclabilité de leurs itinéraires pour proposer par la suite une notation et une classification du niveau de
cyclabilité, mais aussi a apporter des améliorations aux aménagements.
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4.3.12. Evaluation des facteurs relatifs au groupe cible

Le changement de comportement s’opére dans un contexte marqué par de fortes
différences de « maturité » entre individus : alors que certains sont préts et ont
anticipé le changement, d’autres y sont au contraire tres réticents voir réfractaires. Le
degré d’acceptabilité du changement des individus est variable et dépend comme
nous l'avons indiqué, d’'une multitude de facteurs/contraintes/motivations (sociales,
matérielles, économiques,...) qui s’inscrivent dans une dynamique contextuelle et
temporelle.

Pour mesurer ce degré d’acceptabilité du changement, nous avons administré a
notre panel un questionnaire contenant des déclarations d’attitudes avant et aprés
'expérimentation (figure 49). Ce questionnaire nous a permis déterminer la
perméabilité au changement des salariés-participants a travers leur rapport a
'automobilité mais aussi d’observer I'évolution de cette perméabilité a travers le
temps. Les données recueillies apporteront des éclairages intéressants sur les
relations entre l'‘appréciation générale d'un déplacement décrit et les attitudes,
opinions, croyances et usages concernant différents modes de transport.
L’'observation de [Iattitude est utilisée ici comme un élément prédicteur du
comportement’®® (GARVILL & al., 2003).

VOTRE ATTITUDE ACTUELLE PAR RAPPORT A L'USAGE DE LA VOITURE

24. Parmi les déclarations suivantes, laguelle décrit le mieux votre niveau actuel d'usage de la
voiture pour vos déplacements quotidiens ?

le ne possede pas de voiture / Je ne viens jamais en voiture

le suis conscient des problémes associés a la voiture et je 'utilise le moins souvent possikle
l'utilise habituellement la voiture, j'ai I'intention ferme de changer de mode de transport et
je sais déja comment faire

J'utilise habituellement la voiture, je pense 3 changer de mode, mais je ne sais pas comment
faire

J'utilise habituellement la voiture, je souhaiterais changer de mode, mais je ne peux pas le
faire pour |'instant

I'utilise habituellement la voiture et je ne souhaite pas changer

Figure 49 : modéle du questionnaire permettant de déterminer l'attitude vis-a-vis de 'usage de la
voiture

126 | es attitudes sont de meilleurs prédicteurs du comportement si I'habitude est faible, alors que les
attitudes ont moins d'influence sur le comportement si I'habitude est forte.
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Plusieurs études'® démontrent que les individus sont plus réceptifs aux
changements de comportement lorsqu’ils bénéficient d’'une attention personnalisée
qui tient compte de leur propre situation, de leurs besoins et de leurs difficultés. Les
individus sont différents et n'ont pas les mémes motivations. Pour les inciter a
changer de comportement, il faut donc comprendre les attitudes, les valeurs et les
normes percues de cette personne, et a quel « stade de maturation » elle se situe
sur le plan du comportement qu’on veut changer.

L’intérét de cette approche, qui fait partie des stratégies d’approche des programmes
d’incitation au changement de comportements volontaire (VTBC), est qu’elle permet
adaptation d’une stratégie de Nudging'?® pour susciter le changement a travers
différents leviers de communication en adaptant les solutions et les discours (le juste
message pour le bon public).

Les séances focus group organisées tout au long de l'opération ont été une
formidable opportunité pour créer le dialogue, susciter une dynamique de groupe,
fournir des informations ciblées et des conseils personnalisés aux participants. En
effet, lors de ces groupes des discussions, chaque volontaire suit un parcours
différencié et déduit de son expérience des connaissances particulieres (travel feed-
back) qu'il pourra communiquer au groupe et au dispositif d'enquéte. Notre groupe
cible est ainsi segmenté en 4 phases de « maturations du changement», en
référence au modéle MaxSEM'?® (figure 50) :

27 Cf. Les programmes d’incitation au changement de comportement volontaire (VTBC) et les
azpproches de marketing individualisé : Indimark®, Travelsmart® et les « travel feedback » programs.
'® Le Nudging vise & organiser I'environnement pour que les individus prennent les meilleures
décisions. |l s’agit d’objectiviser l'arbitrage des individus dans leur choix modal, faire tomber les
préjugés et les perceptions négatives, faire évoluer les opinions, persuader sans étre intrusif et
diminuer le poids des normes sociales. Ce concept émerge des défaillances de la modélisation
économique classique des déterminants de prise de décision. L'utilisation des nudges a déja été
couronnée de succés dans des secteurs comme I'épargne ou la prévention en santé publique
g289UNSTEIN & THALER, 2008).

MaxSEM (Max Self-Regulation Model) est un nouveau modéle théorique de changement de
comportement. Il a été développé et validé dans le cadre du projet de recherche MAX (2006 — 2009) a
partir d’'une étude conduite a I'échelle européenne sur des automobilistes dans sept pays. MaxSEM
s’appuie sur les principaux acquis de la modélisation statistiques des changements de comportement
en psychologie, tels que l'influence des normes et la capacité d’'atteinte des objectifs. Il les relie a la
dimension temporelle du processus de changement en incluant quatre « étapes » clés du changement
comportemental : pré-réflexion, réflexion, préparation/action et maintenance (BAMBERG, FUJII,
FRIMAN, & GARLING, 2010).

135



¥ 4" «les u Refractaires » - rapport fort a I'automobilité
© e Aftitudes conservatrices, tendance & éviter le changement, inertie auchangement, compartement

routinier/automatiseé, poids des habitudes. Cholx par défaut ou chaix contraint {caatif)

* Personnes réticentos ot peu hormétigues auxinformations surlos possibilités altematives,

w Cljecti] - Preparerde (evroin & un éventue! chongement | informer, comemuniguer, sersabilive: fchoamer
les renrdsentatinns soninles, waloriser "image des modes ofterantifs)

* Les « Dubitatifs » — rapport amblvalent & I"automabilité
\ 4 ac = [latde w dissonance copnilive 8, « cooyanis mais pat encore praliguants »
\1 - +, 'importance d'un changement commante & &tre admise maisle passage & I'acte n'est pasencore
offectif souvent par manque de compétences en mobilités alternatifs
« Objectifs: réfléchic s les owringes comperatifs oo mode WP

e

* Les « Réceptifs » — rapport modéré & |'automobilité

o Llsape ationne! dela VP, personnes laclement ouvertes/senables auxincilatons a changer de

[
¢

ﬂ' ‘e Préparetine | COmporiement, enpagd s i tester d'autres alternatives de mobilitd
o = »Personnes constientes des conseguences de [ autosolisme et cherchs 3 les imite

Action

=Oljecti : fuvoriser les opportonitds de dianoerment por une wlternalive fexpeeimentation, Test Tioveller i

~

# Les « Convaincus » = rapport faible & 'automobilité
o Personnes quiant déjh adoptd un mode afternatif 3 la VP-solo, convaineues de leur choix madal;
jeceplives puur Loul Lype de services ou informations vauges 2 arnelioner lear motilité quotidiennse
| edbjectif s pérenniser g chongement pour Swiner fes risques de « rechures s, dévelappement dattitudes
negetives

Figure 50 : les 4 phases de maturation du changement de comportement de mobilité
(adapté a partir du modele MaxSEM, auteur, 2011)

N’ayant pas la possibilité de faire un suivi par groupe de controle'®®, mais aussi au

regard de la faible taille de notre échantillon, nous nous baserons aussi dans notre
analyse sur les différents témoignages des testeurs afin de déceler les motivations et
les freins liées changement d’attitude. En réalité, cette expérimentation apporte une
modification des conditions de déplacements puisque elle étend/compléte d’une
maniére temporaire I'offre de mobilité existante et de fait augmente la capacité de
décision des usagers. Nous considérons que l'opportunité de changement offerte
aux salariés-volontaires via I'expérimentation est également un facteur susceptible
de déclencher une évolution positive et assumée dans le « stade de maturation »

%% Un « groupe de contréle » est un groupe qui n'a fait I'objet d’aucune information ou sensibilisation
sur 'expérimentation, ce qui permet de déceler d’éventuelles modifications de comportement qui ne
seraient pas liées a I'opération. |l se trouve qu'il est difficile dans le cadre d’'une démarche de type
PDIE d’isoler un groupe témoin sans que ce dernier ne soit touché par le dispositif de communication
qui est adressé a I'ensemble des salariés de la zone d’activités.
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des individus en développant chez eux une compétence vécue, qualifiée par Anais

Rocci de « capital mobilité™" ».

4.3.12.1. Attitudes et perméabilité au changement de comportement - Z|
Vallée de la Chimie

L’analyse de la perméabilité au changement du panel des testeurs avant
I'expérimentation (figure 51) montre que la majorité des volontaires se positionnaient
en phase 2 « réflexion », c'est-a-dire que le besoin d’étre convaincu pour ce groupe
de salariés est encore fort avant de passer a l'acte. Nous observons également
gu’une partie du panel se positionnent en phase 1 « pré-réflexion ». Nous pouvons
supposer que dans ce groupe de « réfractaires », on est face a des usagers
automobilistes « captifs » qui ont un choix « subi »'2. Il est probable aussi que dans
ce groupe on ait des automobilistes invétérés qui ont un choix modal « délibéré » et
que la communication autour de I'opération les a attiré pour essayer éventuellement
un VAE (effet nouveauté et une certaine logique d’opportunite).

Predisposition a changer de comportement de mobilite dans le panel
des volontaires avant I'expérimentation (secteur VDC)
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Figure 51 : prédisposition a changer de comportement de mobilité avant I'expérimentation —
secteur Vallée de la Chimie

La composition de ce panel par une majorité de candidats « dubitatifs » voire
« réfractaires » a un éventuel changement est idéale pour les besoins de la

31 « La mobilité suppose des connaissances et des compétences. Les individus n'ont pas forcément

les outils matériels et cognitifs pour se déplacer autrement, ni méme la volonté de changer leurs
habitudes. L’existence de solutions alternatives ou l'adhésion aux valeurs environnementales ne
suffisent pas toujours a inciter au changement face a la force de I'habitude. » (ROCCI, 2007).

%2 Nous pensons que ces automobilistes privilégient la voiture pour des raisons pragmatiques et
fonctionnelles. Nous les considérons comme des usagers multimodaux-potentiels
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recherche. Généralement les salariés qui participent a des actions de promotion des
mobilités alternatives dans le cadre des démarches PDE sont souvent volontaires et
se sentent concernés par la question des déplacements. lls sont souvent des
usagers réguliers ou occasionnels de moyens de déplacements alternatifs a la
voiture, nous pouvons ainsi supposer qu’ils sont dans une phase de prédisposition
comportementale avancée et sont sensibles aux incitations a changer.

Dans le cas de notre panel, les volontaires n’ont pas pour la majorité des contraintes
« d’'accompagnement d'un enfant» ou des difficultés de stationnement vélo
résidentiel ou sur leur lieu de travail. L'observation de I'évolution du rapport a
'automobilité juste aprés I'expérimentation montre que 15 testeurs, parmi les 49 qui
ont répondu au questionnaire, ont enregistré un basculement positif de phase aprés
3 mois d’essai, soit 1/3 du panel qui a changé d’attitude vis-a-vis de l'usage de la
voiture (figure 52). On a noté aussi des points communs dans ce groupe des 15
testeurs :

+ La totalité a participé aux 2 séquences TEST+LOCATION,

+ 10/15 ont utilisé un VAE,

+ 11/15 sont des autosolistes ayant un usage permanent de la VP,

« 11/15 ont pratiqué des trajets directs (6 km environ),

« 8/15 appartiennent a la classe d'age (35-49 ans)

Prédisposition & changer de comportement de mobilité dans le panel
des volontaires juste APRES I'expérimentation (secteur VDC)

16
E! ;: m (1) refractaire
¥ 10 (2) dubitatif
22 (3) réceptif
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Figure 52 : prédisposition a changer de comportement de mobilité juste apres
I'expérimentation - secteur Vallée de la Chimie
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Sur la base de ces observations, on peut supposer qu’il y a eu un effet positif de
'expérimentation sur le changement d’attitude pour une partie des testeurs qui ont
pu mettre en ceuvre leur volonté de changement. Pour certains volontaires, le vélo
n'avait jamais fait partie de leur univers de choix modal et ils ne risquaient pas de
l'utiliser, sans une expérience de ce type (le VAE a pu susciter cette remise en selle).

L'information et I'argumentation sont nécessaires, mais elles ne sont pas suffisantes,
la mise « en situation » expérimentale a permis a certains testeurs de passer a l'acte
en provoquant l'intention de report modal. Pour d'autres, I'expérimentation a été
I'occasion de confronter sur le terrain certains préjugés sur la crédibilité du mode vélo
et de l'adopter ou le disqualifier par la suite. Or, ce changement d’attitude ne
s’accompagne pas forcement d’'un changement définitif du mode de déplacement
antérieur, méme si cela démontre déja une certaine rupture dans les perceptions. La
pérennité de ce changement d’attitude est donc a vérifier a long terme. L’enquéte
(Q3) (annexe 7) effectuée auprés du panel Vallée de la Chimie en mars 2012'%, soit
6 mois aprés la fin de I'expérimentation pour le groupe de la phase Il et une année
pour le groupe de la phase |, démontre qu’il est difficile de verrouiller le changement
obtenu et que le risque de « rechute » demeure possible (figure 53) au regard de la
multiplicité des facteurs qui peuvent interférer (déménagement, accompagnement
d’enfant, achat de voiture,...). En effet, les premiers retours démontrent qu’au moins
8 testeurs au départ « dubitatifs » ou « réceptifs » se sont repositionnés en phase de
« pré-réflexion ». Les principales raisons évoquées sont: la dangerosité de
déplacement en vélo, le colt élevé d’achat du VAE, trajet intermodal trop complexe
ou tout simplement l'aspect temporaire de mise en place des services vélos, qui
n’ont pas été maintenus d’'une maniére définitive aprés la fin de I'opération.

« J’ai redécouvert le plaisir de faire du vélo...ca m’a révolutionné la
vie, c’est dommage que I’expérimentation s’achéve car j’ai
vendu ma voiture ! » (STF02, 31 ans, salariée a la mairie de Saint-
Fons, 05/09/2011)

On peut donc s’interroger sur la durabilité des effets d’'une telle démarche en
'absence de mesures d’accompagnement et d’incitations post-expérimentales

'3 || est difficile de se prononcer sur une tendance définitive observée a long terme. Le taux de retour
sur le questionnaire (Q3) ne dépassait pas les 70 % (phase I+ ). En effet, il est difficile de remobiliser
les participants a I'expérimentation pour répondre a nos questionnaires apres le test. Plusieurs raison
peuvent entrer en ligne de mire : des situations de déménagement, fin de mission professionnelle
(certains salariés participants travaillaient dans des entreprises sous-traitantes), changement de
référent PDIE, certains testeurs ont abandonné I'expérimentation en cours et n’ont pas souhaité
donner suite a notre enquéte.
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(pérennisation du service, proposition d'une autre alternative tel que le
covoiturage,...) surtout dans un contexte ou les contraintes d’'usage de I'automobile
sont absentes et ou les conditions de cyclabiltié ne sont pas idéales comme c’est
souvent le cas dans les zones périphériques. Certes, la conscientisation et
'expérimentation sont nécessaires, mais elles demeurent insuffisantes a elles
seules, car elles ne font pas le poids face aux routines et aux contraintes
quotidiennes™*. Une expérimentation récente menée auprés de 1 000 automobilistes
dans l'agglomération de Copenhague, montre que la distribution d'un titre de
transport gratuit valable un mois permet de modifier le mode de déplacement utilisé
durant cette période. Cependant, un suivi a long terme améne a relativiser ces
résultats car quatre mois apres l'incitation, les nouveaux utilisateurs des transports
en commun étaient redevenus des automobilistes (THOGERSEN & MOLLER,
2008). Néanmoins, lI'expérimentation a pu avoir un effet a long terme avec un
transfert modal de 10 % de la VP-solo vers le vélo. En effet, on a pu observer chez
11 autres candidats une consolidation du changement d’attitude et une évolution des
perceptions qui s’est concrétisée soit par I'achat d’'un vélo et un changement de
mode de déplacement (5 salariés), soit par un usage plutét occasionnel avec un
objectif précis de pratique comme le confirment les témoignages suivants :

« ...Je suis tres satisfait d'avoir participé a cette opération. Cette
expérience m'a permis de changer de mode de transport et
d‘adopter le VAE....Je constate que depuis que j'utilise le vélo pour
aller travailler, je n'utilise presque plus la voiture (uniquement pour
certains week-ends)....Je réfléchis a la possibilit¢ de m'en passer
completement en utilisant les offres Autolib’ ou Car2go pour les
besoins ponctuels et la location pour les week-ends » (PRB13, 49
ans, salarié chez JTEKT, 14/03/2012)

«...pour le moment, je suis venue déja 2 fois en vélo a assistance
électrique de Bron, mon objectif est 1 jour par semaine en vélo
pour une distance de 11,5 km... Je suis tres enthousiaste I»
(STFO1, 52 ans, salariée chez RHODIA Saint-Fons, 13/03/2012)

134 La perception des avantages individuels prévaut sur celle des risques collectifs a long terme.
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4.3.12.2. Attitudes et perméabilité au changement de comportement - Z|
Meyzieu

L’analyse de la perméabilité au changement du panel des testeurs sur notre
deuxiéme site de démonstration montre une répartition complétement différente de
celle observée chez le groupe de participants durant les 2 premiéres phases. En
effet, la grande majorité des volontaires se positionnent en phase 4 « convaincu »
(figure 54). Ces salariés-convaincus utilisent déja des modes alternatifs a la voiture
solo (covoiturage, TC, Vvélo,...), ils sont plutét en attente d’'une solution de
déplacement vouée a améliorer leur mobilité quotidienne.

Prédisposition a changer de comportement de mobilité dans le panel
des volontaires AVANT l'expérimentation (secteur ZI Meyzieu)
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Figure 54 : prédisposition a changer de comportement de mobilité avant I'expérimentation - secteur ZI
Meyzieu

Les pratiques modales observées pendant I'expérimentation ont montré que la moitié
des testeurs étaient en solution de déplacement combiné TRAM+Vélo. La solution
d’'un service vélo pour assurer le « dernier kilométre » vers I'entreprise semble trés
appréciée et attendue par les salariés-participants.

Le méme type de questionnaire a été administré a notre demande en février 2010
lors de I'enquéte PDIE (soit une année et demie avant I'opération) a 'ensemble des
salariés de la zone d’activités. Les résultats montrent clairement que la majorité des
salariés ont un rapport fort a 'automobilité (71 % se positionnent en phase de pré-
réflexion) (figure 55). On peut estimer que cette propension au changement a pu
eévoluer depuis la mise en ceuvre des actions de sensibilisation dans le cadre du
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PDIE™®, mais cela démontre aussi que la cible prioritaire des plus « réfractaires »
reste difficile a convaincre. On voit bien d’ailleurs que les candidats les moins enclins
au changement n'ont pas été majoritaires dans notre panel sur cette troisieme phase
de I'opération.

Pradisposition & changer de comportement de mobilité enguéte PDIE
{février 2010) - secteur ZI Meyzieu

m (1) réfractaire

[2) dubitatif
16% (3) receptif
3% {4) convaineu
7 '7

3 T RELEE, T L R {

1039 répondants

Figure 55 : prédisposition a changer de comportement de mobilité - enquéte PDIE secteur ZI
Meyzieu

L’évolution du degré de maturité du panel juste aprés I'expérimentation montre une
consolidation du groupe des « convaincus ». En effet, 6 candidats ont eu une
eévolution positive dans leurs attitudes. Dans le méme temps, 5 autres candidats ont
développé des attitudes négatives (figure 56). Les principales raisons évoquées par
ces candidats sont les mémes que celles citées par le panel des testeurs de la ZI
Vallée de la Chimie, a savoir : la dangerosité du mode vélo, le colt élevé d’achat du
VAE ou tout simplement I'aspect temporaire de mise en place des services vélos et
de ce fait une restriction du choix modal.

3% | 'enquéte PDIE des entreprises de 'AIRM (2011), révéle que 33 % des salariés répondants a
'enquéte seraient préts a utiliser le vélo pour les déplacements domicile-travail.
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Prédisposition a changer de comportement de mobilité dans le panel
des volontaires juste APRES I'expérimentation (secteur ZI Meyzieu)
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Figure 56 : prédisposition a changer de comportement de mobilité aprés I'expérimentation
— secteur ZI Meyzieu
L’enquéte a long terme n’a pas pu donner beaucoup d’indications (figure 57), le taux
de retour au questionnaire (Q3) était relativement limité (30 %). Malgré une attitude
assez favorable au changement, sur les 11 testeurs qui ont répondu au
questionnaire, deux salariés seulement ont déclaré avoir changé de maniére durable
leur mode de déplacement suite a I'achat d’un vélo.
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Figure 57 : évolution de la perméabilité au changement chez le panel des testeurs ZI Meyzieu
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4.3.13. Motivations et freins au changement de pratique modale

Dans le cadre de notre recherche, nous avons souhaité que ['évaluation
s’intéresse aux comportements suite a une expérience d’usage afin qu'on puisse
apporter des éléments d’éclairage sur les freins et motivations du choix modal. Les
questions ouvertes proposées dans les questionnaires de suivi et les différents
témoignages exprimés lors des séances focus group™® ont l'avantage de bien
représenter les discours produits individuellement et permettent de voir quelles
catégories d’explications sont les plus fréquentes. Les enquétes de préférences
déclarées souvent utilisées dans les enquétes de mobilité peuvent présenter parfois
des incertitudes découlant de leur nature hypothétique (fonction d’utilité connue a
priori, mais non fondée sur une situation connue ou expérimentée) mais surtout, ce
type d’enquéte n’est pas adaptée a des échantillons de taille faible comme c’est le
cas de notre expérimentation.

L’exploitation des retours de I'enquéte (Q3) du panel des testeurs Vallée de la
Chimie a permis d’identifier les principales motivations et freins liés a un changement
ou pas de mode de déplacement aprés I'expérimentation, les arguments cités sont
classés par ordre d’'importance (figure 58).

Motivations Freins
1. Participation a I'expérimentation 1. La dangerosité du mode vélo
2. Raisons de santé 2. Le colt élevé d’achat du VAE
3. Raisons écologiques 3. Trajet intermodal trop complexe
4. Gain en temps de trajet 4, L’aspect temporaire de mise en place
des services vélos

Figure 58 : principaux freins et motivations a l'usage du vélo recueillis auprés du panel des testeurs
VDC apres I'expérimentation — classement par Nb de réponses (retours du questionnaire Q3)

Concernant les motivations, on constate que la participation a I'expérimentation a été
un des éléments déclencheurs du changement de comportement, particulierement
chez les testeurs les plus « dubitatifs ». L’argument « santé » était particulierement

% Sur 'ensemble des 11 séances focus group organisées, plus de 80 témoignages ont pu étre
recueillis.
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perceptible chez le public féminin et 'argument « écologique » est d’avantage cité
chez les automobilistes pratiquant de courtes distances en VP (< 4km) qui sont a la
recherche d’une certaine sobriété comportementale liée a leur convictions en matiére
de développement durable. Le « gain en temps de trajet » a également été évoqué
comme motivation au changement de pratique modale pour certains testeurs,
particulierement ceux pratiquant des trajets directs de porte a porte ou la gestion du
temps de trajet en vélo est trés précise.

«...Dans un premier temps, j'ai abandonné définitivement la voiture
au profit du métro et du bus, je mettais a-peu-prés de chez moi
Jjusqu’'a mon travail 50 mn de ftrajet... Et la depuis le 1er mai, j’ai
définitivement abandonné les transports en commun au profit
du vélo car je mets moins de temps (20 mn) ! » (STF17, 56 ans,
salarié chez Bluestar Silicones, 21/06/2011)

« ...Jutilise habituellement la voiture pour une distance de trajet
d’environ 9 kilométres, je suis passé ensuite au scooter puisque ¢a
bouchonne souvent aux heures de pointe sur le pont de l'autoroute
A7 (Pierre-Bénite), en temps de trajet c'est 45 min en gros... c’est
rédhibitoire !...pour moi (avec le VAE) en dessous de la trentaine de
minutes c’est trés pratique et tres agréable !.... » (STF05, 52 ans,
salarié chez ARKEMA Saint-Fons, 21/06/2011)

« Je fais un trajet quotidien Corbas — JTEKT en VAE, en temps de
trajet je gagne au moins un quart d’heure par rapport a la voiture »
(PRB15, 39 ans, salarié chez JTEKT, 06/09/2011)

Par rapport aux freins les plus cités, on constate que I'exposition a I'insécurité reste
la préoccupation majeure des usagers-cyclistes sur le territoire de la Vallée de la
Chimie. L’aspect « sécurité de déplacement en vélo » est en lien étroit avec le déficit
d’aménagements cyclables dans ces secteurs périphériques et la particularité de ce
territoire caractérisé par une forte présence d’infrastructures routiéres.

Beaucoup de testeurs ont été séduits par le concept VAE, néanmoins le prix d’achat
reste aussi un obstacle important surtout chez les salariés aux revenus les plus
modestes. Un autre frein cité concerne la complexité du trajet combiné (multiplication
des correspondances) et perte en temps de trajet. A noter également que I'aspect
temporaire de mise en place du service de location et de gardiennage de vélos a
découragé certains salariés qui avaient plutét une préférence a recourir a des
services vélo pour usage occasionnel via une souscription a des abonnements.
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Les animations par la méthode « post-it » durant les deux derniéres séances focus
group avec le panel des testeurs ZI Meyzieu (une vingtaine de participants par
réunion), nous ont permis d’établir aussi une checklist avec les motivations et freins
identifiés par les testeurs durant I'expérimentation. Il en résulte que sur un total de
128 avis exprimeés, la majorité (73%) était positive avec 96 avis exprimés (+) (figure
59). On remarque que les aspects liés au bien-étre ressenti et les cotés pratiques
procurés par le vélo sont les principales motivations a 'usage du vélo. On constate
bien que les motivations principales sont orientées plutét sur des aspects
pragmatiques. Ces raisons s’appuient d’ailleurs sur des représentations positives
communément citées a propos de la voiture (liberté, indépendance, fiabilité, etc...) et
que le mode vélo arrive a satisfaire dans certains cas de figure (le vélo reste un
mode de transport « individuel » qui permet la maitriser ses déplacements,
contrairement aux TC ou I'on est « dépendant » d’'un service).

Concernant les freins a 'usage du vélo (figure 60), les conditions météo constituent
le principal frein pour les testeurs de la ZI Meyzieu, sans doute lié a la période
d’expérimentation. Quelques aspects concernant les incommodités liées a 'usage du
vélo ont été mentionnés (transport de matériel, déplacements professionnels,
autonomie batteries, etc...) cependant les cbétés pratiques ont été largement
supérieurs. L’aspect « sécurité de déplacement en vélo » n'a pas été dans ce
territoire un frein majeur pour les testeurs, ce qui n’était pas le cas pour le panel de la
Zl Vallée de la Chimie.

Lors des séances focus group nous avons également procédé avec les participants a
des « tests de situation » sur I'acceptabilité en temps de trajet domicile-travail. La
majorité des participants estimaient que le temps maximum acceptable sur un trajet
direct domicile-travail ne devait pas dépasser les 20 minutes. Ce qui correspond
approximativement a une distance parcourue en vélo de 5 a 7 kilométres (aller).
Comparativement, les testeurs estimaient que le temps additionnel acceptable en
vélo par rapport au temps de déplacement en voiture ne devrait pas excéder les 15
minutes. lls sont préts cependant a doubler le temps de trajet pour des distances
courtes. Cette acceptabilité est plus faible sur des trajets plus longs.
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Nombre
Aspects cités d’avis

exprimés

Motivations
(adjectifs/expressions
utilisés)

Bien-étre 22 avis(+)

Cotés pratiques procurés
par 'usage du vélo/VAE

Activité physique 13 avis(+)

Effets de
I’expérimentation

22 avis(+)

12 avis(+)

Ecologique 10 avis(+)

Gain en temps de trajet 6 avis(+)

Détente ; respirer le grand air ; agréable de
prendre de l'air ; prendre I'air ; moins de stress ;
déstressant ; décontractant ; bien-étre ;
agréable ; plaisir ; ballade

Souplesse ; silence ; liberté ; indépendance par
rapport aux TCL ; disponible quand on le
souhaite ; fluide dans la circulation; VAE
performant ; stationnement pratique
(carrousel) ; pratique ; confortable ; facile
d'utilisation ; pas fatiguant ; moins fatiguant
Santé ; sportif; sport; sport au quotidien ;
forme/activité physique

Expérience originale (le fait de pouvoir tester un
nouveau mode de trajet), Donne des idées pour
le futur (a la fois personnel et a la ville), permet
un essai réel, aide a faire un choix, tester le
matériel, belle expérience, m’a permis de
changer de mode de locomotion, expérience
enrichissante, communication

Economique ; pas cher ;

Respect de [I'environnement ; écologique ;
environnement ; responsabilité ; rouler sans
polluer

Je suis a 3mn du boulot ; rapidité ; je gagne du
temps ; régularité du temps de trajet

Figure 59 : motivations principales pour la pratique du vélo, avis recueillis dans le panel des testeurs
Z| Meyzieu lors des séances focus group

Nombre
Aspects cités d’avis

Freins
(adjectifs/expressions

exprimés

4 avis(-)
Perte en temps de trajet 5 avis(-)
Incommodités liés a 'usage .

11 avis(-)

du vélo

utilisés)
Nuit ; rond-point dangereux ; manque

d’aménagements cyclables en zZone
périphérique ; le sentiment d’insécurité

chronophage ; temps de trajet ; perte de temps ;
temps plus long ;

Les formations (contraintes professionnelles) ;
la fatigue ; vélo encombrant (VAE) ; transport
bagages ; chargement limité ;

intempéries ; pluie; météo; froid; climat;
contraintes météo ;

Figure 60 : principaux freins pour la pratique du vélo, avis recueillis dans le panel des testeurs ZI
Meyzieu lors des séances focus group
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4.3.13.1. Imaqge du vélo

Les représentations du vélo sont au coceur du mécanisme de décision de chaque
individu. L'image de tel ou tel mode est lié aux normes, mais aussi au vécu et aux
expériences personnelles qui peuvent étre positives ou négatives, influencant le plus
souvent de maniére inconsciente son usage. C’est pour cette raison que le dispositif
de promotion de I'opération s’est attaché a véhiculer a travers ses différents supports
de communication et le matériel mis a disposition, une image du vélo comme un
mode de déplacement a part entiere. L’objectif est de dépasser I'image ludique et
sportive, omniprésente dans les média et la publicité mais aussi dans les usages. On
constate bien d’ailleurs la mutation de cette image a travers l'effet Vélo'V'*" qui a
permis de réhabiliter le vélo dans la téte des gens et de « doper » I'usage du vélo
particulier dans I'agglomération lyonnaise. Depuis 2005, la pratique du vélo pour se
rendre au travail a été en partie démystifiée grace a l'arrivée du vélo en libre-service.
Situation tout a fait insensée il y a quelques années, voir des salariés en costume, et
a vélo est aujourd'hui accepté. Une étude récente publiée par le CERTU™® sur
I'évolution de la perception des modes de transport, révele que I'image du vélo par
rapport aux enquétes antérieures devient de plus en plus favorable avec 63 %
d’opinions positives, contre 57 % pour la voiture et 54 % pour les transports
collectifs.

A travers les différents témoignages des testeurs, on a pu noter une image du vélo
consensuellement trés positive, diverses représentations y sont associées : liberté,
autonomie, bien-étre, plaisir d’'usage, mode écologique. C’est surtout grace au VAE
qui a pu dégager une excellente impression, voire un engouement auprés de
certains testeurs. Il a apporté une image d’'un vélo plutdt « tendance » et d’un engin
rapide et moderne (design et ergonomie). Il est percu comme plus valorisant pour
certains que le vélo conventionnel surtout par rapport au cété pratique qu’il procure
et 'usage utilitaire auquel il est destiné par excellence.

L’expérimentation a également suscité la curiosité chez I'entourage des testeurs
(collégues de travail et proches). Le « regard des autres » est plutot positif voir
admiratif sur la performance au plan technique et technologique de certains modéles,
notamment les VAE et les vélos pliants.

¥ e report modal de la voiture vers Vélo’V est trés faible. Le VLS lyonnais prend surtout des parts

modales a la marche a pieds et aux transports en commun.
38 Cf. CERTU, (2010), Evolution de I'image des modes de transport : Et si les Frangais n’avaient plus
seulement une voiture dans la téte ?
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« ...le vélo pliant (Brompton) suscite la curiosité...de nombreuses
fois les gens s’arrétent pour voir ce que je fais en descendant du
meétro ou du tram ! » (MYZ35, 33 ans, salarié¢ chez VITACUIRE,
10/11/2011)

On a noté aussi un changement de perception vis-a-vis du vélo : le test de certains
modeéles de vélos haut de gamme (confort procuré, commodité et qualité de finition)
et le recours aux équipements vélos (sacoches, antivol, etc...) a permis a certains
testeurs de redécouvrir la pertinence du vélo en tant que mode de déplacement
utilitaire, crédible et fiable.

4.3.13.2. Santé et bien-étre

Les participants ont trouvé des bénéfices personnels a 'usage du vélo, la santé et
le coté agréable du déplacement sont confirmés comme des raisons incitatives
importantes. Notre groupe cible était particulierement sensible aux bienfaits du vélo
pour la santé (bien-étre et diminution du stress), cette pratique utilitaire du vélo
associée a la forme physique est cependant beaucoup plus perceptible chez le
public féminin. Il est a noter que I'importance accordée a cet aspect augmente avec
I'age des utilisateurs :

« ...Prendre le vélo le matin pour aller travailler ga me permet de
faire un peu de sport et puis ¢a m’évite de prendre ma voiture...des
fois « j'en ai marre » d'utiliser ma voiture ! » (PRB01, 40 ans, salariée
chez JTEKT, 05/05/2011)

« Je fais le trajet Oullins — Saint-Fons, ca fait 8 kilométres jusqu’a
mon lieu de travail... jutilise un vélo « Fitness » dont I'appellation me
convient d’ailleurs parfaitement ! Je trouve ce vélo trés agréable.. je
suis donc tres satisfaite de mon expérience ! » (STF11, 48 ans,
salariée chez RHODIA ST-Fons, 21/06/2011)

Les usagers hommes semblent eux aussi étre sensibles a cet argument « santé »,

quels que soient leur age ou leur statut professionnel comme peuvent le démontrer
les témoignages suivants :
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« ...Si jutilise le vélo c’est plus par rapport a une qualité de vie,
pour faire un peu de sport et avoir une hygiene de vie,...pour moi
c’est allier l'utile a l'agréable !... » (FEY13, 35 ans, salarié a la mairie
de Feyzin, 22/03/2011)

«... je trouve que c’est bien de faire du vélo, ¢a réveille le matin et
ca détend le soir... » (MYZ39, 38 ans, salarié¢ chez ZODIAC,
13/10/2011)

« ...Je suis passé au vélo parce que je me suis dit que ¢a me ferait
faire de I’entretien physique » (STF05, 52 ans, salarié chez
ARKEMA Saint-Fons, 21/06/2011)

Il semble que cet argument comme nous I'avons constaté dans le panel des testeurs
de la ZI Meyzieu, est un argument fort pour la pratique du vélo™® et valorisé par les
testeurs eux-mémes. D’ailleurs le Grand Lyon n’a pas hésité a mettre en avant cet
argument dans sa stratégie de promotion des modes doux (figure 61). Certaines
collectivités vont jusqu'a projeter I'expérimentation d’une prescription médicale de
pratigue de modes de déplacements doux. C’est le cas de l'initiative originale de la
Communauté Urbaine de Strasbourg qui réfléchit a lancer une expérimentation qui
prévoit d'offrir un an d'abonnement au vélo en libre-service de Strasbourg sur
prescription médicale. Ce service pourrait étre proposé aux personnes souffrant de
diabéte, d'hypertension artérielle, de maladies cardio-vasculaires,
d'hypercholestérolémie ou d'obésité’®. La ville mettrait & leur disposition un
éducateur sportif qui les orienterait vers le service Vélhop™' ou une autre activité
correspondant a la préconisation médicale. Considérés a long terme, les seuls
bénéfices santé couvrent trés largement les colts de mise en ceuvre de I'opération.

1% Selon I'étude ATOUT France limpact annuel du vélo sur la santé représente une économie sur les
dépenses de santé estimée a 5,6 milliards d’euros/an en France ce qui représente un enjeu
économique majeur de santé publique. Toujours selon cette étude I'impact de 30 mn par jour de vélo
est estimé a 1 000 € d’économie par an de dépenses de santé (564 a 1200 € selon les Pays
européens). Considérés a long terme, les seuls bénéfices santé couvrent trés largement les colts de
mise en ceuvre de 'opération.

10 A noter qu’il existe aujourd’hui des outils, tel que I'outil HEAT (Health Economic Assessment Tool)
développé par un consortium international et parrainé par TOMS (Organisation Mondiale de la Santé)
qui permet d’évaluer le rapport colits/bénéfices des projets de développement de la marche et du vélo
ainsi que I'évaluation de la diminution des risques d’exposition aux maladies cardiovasculaires. L’outil
est un outil en ligne facile d’utilisation, pour des évaluations a priori et a posteriori. L'outil a été
approuvé par des économistes des transports et des ministéres en Europe et dans le monde entier.
Cf. www.heatwalkingcycling.org, consulté le 03/03/2012.

11 Vélhop est un service de location de vélos en libre-service mis en place par la Communauté
Urbaine de Strasbourg), le service est opérationnel depuis septembre 2010.
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Figure 61 : campagne de communication du Grand Lyon sur les bénéfices du vélo
pour la santé

4.3.13.3. Sécurité a vélo

Si la dangerosité n’est peut-étre pas un obstacle aussi rédhibitoire a 'usage du
vélo comme a pu le démontrer la fréquence d’'usage chez le panel des testeurs,
méme sous conditions jugées au départ handicapantes a la pratique du vélo, elle
reste néanmoins le reproche principal qui lui est spontanément adressé, le vélo reste
considéré comme un mode vulnérable pour certains testeurs, souvent suite a des
situations vécues.

«...sur les aménagements cyclables on se sent en sécurite, ailleurs
pas du tout ! » (FEYQ3, 42 ans, salarié¢ a la mairie de Feyzin,
22/03/2011)

« ....niveau sécurité, pour moi c’est plus le danger ressenti sur le
trajet, je n'ai pas de pistes cyclables sur mon trajet jusqu’a la gare de
Vaise...le quai est trop étroit, ca m’arrive des fois d'utiliser les zébras
qui sont entre les deux voies » (STF10, 43 ans, salariée a la mairie
de Saint-Fons, 21/06/2011)
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« ..Ce que jai constaté, méme sur un petit trajet, c'est que c’est
hyper dangereux...En effet je traverse en arrivant a Pierre-Bénite la
zone industrielle de La Mouche, il y a beaucoup de camions ...J’ai eu
tres tres peur a 2 ou a 3 reprises quand les camions passent trop
proche de vous ! » (PRB07, 54 ans, salariée au Centre Social de
Pierre-Bénite, 05/05/2011)

De maniéere générale, nous avons constaté que le jugement des usagers-testeurs sur
les conditions de sécurité a vélo n’a pas évolué au cours de I'expérimentation sur les
deux territoires de démonstration. La majorité des participants juge que les
conditions de sécuritt a vélo sur leur trajet domicile-travail sont moyennes.
Cependant, aprés « expérience d’'usage » ce jugement a pu évoluer chez certains
testeurs vers une appréciation plutot positive pour 11 d’entre eux, et négative pour 7
autres participants a la fin de I'expérimentation. Ceci prouve que le « risque pergu »
par les testeurs peut étre tres différencié selon la qualité de son itinéraire ou sa
propre perception du risque qui peut étre parfois rationnellement fondée'?.

La durée du test a permis de mettre en confiance ceux qui hésitaient a reprendre le
vélo et surtout de surmonter la peur de la circulation en milieu périphérique.
L’étalement de I'expérimentation sur une durée de 3 mois a suscité une certaine
forme « d’apprentissage » et le développement d’'une certaine accoutumance'.
Ceci a permis a beaucoup de testeurs de repérer le parcours optimal qui leur garantit
un équilibre entre sécurité, commodité et confort méme si c’est au détriment de
quelques détours. Toutefois, 'accompagnement proposé via les séances focus
group a permis de désamorcer certaines craintes, tordre le cou aux idées recgues et
aux perceptions chez certains testeurs en exposant des chiffres précis sur
I'accidentologie vélo sur les secteurs de démonstration.

Il était aussi question d’évaluer le besoin de formation a la pratique du vélo en milieu
périphérique. La question a d’ailleurs été posée au panel quant au besoin d’organiser
des séances « remise en selle » ou de coaching vélo personnalisé, mais la majorité
des participants a jugé que ce n’était pas nécessaire. Certains salariés ont estimé
que le besoin d’'un conseil personnalisé dans le choix du trajet passe obligatoirement

2 La perception relativement mauvaise des conditions de déplacements en vélo est plus marquée

chez les usagers les moins aguerris : ceux qui n'utilisent pas le vélo d’'une maniére réguliére ou qu’ils
I'utilisent uniquement pour usage de loisirs. Dans ce cas I'expérience accumulée en pratique du vélo
joue un réle important dans la formation des perceptions (BURTON-JEANGROS, 2004).

% | *habitude ne nécessite pas d’énergie supplémentaire pour s’engager dans des actions car elle
offre la garantie d'atteindre un résultat, un but ou une destination dans des conditions prévisibles. Le
changement, lui, au contraire, requiert une quantité supplémentaire d’efforts pour acquérir une
certaine agilité spatiale et une familiarité cognitive rendues possible par la durée de I'expérimentation.
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par un accompagnement sous conditions réelles de trafic (c'est-a-dire durant les
heures de pointe le matin ou le soir).

Les principaux points durs identifiés par les testeurs concernent des situations tres
fréquentes en zone périphérique rendant le niveau de sécurité non homogéne sur un
méme itinéraire : les ronds-points, les intersections, les traversés de ponts et la
cohabitation avec le trafic poids lourd et la vitesse élevé des véhicules'*. Ces
quelques « points noirs » suffisent d’ailleurs a rebuter un cycliste, surtout s’il est au
départ peu enclin a un changement de comportement. Le manque d’aménagement
cyclable reste donc le frein majeur pour la plupart des testeurs afin qu’ils puissent
avoir une pratique plus réguliere du vélo. Les travaux de voirie ont également
impacté la majorité des testeurs.

En ce qui concerne la sécurité routiére, nous n’avons pas noté de différentiation
d’exposition au risque ressenti par les testeurs utilisant des VAE par rapport a ceux
qui ont testé des vélos plutdt classiques. Une expérience canadienne avait déja
confirmé dans le passé ce constat (LAMY, 2001). Cette étude s’est particuliérement
penchée sur la question de la perception de la sécurité par les usagers ayant testé
pendant 4 mois des VAE, 90 % des usagers ont déclaré avoir une trés bonne
maitrise du véhicule et 80 % ont affirmé se sentir autant en sécurité que sur un vélo
conventionnel.

4.3.13.4. Le succeés du Vélo a Assistance Electrique

Le principal constat qu'on retient aprés I'expérimentation du VAE est qu’il a
permis de transformer le vélo en un outil compétitif de déplacement en milieu
périurbain en élargissant le cercle d'utilisateurs du vélo urbain classique, c’est ce qui
a été confirmé par les moyennes des distances de déplacements enregistrées durant
'expérimentation (5 a 7 kilométres aller) et le profil de mobilité des volontaires
(automobilistes réguliers). A mi-chemin entre un vélo conventionnel et un scooter, le
vélo a assistance électrique permet de concurrencer plus facilement les moyens de
transports motorisés individuels (voiture, deux roues motorisés) que le vélo

conventionnel, tout en conservant la plupart des avantages de ce dernier'*.

" La vitesse joue un role essentiel dont il faut prendre toute la mesure particulierement en zone

périphérique. En termes accentogeénes, le facteur vitesse intervient d’'une triple fagon, en réduisant le
champ de vision des conducteurs, en augmentant la distance d’arrét des véhicules et en accroissant
fortement I'énergie cinétique lors d’'un éventuel choc. En zone périphérique le besoin de pistes
cyclables est plus fort au regard des vitesses pratiquées et du risque d’accidents.

> e vélo a assistance électrique est considéré légalement comme une bicyclette classique. (art. R
311-1 modifié par le décret n°® 2009-497 du 30 avril 2009). La directive 2002/24/CU du 18 mars 2002
définit le VAE comme des : « cycles a pédalage assisté, équipés d'un moteur auxiliaire électrique
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VAE : I'essayer, c’est I'adopter !

La découverte des performances VAE par lessai a été un des éléments
déclencheurs qui ont permis a certains testeurs de changer de comportement et de
passer a lI'acte d’achat. On a noté que le VAE a séduit particulierement le public
féminin, 40 % des VAE testés ont été utilisés par des femmes.

« Pour moi, le vélo a assistance électrique m’a révolutionné la
vie! ... Je suis la reine des fainéantes...les vélos, je les achete et
revend 6 mois apres... je me disais que ce n’est pas ftres
pratique...on transpire, on est fatigué, etc. Et la avec le vélo a
assistance électrique c’est exactement ce qu’il me fallait ! ...Je
travaille en équipe, ¢ca m’arrive des fois de finir le boulot a 6h00 du
matin ou de commencer tét le matin... que ce soit le matin l'apres-
midi ou de nuit, je prends mon vélo avec mon petit gilet et mon petit
casque...j’ai redécouvert le vélo et pour moi c’est déja un petit
pas ! » (STF02, 31 ans, salariée a la ville de Saint-Fons, 03/05/2011)

« ...mon but a terme est de remplacer la voiture...j'ai essayé deux
modeéles, « Arcade E-Cardan » dont je n’étais pas trés satisfait et le «
Kalkhoff » que je trouve nettement meilleur.. jai dailleurs fini par
acheter ce deuxieme modele... » (PRB15, 39 ans, salarié chez
JTEKT, 06/09/2011)

Le VAE a attiré des usagers au départ sceptiques a utiliser le vélo pour un usage
utilitaire, rebutés a priori par le cété « sportif » du vélo. Contrairement a un cycliste
utilisant un vélo conventionnel, les usagers du VAE limitent les contraintes de confort
en limitant la sudation et en fournissant moins d’effort'*® qu’un cycliste avec un vélo
classique. En VAE les usagers sont moins sensibles au vent et aux changements
d’allure (arréts ou ralentissements, puis redémarrages).

« ...lI'assistance électrique est pratique car ¢a me permet
d’arriver frais au travail...avant jutilisais mon vélo de course, je
n’arrivais pas tres trés frais au travail.. .transpiration.. .il fallait prendre
une douche... toute une logistique !... » (FEY13, 35 ans, salarié a la
Marie de Feyzin, 22/03/2011)

d'une puissance nominale continue maximale de 0,25 kW dont ['alimentation est réduite
progressivement et finalement interrompue lorsque le véhicule atteint une vitesse de 25 km/h, ou plus
tét si le cycliste arréte de pédaler ».

148 | effort dépend des obstacles rencontrés : détours imposés par les diverses formes de coupures,
fréquence des carrefours a feux, dénivelés, état du revétement.
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« Jai beaucoup utilisé le vélo a assistance électrique pour mes
déplacements professionnels sur Lyon et Villeurbanne que je faisais
souvent en voiture, j'en suis convaincu, c’est vraiment agréable de
se déplacer en VAE !...jai eu a faire pas mal de vélo dans le
temps, cependant, c’était plutot pour des raisons de transpiration que
Jai arrété de me déplacer en vélo... a terme j'en acheterais un
certainement, mais je souhaiterais essayer plusieurs modeles avant !
» (PRB09, 43 ans, salarié¢ au Centre de santé Benoit Frachon,
06/09/2011)

Sur le plan de l'usage, le poids des VAE est pratiquement I'unique reproche qui lui
est fait (voir figure 56 et 57), les testeurs ont considéré que les vélos deviennent trés
lourds si déchargés et peu dynamiques dés que les batteries sont épuisées. Le
surpoids par rapport au vélo classique peut aller de 6 a 8 kg mais des progrés sont
réalisés grace aux cadres en aluminium et aux batteries nouvelle génération qui
permettent d’alléger le poids.

De maniére générale, les testeurs ont apprécié la fiabilité et le niveau d’autonomie
des batteries qui équipent les deux modéles de VAE proposés. Les usagers n’ont eu
aucune difficulté pour recharger les batteries sur leurs lieux de travail ou a

domicile'’ .

Il est a noter que le froid a beaucoup d'effet sur l'autonomie des batteries, ce qui a
été particulierement constaté durant la premiére phase d’opération. L’expérience des
utilisateurs fait apparaitre que 'autonomie dépend aussi de la condition du vélo et de
I'environnement, si ce n'est de la forme du cycliste.

«... Jai entre 15 et 18 kilometres a parcourir en aller-retour,
I'autonomie de la batterie était d’environ 35 a 40 kilométres....qu'on
utilise tout le temps ou pas l'assistance électrique, je n'ai pas
constaté de différence concernant I'autonomie... » (STF13, 45 ans,
salariée chez Bluestar Silicones, 03/05/2011)

« J'ai essayé un vélo a assistance électrique (Gitane E-Real Bike)
que jutilisais a une fréquence de 3 fois par semaine.. jai trouvé ce
modele tres bien, il est un peu plus léger que le modele que jai

" Les batteries qui équipent les deux modéles de VAE proposés sont facilement amovibles et se

retirent facilement pour étre rechargées sur secteur a partir de n'importe quelle prise. Grace aux
progrés réalisés au cours des derniéres années dans le domaine des batteries et des systemes de
propulsion électrique, les VAE ont beaucoup progressé en termes de fiabilité.
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essayé avant (Arcade E-Cardan)...niveau autonomie, j'ai constate
une relative baisse de la performance de la batterie (45 a 50
kilometres)... » (STF05, 52 ans, salarié¢ chez ARKEMA Saint-Fons,
05/09/2011)

La batterie conditionne les caractéristiques, les performances et le prix du vélo a
assistance électrique et reste tout de méme la préoccupation centrale pour certains
testeurs qui envisageraient 'achat d’'un VAE. Le prix de la batterie, qui doit étre
changée a des échéances régulieres'®, se situe entre 400 et 500 euros, il peut
représenter jusqu’a un tiers du prix de revient d’'un VAE notamment pour les batteries
Lithium. Mais grace aux progrés réalisés au cours des derniéres années dans le
domaine des batteries et des systémes de propulsion électrique, les VAE ont
beaucoup progressé en termes de fiabilité. Parallelement, leur poids ne cesse de
diminuer, alors que I'autonomie (rayon d’action) et le confort s’améliorent.

VAE : une bonne réponse pour un territoire au relief contraint

L'assistance électrique s’est montrée trés efficace dans les montées, pour des
pentes faibles a moyennes (jusqu’a 10 a 12 % d’inclinaison) surtout dans le contexte
de mobilité du territoire de la vallée de la Chimie, caractérisé par une géographie
vallonnée dans les secteurs résidentiels ou sont domiciliés une partie importante des
salariés-testeurs.

« ...Je n'habite pas tres loin de mon lieu de travail...j’ai un petit trajet
a faire (3km) du plateau des clochettes jusqu’au centre-ville de Saint-
Fons...a I’aller, je prends la descente du Boulevard Yves Farge
et méme pour la remonter ce n’est pas compliqué du tout en
VAE !... On arrive a la maison des fois méme avant la voiture ! »
(STF02, 31 ans, salariée a la ville de Saint-Fons, 03/05/2011)

« ...J’habite a Saint-Genis-Laval a hauteur de I'observatoire, jutilise
habituellement la voiture pour une distance de trajet d’environ 9
kilometres.. je suis passé au vélo parce que je me suis dit que ¢ca me
ferait faire de [Ientretien physique...je redoutais surtout Ia
remontee...je I’ai fait en vélo classique il y a deux ans mais j’ai
tout de suite abandonné... dans la remontée je mettais plus de 50
mn !....avec le VAE c’est plus simple, pour la descente c’est une

%8 Quatre ans environ, en se basant sur les annonces des constructeurs, dépend aussi du nombre de
cycles de charge/décharge (source : FUBIcy).
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vingtaine de minutes et la remontée c’est entre 25 et 30 mn»
(STFO05, 52 ans, salarié chez ARKEMA Saint-Fons, 21/06/2011)

« Moi je fais un trajet Pierre-Bénite>Saint-Genis, jai un petit trajet de
4 kilometres et avec le vélo a assistance électrique c’est parfait !
...J’ai une grosse céte sur les 3/4 de mon trajet....j’ai vraiment
repris plaisir a faire les cétes en vélo !... » (PRB0O7, 54 ans,
salariée au Centre Social de Pierre-Bénite, 05/05/2011)

LE VAE comme mode de transition entre la voiture et le vélo classique ?

Le VAE a permis de séduire de nouveaux utilisateurs qui ne faisaient pas ou peu de
vélo auparavant. Grace a I'expérimentation, certains usagers ont estimé qu’ils
préférent recourir a un vélo classique, ce qui pourrait présager un accroissement de
'usage du vélo conventionnel :

« ...un jour un collegue m’a prété son vélo normal.. je me suis rendu
compte que je ne gagne pas autant de temps en VAE (15mn) et
20mn en « vélo normal »....pour moi I’intérét du VAE, c’est que ¢a
m’a permis de reprendre du vélo, j’envisage donc d’acheter un
vélo normal !» (STF17, 56 ans, salarié chez Bluestar Silicones,
21/06/2011)

4.3.13.5. L'usage des vélos pliants

Au total, 11 testeurs ont pu essayer les deux modéles proposés. La solution du
vélo pliant a séduit d’avantage un public pratiquant une intermodalité complexe ou la
question de rupture de charge est trées présente (multiplication des
correspondances). Cette solution a permis ainsi une utilisation du vélo en amont et
en aval du TC (caractére pliant du vélo facilitant 'embarquement) et un gain
substantiel en temps allant jusqu’a 15 mn par trajet :

«... Jutilise actuellement un vélo pliant embarqué a bord du métro
et du tramway.. je suis completement satisfait.. je gagne pas mal
de temps le matin pour aller rejoindre la station de métro. Le
soir, au retour, je préfere ne pas prendre le métro, je prends le vélo
car c’est plus agréable » (MYZ27, 25 ans, salarié¢ a la ville de
Meyzieu, 13/10/2011)
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«...I'essai a été globalement positif. Il s’agit d’'un vélo pliant
Brompton.

-Trajet habituel : marche+metro+marche+tram+bus (ou a pied quand
bus raté ou vélo perso que je laisse au tram — déja un volé) = 1h10
de trajet

-Trajet TEST: vélo+tram+vélo = environ 55 minutes de trajet

Gain de temps d’environ 15 minutes/trajet soit 30 minutes par
jour, et ¢a c’est trés positif !... » (MYZ35, 33 ans, salarié chez
VITACUIRE, 10/11/2011)

Cette solution a également intéressé des salariés ne disposant pas d’espace dédié
au stationnement vélo dans leurs lieux de résidence’®, ¢a concerne principalement
des salariés habitant en zone urbaine dense ou en habitat vertical :

« J’ai pris un vélo pliant car jai un petit appartement de 37 m? et
c’est pratique pour moi de ranger le vélo... » (STF03, 22 ans, salarié
chez BLANCHON, 03/05/2011)

« ...J'étais intéressé depuis le déepart d’essayer un vélo pliant car

J’habite au 9éme étage et je n’ai pas a disposition un garage a vélos
dans ma résidence...J'ai trouve qu'utiliser le vélo était une ftres
bonne solution car ¢a va vite !...j’ai essayé deux modeles de vélos
pliants, mais jai trouvé que le premier (Gitane Wavy) était assez
lourd et pas tres pratique au niveau encombrement...sinon sur le
deuxiéme modele (Brompton) je n’ai pas eu la possibilité d’avoir une
sacoche, ce qui n’est pas trés pratique pour une femme ! » (STF22,
60 ans, salariée a la mairie de Saint-Fons, 05/09/2011)

Les principaux criteres de qualité jugés par les testeurs sont la légérete, la
compacité, la facilité de pliage. Le niveau de commodité offert par le vélo devient
donc un critére décisif pour 'usager comme I'expérimentation a pu le démontrer.
Dans les situations ou I'on vise I'embarquement du vélo, Il faut malgré tout un certain
temps pour plier et déplier le vélo, il est aussi nécessaire de porter le vélo plié a
certains moments. Certains usagers ont éprouvé quelques difficultés mineures pour
embarquer le vélo dans les lignes de métro (passage difficile au niveau des portillons
automatiques), et parfois un manque d’espace dans le tramway aux heures de
pointe. Le modéle anglais Brompton a recueilli une bonne appréciation de la part des

%% | e contexte actuel en France est caractérisé par un sous-équipement des logements en locaux a

vélos sécurisés. Les perspectives d’avenir sont potentiellement meilleures grace a I'introduction dans
la loi Grenelle 2, d’obligations en matiére de stationnement privé sécurisé.
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testeurs (figures 62, 63). Traditionnellement, ce vélo pliant est considéré depuis un
certain nombre d’années comme d'un bon niveau de qualité, avec un prix
relativement élevé (autour de 1 000 euros) mais a priori correct pour les usagers qui
en font un usage significatif. La distance acceptable avec un vélo pliable sera
d’autant plus réduite que les roues seront petites et que la chaussée sera de qualité
médiocre ce qui impacte la qualité de roulement et le confort de conduite. C’est ce
nous avons constaté chez les testeurs qui ont effectué des trajets directs en vélo
pliant sur des distances parcourues de 4 a 5 km (aller). Un testeur a d’ailleurs
abandonné I'expérimentation au bout de la période d’essai :

« ...Essai du vélo pliable (Gitane Wavy) non concluant, pour causes :
- Peu stable, peu maniable, et sensation (ou réalité) de fragilité,
difficile de se dégager de la route et monter sur un trottoir sans
risquer de perdre une roue en chemin...

- Sentiment d’insécurité sur la chaussée (en ville) pour les mémes
raisons : instabilité, maniabilité limitée... » (STF03, 22 ans, salarié
chez BLANCHON, 22/03/2012)
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Figure 62 : appréciation des performances des vélos testés - panel testeurs ZI Vallée de la Chimie
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4.3.14. La pratique de I'intermodalité Vélo-TC - secteur ZI Vallée de la
Chimie

Bien que l'option d’intermodalité ait été mise en avant sur ce secteur de
démonstration, on a noté un faible recours a la combinaison TER+ vélo. La quasi-
totalité des salariés inscrits a réalisé des trajets directs entre leur domicile et leur
entreprise. Le reste des candidats qui ont choisi 'option TER+Vélo n’étaient pas pour
la plupart des néophytes ferroviaires. lls ont plutét choisi de participer a
'expérimentation dans l'objectif de tester la crédibilité de [lalternative modale
proposée et comparer le changement. En se basant sur les enquétes mobilité
réalisées dans l'agglomération lyonnaise, les différents secteurs d’étude et les
retours des pratiques des testeurs, on peut émettre plusieurs pistes d'interprétation :

- les 3 gares ciblées (Feyzin, Saint-Fons et Pierre-Bénite) ne représentent pas
des plles d’échanges majeurs de par leur niveau de fréquentation et leur
localisation dans le réseau de transport. D’aprés I'enquéte EMD 2006
'intermodalité Vélo—TC se produit principalement dans le centre des
agglomérations et non au bout des lignes, dans les secteurs plus
périphériques'. Le taux de pratique intermodale relevé durant 'enquéte
PDIE était déja faible (1 % sur la ZI Vallée de la Chimie),

- Multiplication des ruptures de charge (attentes, correspondances, amplitudes,
fréquence, régularité, ponctualité, perturbations imprévisibles sur le réseau et
qualité des services connexes aux gares TER (facilit¢é de stationnement,
sécurite,...),

- Allongement des temps de trajets comparativement a la VP, dans certains cas
un doublement de ce dernier™ (confirmé par les retours d’enquétes),

- Localisation des gares (origine/destination) et les distances qui séparant les
lieux a rallier : les parcours terminaux pour certains salariés a partir de la gare
d’arrivée sont soit trés courts et sont souvent réalisés a pied (<1 km) soit trop

%0 Selon I'observatoire des déplacements de I'agglomération lyonnaise (Cf. publication n°2-novembre
2009), 40 % des usagers du train empruntent les transports collectifs urbains a leur arrivée dans
'agglomération lyonnaise dans le sens centre périphérie, les pendulaires qui se rendent dans le reste
de I'aire métropolitaine ont rarement recours a la combinaison de modes de transport parfois pour la
simple raison d’absence ou faible desserte TC dans les zones périphériques. Toujours selon le méme
observatoire, 2 % des déplacements réalisés en vélo sont combinés avec un autre mode mécanisé
avant ou apres, voire 4 % lorsque le déplacement est lié a un motif obligé. Sur Chambéry, 7 % des
usagers utilisent le vélo pour se rendre ou partir de la gare. Ces chiffres démontrent que les pratiques
intermodales vélo-transport collectif restent objectivement faibles a I'heure actuelle. A titre de
comparaison, aux Pays-Bas prés de 45 % des usagers des trains de banlieue utilisent en
complémentarité un vélo pour les rabattements vers les gares de départ et 15 % prennent un vélo en
gare d’arrivée (une culture vélo plus forte).

A noter que la distance moyenne parcourue par les testeurs (phase | et Il) en intermodalité est de
56 km (aller) pour un temps moyen de trajet supérieur a une heure.
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long (>3 km) difficilement acceptables pour un trajet combiné (surtout si les
trajets non sont pas percus comme conviviaux). Ces criteres sont
déterminants dans la construction de l'itinéraire de déplacement,

- Les parcours initiaux en rabattement et terminaux en diffusion sont
insuffisamment sécurisés,

- Le dispositif de communication de I'opération s’est focalisé d’avantage sur la
promotion du service vélo et s’est contenté d’offrir juste des informations sur le
service TER (horaires, abonnements,...etc...). Une offre d’essai combinée
(vélo « test » + abonnement TER) aurait été souhaitable.

Bien entendu, beaucoup de ces parameétres sont exogénes a I'expérimentation et
c'est donc - au-dela de la théorie du « chainon manquant » - toute la question de
I'organisation de la chaine de transport autour du train qui est posée pour garantir le

développement de l'intermodalité TC+Vélo'2.

Sur le secteur Feyzin, on a enregistré deux abandons a I'issue de la séquence TEST
liés principalement aux conditions de sécurité sur trajet. En effet, dans les deux cas,
I'intermodalité TC+Vélo (centre>périphérie) remplagait un trajet déja en TC, avec
diffusion en bus, c’est-a-dire que le vélo remplace bus comme mode de diffusion, il y
a donc une augmentation du risque individuel confirmé par les testeurs :

« ... les raisons qui m'ont poussé a abandonner I'expérimentation
sont liées a la non convenance du vélo sur ce ftrajet (2,4 km
gare>entreprise) pour des problémes de sécurité (absence
d’éclairage public sur la D307, absence de bande cyclable latérale,
vitesse excessive des véhicules (limitation a 70km/h)...pour le
moment le BUS (ligne TCL n°39 ) reste plus pratique en temps et en
confort sur ce trajet » (FEYO08, salarié¢ chez Lyon Végétaux,
17/12/2010)

Sur le secteur Pierre-Bénite, on n’a enregistré aucun candidat-volontaire du c6té de
la Halte ferroviaire de Pierre-Bénite. L’analyse de I'enquéte O-D menée en 2006 sur
la ligne Lyon — Saint Etienne — Firminy montre que la moitié des usagers qui
descendent a la gare de Pierre-Bénite proviennent de la gare de Lyon Perrache.
C’est-a-dire que ce sont des usagers qui soit résident dans le centre de
I'agglomération, soit ont utilisé un autre moyen de transport avant de transiter par la
gare de Perrache. La majorité des salariés qui se sont inscrits dans ce secteur de

%2 pour plus de détails sur le sujet de I'intermodalité vélo-transports collectifs, voir les résultats du

projet PORT-VERT (2007-2011)b lancé dans le cadre du programme PREDIT 3.
www.predit.prd.fr/predit4/actualite/42489 , consulté le 24/04/2012
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démonstration habitent soit a proximité de leurs entreprises (intéressés
potentiellement pour effectuer des trajets directs), soit résident dans des communes
se trouvant hors de la zone de chalandise de la ligne de TER ciblée. Le vélo en tant
que mode de diffusion a partir de la gare Pierre-Bénite représente 3 % (2006) et la
grande majorité des usagers termine le trajet a pied. On peut noter également la
fréquentation relativement faible de la gare de Pierre-Bénite, méme si celle-ci est en
nette augmentation depuis 2007 (239 usagers/j). Comparativement, la fréquentation
de la gare de Saint-Fons est autour de (337 usagers/j) et la gare de Feyzin autour de
(420 usagers/j) (figure 64). L'ouverture prochaine (en 2013) du pdle multimodal
d’Oullins ou du pdéle multimodal d’Irigny (a I'étude) pourrait constituer une nouvelle
opportunité favorable a la pratique intermodale dans ce secteur.

Nom dela gare 2007 mm £eh

iﬁﬁ‘% BENITE
SAINT FONS 219 166 299 337
TEYZIN ' 462 459 191 420

Figure 64 : évolution de la fréquentation (nb usagers/j) des 3 gares ciblées par I'opération
(source: région Rhéne-Alpes, 2011)

De maniére générale, nous avons constaté que sur le territoire de la Vallée de la
Chimie, le recours a une pratique intermodale par les salariés-volontaires est
d’avantage lié a des difficultés de déplacement en voiture. En effet, pour les usagers
intermodaux le déplacement combiné TER+Vélo est avantageux (moins de stress,
gain de temps) uniquement certains jours de la semaine (comme le vendredi a
I'heure de pointe) et certaines périodes de I'année (saison estivale et les jours de
grands départs) : évitement des aléas des bouchons au niveau du pont de Pierre-
Bénite et du tunnel de Fourviere (temps non maitrisable en cas de bouchons
imprévisibles). On est bien face un choix de pratique intermodal résultant d’une «
optimisation sous contrainte ». Dans ce cas les usagers adoptent un choix modal
stratégique car ils qui optent pour le mode qu'ils jugent étre le plus efficace au
quotidien en fonction des circonstances de mobilité,

«... Jeffectue un trajet TER+Vélo...ll est vrai que par rapport a la
voiture il y a plus de stabilité en termes de temps de trajet alors
qu’en voiture on peut facilement perdre du temps a cause des
ralentissements causés par les bouchons au niveau du tunnel de
Fourviere... » (STF06, 44 ans, salarié chez Rhodia Belle-Etoile,
03/05/2011)
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4.3.15. La pratique de I'intermodalité Vélo-TC - secteur ZI Meyzieu

Sur la zone industrielle ZI Meyzieu, la problématique de [lintermodalité est
complétement différente. Le besoin d’'un service de gardiennage vélos, voire méme
d’'un service de location longue durée est confirmé comme une réelle attente de la
part des usagers-testeurs afin de couvrir le « dernier kilomeétre » vers I'entreprise. La
totalité des emplacements de stationnement vélo proposés (20 boxes individuels) ont
eté utilisés et la moitié des testeurs pratiquaient des trajets combinés TC+Vélo
durant I'expérimentation. |l est de toute évidence que sur ce site de démonstration, le
maillon TC (ligne de tramway T3) a joué un rble prépondérant dans l'attractivité
globale de la chaine de déplacement intermodale. En effet, la station de tramway ZI
Meyzieu est un vrai pble déchange et le parc-relais de 450 places est
quotidiennement saturé.

Selon les différents témoignages, les testeurs ont été confrontés a de multiples
ruptures de charges liees a la combinaison du TER et de l'automobile. Utilisée
comme mode unique de déplacement, la voiture réduirait la distance-temps de porte-
a-porte ainsi que la pénibilité du déplacement. Le changement de mode de transport
induit par [l'utilisation du TER, suscite une sensation de discontinuité et un
ralentissement ressenti comme excessif. Pour que la complémentarité TER+Vélo soit
efficace, il faut garantir une rupture de charge entre modes la plus courte possible.

« ...Je viens de I'Est Lyonnais, jhabite dans I’Ain, jarrive bien a la
gare de la Part-Dieu en 9 mn (15 km) et c’est la que ¢a se complique
a cause des correspondances qu’il faut faire ! ...Le probleme c’est
que je dois arriver a la gare de Jean Macé et ensuite prendre un
autre train pour Feyzin... » (STFQ9, 42 ans, salariée chez RHODIA
CRTL, 21/06/2011)

Néanmoins, certains volontaires ont reconnu quelques avantages au train a l'issue
de leur expérimentation, ces avantages recouvrent des thématiques souvent
présentes dans les campagnes de communication sur les trains, moins de stress et
du temps pour soi :

« ...en termes de confort, cest vrai que le TER c'est
sympas...dommage qu'il y a pas de WIFI pour pouvoir y travailler
!...sinon en termes de fatigue, c’est comme méme plus relaxant de
voyager en train, entre 1 heure de conduite le matin et 2 heures le
Soir passés dans la voiture, c’est forcément intéressant ! » (STF21,
38 ans, salariée chez Bluestar Silicones, 21/06/2011)
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Intermodalité et allongement des temps de trajets

Les volontaires ont montré peu d'intérét pour des chaines intermodales complexes.
Les temps de trajets peuvent étre aléatoires si I'intermodalité pratiquée est plus
complexe. Dans ce cas, les arguments rationnels et pragmatiques reprennent le
dessus, la fiabilité du temps de déplacement devient central dans la construction du
choix modal.

«...Moi je fais un trajet Train+Vélo, seulement en temps de parcours
Jje mets 30 mn de plus que mon trajet habituel en voiture (35 mn) ! Le
probleme c’est au niveau de la gare de Vaise, les trains pour aller a
Saint-Fons ne sont pas fréquents (toutes les 30 mn), donc il faut
prévoir un peu son organisation et prendre de l'avance pour arriver a
la gare de Vaise (garer son véhicule dans le parking relais, valider le
ticket,...) et ne pas rater le bon train ! » (STF04, 49 ans, salariée
chez Bluestar Silicones, 21/06/2011)

« ...J’ai abandonné les voyages combinés (voiture / train/ vélo) pour
les deux raisons suivantes :

- au final je mettais plus de temps que de faire tout le trajet a vélo
- ajout d’une contrainte horaire a respecter en fonction des
heures de train (toutes les 30 mn)... » (STF04, 49 ans, salariée chez
Bluestar Silicones, 13/03/2012)

«...en termes d’amplitudes de ftrajet, je trouve que le TER ce n’est
pas encore tres sdr... » (STF12, 38 ans, salariée chez Bluestar
Silicones, 21/06/2011)

« J'habite a Villeurbanne et jutilise habituellement le covoiturage
avec mes collégues d’entreprise...Pour l'expérimentation, je fais un
trajet en combinant plusieurs modes : trottinette+Meétro+tramway et
finalement un VAE jusqu’'a la ZI Mariage (5 km aller)...Mon temps
de trajet est pratiquement doublé (50 minutes a 1h) contre 25 mn en
voiture (@ mon avis et pour l'instant ¢a ne vaut pas le covoiturage
!)...mais je trouve linitiative trés intéressante et c’est aussi bien pour
maintenir la forme physique ! » (MYZ38, 32 ans, salarié chez
ZODIAC, 13/10/2011)

« ...Je suis partagé sur le temps de trajet, jai pratiquement doublé
mon temps de parcours : 15 minutes de marche jusqu’a l'arrét de
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tramway Décines puis 15 minutes jusqu’au terminus de ZI Meyzieu
puis 16 mn jusqu’a Pusignan en VAE ... Au total 45 minutes le matin
et 45 minutes le soir sur une journée qui fait 10 ou 11 heures de
travail, ca pése comme méme ! » (MYZ39, 38 ans, salarié chez
ZODIAC, 13/10/2011)

La garantir d’une prédictibilité du temps de transport et I'assurance certitude-temps
des TC est un facteur important. Toujours est-il, il semblerait qu’il existe un seuil
d’acceptabilité du temps de trajet additionnel au-dela duquel I'option intermodale ne
serait plus attractive pour certains usagers.

4.3.16. Services vélos : effet catalyseur pour le report modal ?

Apres expéerimentation du service, 87 % des testeurs (70 répondants) déclarent que
le vélo est une réelle alternative de déplacement et que la mise en place de
nouveaux services veélos pourrait constituer une motivation pour un changement
modal (avec tout de méme une condition sur 'amélioration des conditions de sécurité
sur le trajet). Mais 13 % pensent le contraire, parmi eux, surtout des usagers
parcourant de longues distances ou le rabattement sur une solution de déplacement
combinée type TER+Vélo ou TRAM+Vélo est considérée comme trop
consommatrice en temps de trajet.

4.3.16.1. Systeme de location lonque durée

La préférence pour un systéme de location longue durée a été I'option privilégiée par
une partie des testeurs (12 % des répondants'®®) qui sont orientés principalement
sur les VAE. La préférence pour un service de location est motivée d’'une part par le
coat élevé dacquisition d'un VAE ainsi que les colts engendrés par le
renouvellement de la batterie (de 400 a 500 euros) et d’autre part la flexibilité du
systéme de location qui permet un usage plutét occasionnel du vélo et une occasion
aussi pour tester le matériel a moindre frais avant de s’engager pour un éventuel
achat.

On a constaté également que le faible prix de la location du VAE pourrait étre un
elément déterminant dans lintention des usagers a une souscription au service.
D’aprés I'enquéte de préférences des testeurs aprés l'essai (questionnaire Q2b,

1%% Ce taux faible peut étre expliqué par les tarifs élevés annoncés pour la location des VAE.
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annexe 6) et les sondages effectués auprés des participants aux groupes de
discussions, le niveau de tarif acceptable de location VAE se situe autour de 30
euros/mois (service de maintenance inclus) avec une nette préférence pour une
durée annuelle d’'abonnement. De I'avis de la majorité, I'échelle de la zone d’activités
semble étre le niveau adéquat pour la mise en place de ce type de service.

« ...un service de location vélo, avec un tarif entre 15 et 20 euros par
mois, me semble acceptable s'il comprend l'entretien complet du vélo
en cas de défaillance du matériel... » (MYZ27, 25 ans, salarié a la
ville de Meyzieu, 13/12/2011)

A la question : « Un service de location avec plusieurs types de vélos vous parait-il
adapté ? », 75 % des répondants étaient favorables a un service de location
proposant plusieurs types de vélo. Selon les témoignages des testeurs, un tel type
de service garantirait une personnalisation de l'utilisation du vélo en fonction des
besoins des usagers qui peuvent changer.

Au regard des niveaux de tarifs acceptables par les usagers potentiels, il semble
donc préférable que le service qui doit étre mis en place soit soutenu financiérement
par les employeurs ou porté par la collectivité dans le cadre d’'un service public, dans
le but de diminuer le codt final supporté par 'usager car il permet de mobiliser la
prise en charge par 'employeur de 50 % de I'abonnement a un service public de
location de vélos'™*. Les colits réels d’abonnement proposés par un prestataire privé
sont estimés autour de 80 a 90 euros/mois, ces tarifs sont considérés comme
excessifs et inabordables par la majorité des salariés-testeurs.

4.3.16.2. Achat de vélo

Sur les 46 volontaires qui ont participé a I'expérimentation sur le secteur Vallée de la
Chimie, 10 salariés ont effectué I'achat d’'un vélo dont 8 VAE. Soit environ 20 % du
groupe cible 6 mois aprés la fin de l'opération’™. On a constaté aussi que
I'évaluation positive attribuée au VAE émanant de collégues ou de connaissances
est susceptible d'influencer la démarche d’achat de ce type de vélo.

> Décret n° 2008-1501 du 30 décembre 2008 relatif au remboursement des frais de transport des

salariés. A linstar de ce qui se faisait déja en lle-de-France depuis de nombreuses années, les
employeurs sont tenus de prendre en charge 50% des frais de déplacements de leurs employés.

Dans une opération similaire pilotée par la municipalité de Rotterdam « E-bike : Get convinced by
trying » (2009-2011), 11 % des testeurs (532 participants) ont acheté un VAE a lissue de
I'expérimentation et 72 % étaient convaincus que le VAE est une réelle alternative a la voiture.
Source : entretien réalisé le 04/06/2010 avec Barbara van Berkum, conseillere en mobilit¢ a VCCR
(BET néerlandais chargé du suivi et de I'évaluation du projet).
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« ...Merci encore pour votre opération, grace a elle jai moi-méme
acheté un VAE d’occasion et 2 collegues de travail a qui javais fait
essayer le VAE de prét, ont acheté un VAE.. » (PRB14, 49 ans,
salariée chez JTEKT, 23/03/2012)

Mais pour la majorité des testeurs, le prix d’achat du VAE est encore trés élevé
méme avec des réductions de 15 a 30 % sur le prix des vélos testés. Nous
supposons que ce prix peut s’avérer rédhibitoire pour les catégories de salariés aux
revenus les plus modestes (ouvriers). Dans ce cas une aide financiére de la part de
I'entreprise est souhaitable. Les tarifs de vente des VAE sont variables selon le
niveau de gamme : performances, fiabilité, légéreté, exigences de sécurité, qualité
du matériel, autonomie batterie,...). Les prix varient de 450 euros en entrée de
gamme (modéles proposés en grandes surface avec des parties cycle basiques)
jusqu’a 2 000 a 2 500 euros pour les modeéles haut de gamme vendus chez des
professionnels du cycle’™®. Ces écarts de prix sont dus notamment au type de

batterie et a I'électronique de contrdle utilisés.

« ...Concernant la suite de l'expérimentation, je voudrais bien
continuer en VAE mais avec les tarifs proposés, je trouve que c’est
un peu cher en ce qui me concerne...pourquoi ne pas proposer un
paiement échelonné par exemple ou des tarifs de location plus
abordables? » (STF15, 52 ans, salarié chez ARKEMA Saint-Fons,
20/03/2012)

« ...Le VAE est trop codteux en neuf ou en occasion, l'entretien est
onéreux (durée vie batterie 500 € pour 2.5 ans — 3 recharges par
semaine) » (STF15, 52 ans, salari¢ chez ARKEMA Saint-Fons,
20/03/2012)

A la question : « comptez-vous acheter un des vélos loués a lissue de la période
d’expérimentation ? », un tiers des répondants était hésitant quant a I'achat d’un vélo
tout de suite apres I'expérimentation (figure 65).

196 D’aprés I'étude ATOUT France sur I'économie du vélo, les prix moyens de vente de vélos en

France (250 €) sont nettement inférieurs par rapport aux prix moyens de vente enregistrés aux Pays-
Bas, au Danemark et en Suisse.
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Figure 65 : prédisposition a I'achat d’un vélo a l'issue de I'expérimentation - secteur Z| Vallée de la
Chimie
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Le consentement a payer des salariés interrogés pour I'achat d’'un VAE se situaient
entre 500 et 700 euros'®’. Certains ont d’ailleurs effectué I'achat d’un VAE a partir de
janvier 2012, date a laquelle un dispositif d’aide a I'achat d’un VAE'® a été mis en
place par le Grand Lyon, d’autres sont intéressés par le marché de I'occasion. Une
enquéte menée par Chambéry Métropole auprés des utilisateurs de VAE a révélé
que 72 % d’entre eux n’auraient pas acheté de VAE sans l'aide de la collectivité'®.

Ce consentement a payer pour l'achat d’'un VAE dépend aussi des besoins de
I'utilisateur (profil morphologique et cycliste), du type de parcours a effectuer (fort
relief, périurbain, urbain) et du type dutilisation (fréquences et conditions
particulieres). L'utilisateur doit donc faire un choix sur 'opportunité d’investissement
dans l'achat d’'un VAE en fonction de ses besoins (remplacement ou pas d’un
véhicule, remplacement du second véhicule), ce qui nécessite souvent une approche
pédagogique pour 'accompagner a prendre la bonne décision.

Sur le secteur ZI Meyzieu, le panel des testeurs a exprimé des attentes quant a la
mise en place d’'une aide a lI'achat a l'issue de la premiére phase de « TEST ». Une
majorité de participants souhaitaient que cette aide représente au moins 50 % du
prix d’'achat du VAE, d’autres ont déploré que cette aide ne soit pas étendue aux

¥ Le prix moyen en France d’achat d’'un VAE en 2008 était autour de 950 €, source : Club des Villes

et Territoires Cyclables.

® Le dispositif proposé par le Grand Lyon a pour ambition de développer l'usage du vélo a
assistance électrique. Il propose donc a chaque acheteur de lui rembourser 25 % du prix d'achat TTC
dans la limite de 250 € par matériel neuf acheté a compter du 1er janvier 2012. Le dispositif de
subvention est mis en place pour une durée initiale d'un an a compter du 1er janvier 2012 et pourra
étre reconduit aprés évaluation. www.grandlyon.com/Velo-a-assistance-electrique.456.0.html,
consulté le 14/02/2012.
%9 Cf. FUBIcy, (2010), Recensement des aides financiéres pour développer I'usage du vélo, étude
Inddigo-Altermodal.
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vélos urbains classiques ou pliants'. La prédisposition des participants & I'achat
d'un vélo a lissue de l'expérimentation était trés faible, plus d'un tiers des
répondants ne souhaitaient pas s’engager dans I'achat d’un vélo et 6 salariés étaient
encore indécis sur 'éventualité d’un achat'® (figure 66). Il semblerait que sur ce
secteur de démonstration, I'absence pour le moment d’'un service de gardiennage
sécurisé au niveau de la station de tramway ait découragé certains salariés, qui ne
souhaitaient pas investir sur 'achat d’'un VAE sans la mise a disposition d’'un service
de gardiennage au risque de se faire voler leurs vélos.

« ...En laissant le vélo au terminus sans box, je ne vais pas
dépenser beaucoup d'argent pour le vélo. Si box, environ 500
euros... » (MYZ12, 29 ans, salarié a I'imprimerie FOT (ZI Satolas
Green), 13/12/2011)

Comptesvous acheler un des vélos loués 3 Vissue de la période T EE A e iy
AR P : ; Nombre d'3uis exprimes
d'expérimentation ? [secteur ZI Meyzieu)

14

6
" 'mmswﬂm 5
’:’rs; un systeme de location 5
DUl mwﬂnﬁmﬁmmm 2
0UI; un vélo sport 1
UL un vélo urbain classique. 1
Ol s us vélo pliznt 0

Figure 66 : prédisposition a I'achat d'un vélo a l'issue de I'expérimentation - secteur ZI Meyzieu

4.3.16.3. Offre de stationnement vélo sécurisé pour l'intermodalité

L’expérimentation a démontré que l'usage du VAE en intermodalité nécessite des
dispositifs de stationnement sécurisés. La solution de stationnement « carrousels a
vélo » proposée dans le cadre de I'expérimentation a recueilli une appréciation trés
positive de la part des 30 salariés qui ont pu l'utiliser (figure 67). Lors de la troisiéme
phase de I'expérimentation on a noté une réelle attente pour la pérennisation d’'un

1% Certaines collectivités proposent une aide a I'achat pour les vélos pliants comme c’est le cas pour
la CREA (Communauté de I'Agglomération Rouennaise), le montant de 'aide correspond a 30 % du
prix d’achat TTC du vélo pliant neuf, dans la limite d’un plafond de 150€. http://www.la-crea.fr/velo-r-
de-la-crea.html , consulté le 25/05/2012.

Afin de maintenir un effet d’entrainement, I'’Association des industriels de la région de Meyzieu
(AIRM) a fait récemment l'acquisition d’'une mini-flotte de vélos (3 VAE+ vélos pliants) afin de la
proposer en prét aux salariés des entreprises avec l'idée de maximiser le potentiel d’usagers
susceptibles de passer au vélo suite au test (action prévue dans le plan d’action 2012 du PDIE).
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stationnement sécurisé au niveau du terminus de tramway ZI Meyzieu (40 % du
panel intéressé par la mise en place d’un service de stationnement sécurisé).

Les testeurs ont particulierement apprécié : 'assurance d’avoir un emplacement, la
facilité d’accés (conception), la simplicité du fonctionnement, la sireté et le niveau de
confort (protection contre la pluie). Il est donc de toute évidence que le niveau de
service proposé peut jouer sur l'attractivité de la station de rabattement.

« ...Box tres pratique, j'espére que ce sera mis en place
définitivement! » (MYZ18, 57 ans, salarié chez MERCK, 13/10/2011)

« ... Le carrousel c’est une tres bonne idée! Je trouve que cette
solution de stationnement est tres pratique » (MYZ39, 38 ans, salarié
chez ZODIAC, 13/10/2011)

Le stationnement intermodal est un besoin quotidien pour les cyclistes utilitaires.
L’expérimentation a démontré que la disponibilité d’un stationnement sécurisé serait
un élément déclencheur d’'un changement modal chez certains testeurs. Ce service
permet d’offrir plus de souplesse aux usagers dans leurs déplacements (plus besoin
de transporter son vélo dans les rames TER) :

« ...Je viens volontairement avec un vieux vélo par peur qu’'on me le
vole...Les 3 avantages que je voyais dans un service de location
vélo et pour lesquelles je serais prét a payer un abonnement sont :
un systeme sécurisé de gardiennage, un VAE qui me permet de me
rendre aisément au travail et un service d’entretien qui me semble
indispensable pour ce type de vélo. » (FEYQ7, 45 ans, salarié chez
Rhodia Belle-Etoile, 22/03/2011)

« ...Je fais un trajet TER+Vélo et je trouve le stationnement proposée
en gare tres utile...il est vrai que c’est plus confortable de ne pas
avoir besoin d’embarquer son vélo a bord du train, car aux heures de
pointe, les emplacements pour accrocher les vélos a lintérieur du
TER peuvent étre limités... » (STF06, 44 ans, salarié chez Rhodia
Belle-Etoile, 03/05/2011)
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La maijorité du panel déclare une préférence pour un service de location (box

individuel) avec un tarif ne dépassant pas les 30 euros/an, chiffre qui corrobore les

tarifs moyens généralement pratiqués de 35 € par an'®2.

Appraclation de 1a flabilitd du statiennement propose Appréciation de la liabilité du stationnement proposé
[secteur VD] {secteur ZI Meyzieu)

. Mote des testeurs | ;&‘***1

Figure 67 : appréciation de la fiabilité du stationnement proposé - panel testeurs ZI VDC et ZI
Meyzieu

Cependant, certains testeurs ont contesté l'idée que le service de consigne a vélos
soit payant alors que les usagers automobilistes accedent aux parkings relais TCL
gratuitement moyennant le ticket TCL. Cette gratuité a un effet pervers qui est
d’inciter les usagers a prendre leur voiture pour se rendre directement a un arrét de
TC lourd au lieu de prendre un bus ou un vélo pour faire une correspondance.

La part faible du vélo dans l'intermodalité avec les transports collectifs et les données
de fréquentation des gares qui sont parfois partielles rendent le dimensionnement
difficile et complexe, d’ou l'utilité des systémes modulables qui permettent de
réajuster I'offre de stationnement. Le plan d’action du PDIE Vallée de la Chimie avait
eévalué en 2008 les besoins en termes de stationnement vélo en gare a environ 30
places a Feyzin, 28 places a Saint-Fons, et 20 places a Pierre-Bénite'®. Il est
probable que ces besoins ont pu évoluer aprés les améliorations prévues dans le
cadre du projet REAL (Réseau express de l'aire métropolitaine lyonnaise) et
'augmentation de la fréquentation grace a la mise en ceuvre progressive du
cadencement des lignes TER du périurbain entre 2007 et 2010.

162 A titre d’exemple, la consigne a vélos de la gare Lyon Part-Dieu fait exception avec un tarif de 60 €

/an, ce qui peut expliquer en partie sa faible utilisation.
Ces estimations ont été réévaluées a la baisse dans le cadre d’'une nouvelle étude Etude de
faisabilité de nouveaux services vélo pour le Grand Lyon effectué en 2011.
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Actuellement il existe des consignes individualisées en libre accés (box grillagé)
proposées par la région Rhéne-Alpes. En fonction des sites, le nombre de places
disponibles peut varier de 4 a 16 places (figure 68).

Certains usagers considérent que ces modules ne sont pas trés sécurisés contre le
vol et certains d’entre eux en déja essuyé une mauvaise expérience il y a quelques
années. Ceci est particulierement vrai pour un stationnement intermodal de longue
durée ou l'usager stationne son vélo au moins une journée et peut le laisser la nuit
sur place. Ce type de stationnement a de fortes exigences au niveau de la protection
contre le vol, le vandalisme et les intempéries. Un emplacement s(r, avec si possible
une surveillance directe ou indirecte et un matériel solide est vivement recommandé.

A rappeler, que le Grand Lyon dans le cadre du Plan Modes Doux (2009-2020) a
prévu la création de 3 000 places de stationnement sécurisé pour les vélos :

- 1 700 dans des parcs publics de stationnement en ouvrage du centre (2012-
2014) ;

- 600 dans les parcs relais du réseau TCL ;

- 700 en cours d'installation par la Région Rhéne-Alpes, dans les gares TER de
I'agglomeération (en cours de déploiement)

Figure 68 : consignes individuelles pour vélos a proximité de la halte ferroviaire de Pierre-Bénite (a
droite) et sur le quai de la gare de Saint-Fons (a gauche), (source : auteur, 2009)
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4.3.16.4. Entretien vélos : un service connexe nécessaire pour la
pérennité d’usage

Les testeurs ont exprimé une entiére satisfaction des prestations fournies durant la
période d’expérimentation et ont apprécié grandement la rapidité et l'efficacité
d’intervention pour la réparation des pannes signalées (principalement des
crevaisons et quelques dysfonctionnements techniques).

Une partie des salariés-testeurs ne se considérent pas comme qualifiés pour des
interventions méme courantes, du type pneu crevé, changement de freins,
changement d’ampoule, etc... Or, soit ils ne trouvent pas de réparateurs ou de
vélocistes a proximité, soit ces services sont relativement chers pour des opérations
basiques (réparation de crevaison et réglages courants). A Lyon, le succes
considérable des ateliers d’auto-réparation des vélos soutenus par ailleurs
financierement par le Grand Lyon montre I'importance des besoins. Un sondage
effectué auprés du groupe des testeurs ZI Meyzieu montre que le consentement a
payer pour un service d’aide a la maintenance/entretien vélo se situe autour de 20
€/an (sans pieces) et de 50 €/ an (avec piéces).

Les usagers sont aujourd'hui en attente d’un traitement de plus en plus professionnel
du vélo en tant que mode de déplacement. Une prise en charge de la maintenance
des vélos des salariés par I'entreprise dans le cadre du PDE est souhaitable et peut

jouer un rdle incitatif a la pratique du vélo'®.

4.3.16.5. Quel modele économique pour la mise en place d’un service vélo ?

Comme pour la plupart des services de transports, le financement d’'un service
vélos ne peut généralement pas étre assuré uniquement par les recettes des
services, souvent minimes comparées aux colts de fonctionnement surtout dans le
cas d’'un systéme humanisé (charges fixes du personnel salarié).

D’aprés les estimations d’Inddigo-Altermodal, le colt global et le colt par
déplacement d'un service Vvélo (vélostation : stationnement+location) est
généralement faible avec un coudt public moyen du service de 0,40 a 0,80 € par
déplacement généré, avec des taux de couverture moyens de l'ordre de 20 %. La

1o4 L’entreprise ST Microelectronic propose a ses salariés un entretien sur place des cycles deux fois

par an. Plus de 320 personnes sur les 2 200 salariés viennent régulierement a vélo soit 15 % de part
modale pour le vélo. De maniére générale, les entreprises et collectivités ne sont pas conscientes des
colts du vélo et de son entretien et peu pour le moment s’engagent a mettre a disposition de leurs
salariés un tel service.
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mise a disposition de VAE en location longue durée diminuera certainement les taux
de couvertures générés par le service (charges plus importantes en investissement
et amortissement).

Le développement d’'un service a grande échelle reste 'unique moyen pour générer
des économies en fonctionnement et parvenir a des taux de couverture supérieurs a
30 %'® tout en garantissant 'accessibilité a des tarifs préférentiels pour les usagers.
Dans le cas d’'un report modal de la VP vers le VAE, la seule monétarisation des
externalités permet de combler amplement le déficit d’exploitation, certains services
de location vélo longue durée (VLD) ont permis un report modal de la voiture de 9 %
observé chez les usagers actifs'®.

Il apparait a travers les choix contractuels des collectivités pour la mise en place de
leurs services vélos (figure 69) que la politique cyclable garde néanmoins une
dimension trés transversale puisqu’il apparait que la responsabilité en matiére de
vélo n’'incombe pas systématiquement a TAOTU ce qui nécessité parfois un besoin
de clarification des enjeux juridiques et financiers quant au choix du modeéle
economique le plus adapteé.

Les choix contractuels des collectivités pour la mise en place
de leurs services velos

Marche de mobilier
urbain

Marche de prestation
spécifique
D5P spécifigue

Avenant a la DSP
Statlonnement
Adossa & Ia DSP
stationnement

Régie

Figure 69 : Les choix des collectivités pour la mise en place de leurs services vélo
(source : GART, 2009)

Rechercher la meilleure solution juridique pour un service de mobilité revient a se
pencher sur la question de sa structure porteuse et sur celle de son financement. A
titre d’exemple, un montage juridique impliquant un avenant a la Délégation de

165 A titre de comparaison, le taux de couverture moyen du colt de fonctionnement des Transports

Collectifs Urbains (TCU) en France était de 32 % (2009, CERTU).
1% Cf. Systeme VLD de Vélociti a Tours, www.velociti.fr
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Service Public (DSP) pour I'exploitation des transports publics semble présenter un
certain nombre d’avantages :

- Eviter de s’impliquer directement dans les colts de fonctionnement, de
gestion et I'exploitation du service (possibilité de subventions publiques a titre
temporaire pour le lancement du service),

- L’intermodalité Vélo/TC est favorisée par une maitrise d’ouvrage unique,

- Générer des économies par un effet d’échelle,

- La commercialisation et la communication peut s’appuyer sur des ressources
déja existantes,

- Le caractere public du service lui confére la possibilité d’offrir des tarifs
préférentiels pour une meilleure attractivité des usagers potentiels.

L’article 13 de la loi Grenelle 1 donne aux AOT la compétence d’offrir des services
de location de vélo. Une maitrise d’ouvrage assurée par 'AOTU (Sytral) semble donc
une bonne piste pour donner une cohérence systéme (le vélo comme option de
déplacement supplémentaire parmi 'ensemble de l'offre de transport proposée) et
assurer une gestion d’ensemble du service via son délégataire (Kéolis). L'actuel
exploitant peut passer s'il le souhaite par une contractualisation avec le réseau des
distributeurs locaux (vélocistes) afin de garantir I'accessibilité du service a 'ensemble
de la population ciblée (plusieurs points de location) et faciliter le recours au service
d’entretien par la proximité. Ceci permettra aussi de susciter l'intérét des opérateurs
privés spécialisés dans l'offre de services vélos.
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Chapitre 5 - Potentiels et limites de I’approche « corrective »

A la lumiére des résultats de I'expérimentation vélo, nous avons souhaité, dans ce
chapitre, interroger les potentiels et les limites de I'approche « corrective » du MM. i
s’agit ici, pour nous, de relativiser le potentiel du MM en fonction des contextes ciblés
mais également de mettre en évidences les éléments déclencheurs pour espérer un
meilleur rendement des actions entreprises. Par ailleurs, nous souhaitons aussi
aborder quelques éléments méthodologiques dans la mesure des changements de
comportements marginaux.

5.1.Importance des facteurs contextuels

Il est clair que 'approche du MM, que nous qualifions ici de « corrective », joue un
rble essentiel dans la conscientisation/sensibilisation des ménages et des
entreprises sur la nécessité d’une rationalisation des déplacements pour un meilleur
rééquilibrage modal. Cela préparerait, par exemple, I'acteur public a adapter ses
politiques si le cas échéant des événements extérieurs contraignent a une réduction
impérative des déplacements automobiles. Une crise pétroliere majeure et durable,
des événements climatiques qui mobiliseront I'opinion de fagon a faire pression sur
la rationalité actuelle des comportements de mobilité des personnes et réclameront
des évolutions importantes dans les fagons de penser des individus comme dans la
pratique des institutions. Dans ce contexte, les actions en réponse a une crise «
urgente » sont plus faciles pour mobiliser les changements de comportements, que
dans le cadre d'une évolution lente que l'on cherche a anticiper, comme le
changement climatique.

Toutefois, 'expérimentation « Pariez sur le vélo » a pu démontrer qu’au-dela du réle
de conscientisation, un certain nombre de facteurs contextuels ou structurels
peuvent avoir une influence sur les comportements de mobilité et les choix modaux
des individus (environnement bati, prix des carburants, conditions météorologiques,
efficacité des services de mobilité existants,...) surtout dans le cas de déplacements
considérés comme obligatoires et routiniers (trajets domicile-travail). Si les
contraintes situationnelles sont trop grandes et se cumulent, si les individus sont
découragés, peu importe s’ils ont des convictions environnementales, ils ne sont
simplement pas capables d’agir par manque de vraies options comportementales.
Les facteurs contextuels sont donc souvent vus dans ce cas comme les plus
importants.

De plus, le degré d’influence de ces facteurs sur les pratiques de mobilité ne peut
étre figé dans le temps. Une évolution de la législation ou de la fiscalité en faveur de
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'usage du vélo ou encore la mise en place d’un nouveau service de mobilité
contribuent a ce changement, d’ou l'importance de considérer I'impact potentiel de
ces facteurs avant la mise en ceuvre d’un projet de mobilité durable (annexe 1). Les
caractéristiques du milieu bati dans nos deux sites de démonstration (existence
d’aménagements cyclables, perméabilité de la trame de rues, conditions de sécurite,
convivialité des trajets empruntés, disponibilité de stationnement vélo,...) ont été
souvent citées dans les différents témoignages des usagers-cyclistes. Mais les
attentes des testeurs en termes d’amélioration de I'usage du vélo se sont focalisées
prioritairement dans la sécurisation des itinéraires cyclables. Pour preuve, I'enquéte
avant/aprés a démontré qu'’il n’y a pas eu d’évolution dans le sentiment d’insécurité
méme aprés test. Ce dernier point constitue un réel frein au changement de
comportement d’autant que les conditions d’'usage de la voiture individuelle dans ces
secteurs périphériques ne sont pas contraignantes.

Un autre facteur contextuel influengant le choix modal est la disponibilité de
stationnement vélo a domicile. En effet, le recours a I'usage du vélo pliant durant
'expérimentation a été motivé pour certains testeurs par le manque de
stationnement vélo a domicile. D’autres candidats ont da abandonner
I'expérimentation car ils n’avaient pas la possibilité de stocker le vélo chez eux en
toute sécurité. Les cyclistes ne disposent que trop rarement d’espaces de
stationnement pratiques et slrs, et rencontrent de ce fait de nombreuses difficultés
pour garer leur vélo ce qui impacte systématiquement lintention d’achat chez
certaines personnes. Les solutions sont a chercher probablement du coété
reglementaire et plus précisément du cété des Plan Locaux d’Urbanisme (PLU) a
travers l'article 12. Les derniéres évolutions des textes législatives (loi Grenelle 2)
présagent une prise en compte accrue du stationnement vélo ; cependant la loi ne
prévoit pas I'équipement des habitations existantes (déficiences héritées du passe),
seules sont concernés les constructions neuves dont les permis de construire ont été
déposés aprés le 1 janvier 2012. L'impact du PLU sur la possession et I'usage ne
peut étre perceptible que sur les décennies a venir. Les solutions VLS peuvent palier
temporairement ce probléme. Mais les colts d’investissement et de fonctionnement
de ces systémes montrent que l'on ne pourra pas faire limpasse sur le
développement du stationnement résidentiel.

L’efficacité de I'offre de mobilité alternative est aussi un facteur contextuel important,
particulierement en termes de temps de déplacement. Dans le cadre de I'opération «
Pariez sur le vélo », la sensibilité des testeurs a la perte en temps de trajet était un
elément déterminant dans I'arbitrage du choix modal. Bien que le « dernier kilometre
» en diffusion vers I'entreprise fit assuré, I'expérimentation a rencontré des difficultés
d’établir un transfert modal vers l'option intermodale (TC+vélo), le changement de
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mode de transport n’est pas possible pour des individus dont le budget-temps de
transport initial présente un écart important par rapport a I'option alternative (plus de
30mn). Il faut savoir aussi que la valeur du temps que les usagers allouent au temps
d’attente et de transfert dans les transports en commun varie d’'un usager a un autre.
La pratique intermodale dépendra donc fortement de [lattractivité de l'offre en
transport collectif sur le trajet principal mais aussi de la qualité/faisabilité des
rabattements en amont et en aval du trajet et pas uniquement des services vélos mis
en place. La promotion de la pratique intermodale demande une intervention globale
a plusieurs échelles et interroge ainsi les différentes sphéres de l'action publique,
que ce soit les politiques d'urbanisme, de transport, de tarification ou de
communication.

Les améliorations techniques apportées aux systemes de mobilités alternatifs
peuvent parfois diminuer la contrainte de certains facteurs contextuels comme ceux
liés par exemple a la topographie du territoire ou s’effectuent les déplacements. Le
VAE a ainsi été une réponse trés efficace a la problématique de la topographie
présente dans le secteur d’expérimentation Vallée de la Chimie. La mise a
disposition de VAE dans le cadre de I'expérimentation a permis d’attirer un public
cible d’automobilistes et des cyclistes occasionnels peu enclins au départ a un
changement modal. On a constaté également que les moyennes des distances
parcourues en vélo (4 a 10 km aller) se sont révélées nettement supérieures a celles
observées en milieu urbain (3,5 km). Le calcul des vitesses moyennes de ces
déplacements sur la base des temps déclarés s'éléve a 17 km/h. Cette moyenne
parait €levée par rapport aux vitesses de déplacement en milieu urbain qui sont de
'ordre de 14 km/h. C’est sans doute la faible densité urbaine couplée a un effet VAE
qui a permis d’étendre le rayon d’action du vélo conventionnel, ce qui démontre son
potentiel de développement dans les zones périphériques ou les distances
parcourues sont plus importantes. Si le potentiel de développement du VAE reste
tres important, cela suppose aussi la mise en place de meécanismes
d’encouragement financier publics qui soient proportionnels aux possibilités
financiéres des salariés surtout ceux aux revenus les plus modestes. Ceci nous
ameéne a considérer un autre facteur contextuel lié I'environnement fiscal et Iégislatif
qui peut favoriser I'acceptabilité du changement. Si les collectivités locales sont
compétentes en termes d’urbanisme et de planification des transports a I'échelle des
bassins de vie, le réle de I'Etat sera plus de 'ordre de la fiscalité et la législation.
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5.2.Freins et leviers au changement de comportements

5.2.1. Gouvernance et stratégie de communication

Le dispositif partenarial apparait comme condition essentielle de réussite du projet
de Mangement de la Mobilité a condition qu'un leadership émerge pour piloter le
dispositif et veille a I'engagement des partenaires. La mutualisation des
compétences et des actions collectives sont des éléments clés de l'approche et
appellent ainsi a créer de nouvelles formes de coopération. Les changements de
comportement sont lents et progressifs. Les modifications d’attitude, méme
lorsqu’elles vont dans le sens de l'intérét particulier, sont souvent difficiles a mettre
en ceuvre. |l est pour cela nécessaire d’exploiter les leviers et les fenétres
d’opportunités susceptibles de déclencher et de faciliter le changement. Les
situations de rupture telle qu’'un déménagement, une évolution au niveau du ménage
(divorce ou arrivée d’enfants) ou de I'emploi, sont par exemple des moments-clés de
la recomposition des habitudes modales. De méme, les grands travaux de voirie
réalisés dans les agglomérations par leur impact sur les conditions de circulation
constituent aussi des moments opportuns pour communiquer sur les mobilités
alternatives et donner plus de visibilité aux mesures de MM. Ces situations sont
'occasion d'un apprentissage, notamment par I'adaptation a des environnements ou
des contextes nouveaux. Le transfert modal reste un travail de longue haleine qui
réclame non seulement de la persévérance mais également beaucoup de créativité
de la part des professionnels de la mobilité afin de surmonter les peurs et les
barriéres psychologiques encore liées a I'utilisation du vélo.

Toutefois, I'expérimentation « Pariez sur le vélo » a révélé un certain nombre de
facteurs susceptibles d’augmenter l'efficacité d’'une démarche de MM sur le plan
stratégique et opérationnel. Mais nous ne pouvons donner une pondération du degré
d’'importance de ces leviers'®’ sur les résultats d’'un projet, au regard d’une part de
'absence de données d’évaluation qui nécessite de mener un audit auprés de
plusieurs acteurs, et d’autre part de la diversité et de la spécificité propre a chaque
contexte. Parmi ces facteurs on peut citer :

%7 )| existe aujourd’hui des outils qui permettent de faire des audits sur I'efficacité d’une politique

cyclable. Nous pouvons mentionner I'outil BYPAD qui signifie Audit de la Politique Cyclable (BicYcle
Policy AuDit). Cette méthode transpose les principes du management de la qualité au champ de la
politique cyclable. L'évaluation est réalisée a la fois par les élus, les techniciens et les usagers. Elle
est issue de projets de recherche européens, et a déja été mise en ceuvre dans 140 villes et région,
dans plus de 20 pays. Aujourd'hui, trois agglomérations I'ont testée : Chambéry, Grenoble et Annecy.
Lille devrait également la mettre en ceuvre.
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Le niveau d’'implication des entreprises : la participation active des entreprises
est essentielle, la présence d’une structure fédératrice telle qu’une association
d’entreprises est vitale pour assurer le relai et communiquer sur les actions
engagées. Les enquétes auprés des chefs d'entreprises permettent d’évaluer
le niveau de motivation et ainsi d’estimer dés la phase de pré-diagnostic le
potentiel de certaines actions et mobiliser les moyens pour impliquer
d’avantage les entreprises ;

L’importance de la communication et de I'information pour promouvoir le PDIE
: la communication et la diffusion de linformation a travers des réunions de
sensibilisation et de mobilisation, par lintermédiaire des référents, mais
également par l'intermédiaire des entreprises et des collectivités, est une
action importante a mener en amont. Le principal risque est notamment que
les PDE collectifs déresponsabilisent et démobilisent les chefs d’entreprises
vis-a-vis de leurs propres salariés. Le fait de proposer des actions de niveau
général et de mettre en place une communication non spécifique, peut
amoindrir les effets du PDE, surtout sur le plan de I'animation de proximité et
la relation sociale. L’adoption d’'un plan de communication structuré aide a
assurer une bonne diffusion avec les différentes parties prenantes. De plus,
pour joindre le plus de personnes possible et pour assurer une bonne diversité
des points de vue, les moyens de communication utilisés doivent étre variés.
Leur efficacité doit étre évaluée et les moyens doivent étre modifiés si
nécessaire ;

Le role crucial de l'animation du plan d’actions: un animateur PDIE est
indispensable pour pérenniser les actions, I'aspect pédagogique est décisif
afin de convaincre les entreprises que la démarche PDIE s’inscrit dans la
durée et que certaines actions peuvent étre opérationnelles rapidement alors
que d’autres nécessitent plus de temps. Généralement le portage du poste
d’animateur PDIE est assuré soit par des développeurs économiques (CClI,
intercommunalité) - a condition qu’ils dégagent le temps nécessaire pour
mener a bien leurs missions, soit via un conseiller en mobilité recruté
localement par une association d’entreprises (une solution est actuellement
expérimentée par le Grand Lyon avec le recrutement d’'un poste d’animation
mutualisé sur 3 territoires pour assurer le suivi et la mise en ceuvre des
actions) ;

Le niveau de motivation des référents PDIE : le choix du référent devrait se
porter sur une personne sensibilisée aux problématiques de développement
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durable et surtout motivée pour remplir ce réle de référent. Cette motivation
est déterminante pour le succées du PDIE.

- La stratégie d’accompagnement choisie : un accompagnement soutenu et
personnalisé (marketing ciblé) des usagers via I'action corrective du MM est
nécessaire pour qu’ils s’approprient durablement des solutions de mobilités
alternatives a la voiture particuliere. Le MM s’appuie sur la compréhension et
le suivi des usages pour définir une offre de services et des actions sur-
mesure et évolutives. |l nécessite donc une participation des publics ciblés.
Cette stratégie repose principalement sur le facteur humain a travers
'animation du dispositif et demande un effort important d’'information, de
sensibilisation et de communication parfois persuasive et engageante. Les
séances de focus group, formation et conseils organisées lors de
'expérimentation ont permis de créer un effet d’entrainement et d’enclencher
une dynamique vertueuse chez certains testeurs : gain de confiance (rassurer
et former), évolution des opinions (approche pédagogique et marketing ciblé)
et objectivation des perceptions sur I'usage utilitaire du vélo. Les profondes
modifications comportementales des usagers en matiére de consommation et
d’information, générées par I'utilisation soutenue des NTIC'®® et notamment
les opportunités offertes par le numérique et internet, conduisent les
concepteurs des nouvelles mobilités a remettre en question leurs pratiques et
a se tourner vers une stratégie de communication et de relation client multi-
canal.

5.2.2. Plasticité des comportements

L’expérimentation « Pariez sur le vélo » visait a modifier les pratiques, de maniére
volontaire, vers une réduction de l'usage individuel de la voiture, en fournissant aux
testeurs la possibilité d’expérimenter une alternative pendant une longue période
d’essai et en suscitant un réflexe qui les aménerait a changer d’eux-mémes. |l s’agit
finalement de rendre les individus responsables de leurs actes et de leur
environnement et de leur apporter les compétences et le pouvoir de décider eux-
mémes de changer leurs comportements. Malgré la grande rigidité observée dans
les comportements de mobilité domicile-travail, tout particulierement dans les zones
peu denses, 'observation de I'évolution de I'attitude du panel des testeurs vis-a-vis

'%® En France, on ne dénombre pas moins de 27 millions d’utilisateurs de Smartphones, soit plus de
46% du parc total de téléphones portables (source : M-tourisme : guide pratique PME, décembre
2011).

www.dgcis.redressement-productif.gouv.fr/files/files/qguides/quide-m-tourisme.pdf , consulté le,
12/01/2013
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de l'usage de la voiture avant et aprés I'expérimentation démontre qu’il existe une
certaine plasticité des comportements. L’élément déclencheur de la pratique du vélo
n’est pas le méme pour tous car comme nous avons pu l'observer, les arbitrages se
construisent sur une multitude de critéres mais certains peuvent étre décisifs.

L’expérience d'usage a permis un changement comportement de mobilité a long
terme méme dans conditions jugées au départ défavorables a la pratique du vélo :
dans le panel Vallée de la Chimie, 10 % de report modal de la VP vers le vélo ont été
enregistrés et 20 % des testeurs ont investi dans I'achat d’'un VAE ou d’'un vélo
conventionnel, ont augmenté leur fréquence d’usage du vélo et ont démontré une
certaine capacité a devenir des usagers multimodaux. Toutefois, il faut noter que ces
changements de comportement a long terme sont marginaux et se maintiennent
difficilement en l'absence de mesures d’accompagnement et du développement
d’actions relais (ajustement des aménagements cyclables, service de location vélos,
incitation financieres, d’autres opérations test et découverte,...etc.).

A noter aussi que cette plasticité des comportements est motivée parfois par des
facteurs difficlement quantifiables, comme par exemple le bien-étre procuré par
'usage du vélo. En effet, les participants a I'expérimentation ont trouvé des bénéfices
personnels a l'usage du vélo, la santé et le coté agréable du déplacement sont
confirmés comme des raisons incitatives importantes. La valorisation de cet atout
santé — faire de son trajet quotidien domicile-travail un temps d’exercice physique -
doit étre hissée en téte des argumentaires en faveur du développement du vélo.
L’intérét personnel que représente la santé semble étre un moteur d’action, comparé
a I'impact de la mobilité sur I'environnement : ce dernier ne représente qu’un danger,
un risque futur et diffus, dont les individus n’ont pas réellement peur, les
conséquences ne se faisant fortement ressentir que sur le long terme.

5.3.Apports de I'’expérimentation aux stratégies de promotion du report
modal

5.3.1. Validation des solutions par apprentissages des
offreurs/utilisateurs

Nous avons aussi été amenés dans le cadre de I'expérimentation a mettre en
avant « l'expérience d’usage » comme vecteur pour modifier les attitudes et les
comportements. Partant du constat de départ, selon lequel 'usage du vélo en zone
périphérique souffre de handicaps supposés ou avérés, intrinséques, ou bien liés
aux interactions avec la particularité de son environnement urbain, la part modale
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des mobilités alternatives reste relativement modeste. Néanmoins, nous avons pu
détecter un potentiel que I'approche corrective du MM peut exploiter. En réalité si les
comportements de mobilité dans les secteurs périphériques restent majoritairement
marqués par l'usage de la voiture individuelle, on constate en revanche une certaine
évolution des psychologies individuelles qui tendent a s’ouvrir vers d’autres choix
modaux.

Dans un monde ouvert et mouvant ou I'information circule presque sans entrave, les
entreprises et les institutions ne peuvent plus compter sur leurs seules ressources
pour innover. La mise en place de nouveaux systéemes de mobilité demande, a
I'évidence, une bonne compréhension des comportements et des usagers dont
'appréciation demeure aujourd’hui difficile puisque ces usages sont par définition
eémergents. L'expérimentation constitue donc un produit d’appel pour la création d’un
service pérenne par la suite mais aussi un terrain d’observation idéal du processus
de changement de comportement. L'innovation n’est plus dans la solution de
mobilité, mais dans la capacité de compréhension des usages. Le cas le plus
spectaculaire concerne sans doute les systémes VLS qui ont fait leur apparition dans
certaines grandes villes et métropoles depuis quelques années.

5.3.2. Les acquis méthodologiques et le potentiel de mobilisation des
données ?

La mesure des bénéfices des actions de MM n'est pas aisée, mais demeure
essentielle pour crédibiliser I'approche. Les données recueillies lors de la phase de
diagnostic reléevent d’'une importance primordiale car elles constituent une base de
référence de la situation prévalant « avant » la mise en ceuvre de l'initiative qui décrit
non seulement les comportements en matiére de déplacements, mais également les
facteurs contextuels susceptibles d’influencer le comportement des groupes cibles.
Ces données peuvent servir aussi comme indicateurs de suivi, de communication et
de reporting aux entreprises (émission CO,, économies financiéres,...). Les analyses
fines d’accessibilité et les données de mobilité concernant les salariés servent de
support complémentaire pour les AOT pour 'amélioration de la desserte et la qualité
de service de leurs réseaux. Elles servent aussi a ouvrir 'opportunité pour la mise en
place de nouveaux services de mobilité, améliorer les aménagements et ajuster les
services existant. Par exemple, a partir des données concernant la géolocalisation
résidentielle des salariés (moyennant les outils cartographiques SIG), il est possible
d’estimer des potentiels théoriques de reports modaux basées sur les distances de
pertinence de chaque mode alternatif considéré (aires de chalandise) et les
capacités/qualités d’offre des moyens de déplacements disponibles (infrastructure +
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services). D’autres indicateurs relevés lors des diagnostics mobilité des salariés tels
que leurs budgets de transport, peuvent étre croisés avec d’autres variables socio-
spatiales (niveau des revenus, catégorie socio-professionnelle, distance de
déplacement, localisation résidentielle,...) pour fournir ainsi des indications
intéressantes sur le niveau de vulnérabilité de certaines catégories de salariés en
matiére de colt d’acces a la mobilité (NICOLAS & al., 2012). Ce travail devrait
permettre d’identifier des groupes cibles spécifiques et de concevoir ainsi des actions
adaptées et sans doute personnalisées en adéquation avec les besoins de mobilité
des salariés.

Cependant, le manque de rigueur méthodologique dans I'élaboration de certains
diagnostics, nous améne a considérer avec beaucoup de précaution l'interprétation
des potentiels supposés et annoncés des plans de mobilité. En effet, la fiabilité et la
représentativité statistiques des données relevées durant la phase de diagnostic
présentent parfois certaines défaillances méthodologiques que nous avons pu nous
méme constater durant 'expérimentation « Pariez sur le vélo ». A titre d’exemple,
'enquéte de mobilité par questionnaire n’a d’intérét pour calculer des parts modales
que si les nombreux biais possibles sont correctement redressés. Or, ce n’est
souvent pas le cas et méme avec des taux d’enquéte élevés (50 %) une enquéte mal
redressée peut étre moins significative qu’'une enquéte avec un taux de 25 % bien
redressée. |l nest pas possible de définir des régles strictes pour optimiser les
retours des questionnaires car cela dépend du mode d’organisation de la structure et
de ses habitudes de fonctionnement. Un faible taux de retour peut étre attribué a
plusieurs causes (un manque de communication sur 'enquéte, une confidentialité
mal assurée, un manque d’implication de la hiérarchie, une absence de relance, des
salariés trop sollicités par d’autres enquétes internes, un climat social peu
favorable,...).  Plusieurs variables (localisation  résidentielle,  catégorie
socioprofessionnelle, age,...), influant le choix modal, doivent étre pondérées pour
garantir une bonne représentativité et une extrapolation a [I'ensemble de
I'établissement ou d’'une zone d’activités comme dans le cas des PDIE. Lors de cette
méme enquéte auprés des salariés, d’autres types de biais peuvent apparaitre, en
particulier des biais dits de « sympathie » (les salariés les plus concernés répondent
en nombre plus important que les automobilistes convaincus ou les salariés habitant
proches du lieu de travail). D’autres paramétres peuvent entrer en jeu et fausser
ainsi la justesse de représentativité de la situation réelle (variation des effectifs,
salariés externes (sous-traitants), effectifs temporaires (intérimaires),...). A cela on
peut ajouter des effets de temporalité sur les parts modales relevées durant une
méme année (printemps/hiver ; période scolaire/vacances scolaire). Ces effets de
temporalités montrent que le changement n’est pas linéaire, la mesure d'un
changement a 100% d’un mode a un autre chez un individu a de ce fait relativement
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peu d’intérét tant que les variations sont mal enregistrées. La mesure des distances
de déplacements de chacun des salariés est rarement réalisée dans les enquétes.
Elle est pourtant nécessaire pour évaluer les reports modaux en distances totales
parcourues et non en part modale des déplacements. Si le report vers la marche, le
vélo ou les transports en commun urbains peut étre facilement évalué par ratios,
cette mesure est plus difficile pour le train ou le covoiturage. A défaut, il serait
nécessaire d'utiliser des ratios, de préférence tirés des Enquétes Ménages
Déplacements (EMD) de l'agglomération en question. Pour les calculs concernant
'impact environnemental, la mesure de la composition du parc de véhicule des
salariés, le type de motorisation et la part des déplacements réalisés en urbain et en
interurbain ne sont jamais pris en compte. Ces estimations sont importantes surtout
si I'objectif fixé est I'efficacité environnementale.

5.3.3. Le processus d’évaluation des mesures : une action dans le temps
pour crédibiliser I’'approche du MM

Partant du caractére opérationnel de notre travail de recherche, nous avons jugé
qu’il était essentiel d’aborder la question de I'évaluation de la pertinence de I'action
corrective du MM. L’observation des changements de comportement marginaux est
complexe d’ou la nécessité donc de bien organiser et planifier I'évaluation. Les
données accumulées a travers les évaluations des usages nous permettrons de
créer une nouvelle base de connaissances qui va servir de repére pour créer de
solutions de transports adaptées aux attentes des usagers. Une évaluation nécessite
de partir d’un point initial, d’'un indicateur, de se fixer un objectif quantifié a atteindre
dans une limite temporelle, et, a 'issue, de mesurer la nouvelle valeur de l'indicateur.
Cela signifie que I'évaluation se référe a une situation de référence qui est établie
lors de I'élaboration du diagnostic'®®. L’évaluation intervient aussi pendant la phase
de gestion du plan d’action a intervalles réguliers pour vérifier Il'efficacité des
mesures prises et réorienter éventuellement les actions. La combinaison d’un outil de
suivi et d’un outil d’évaluation parait a cet égard trés pertinente dans la mesure ou
elle invite le référent PDE/PDIE a suivre (assurer une tragabiliteé) et a définir
correctement son projet dés la phase de démarrage.

Cependant, I'évaluation n’est que rarement considérée dés le départ d’'une initiative
PDE/PDIE, ce qui pose des difficultés d’évaluation des démarches déja engagées.

189 Nous tenons a rappeler ici les longs débats internes au consortium MAX, entre les tenants d’une «

évaluation scientifique » et les « opérationnels » soucieux d’un dispositif simple et peu colteux.
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Nous avons pu soulever ce probléme dans le cadre du test'’° de I'outil MaxSumo sur
I'évaluation du PDE du campus du MEEDDM a Bron. Ce test nous a montré qu’il est
quasiment impossible d’utiliser MaxSumo pour réaliser une évaluation a posteriori.
Les seuls niveaux évaluables sont les impacts du PDE, au-dela et en 'absence d’un
suivi de projet trés méticuleux, il est impossible de revenir sur 'historique du projet,
les objectifs qui avaient été initialement prévus, les mentalités des salariés au
moment du lancement du projet.

On a pu noter par ailleurs que dans les cahiers des charges PDE/PDIE le volet suivi
et évaluation n’est que optionnel, il est rare qu'il soit budgété et programmé des le
lancement du plan d’action. Le suivi nécessite une continuité des moyens affectés a
I'analyse et répond a un besoin direct des référents PDIE. Nous tenons a préciser
que malgré l'existence d’'un contexte normatif pour la mise en place de plan de
mobilité (PDE, PDA, PDIE, PDES,...) qui peut étre considéré comme incitatif, Il ne
s'agit néanmoins que d'une démarche volontaire et non d'une obligation’!, ce qui
entraine dans les faits des interprétations et des applications trés diverses,
notamment, dans la phase d’évaluation. |l serait d’ailleurs intéressant d’analyser en
profondeur l'impact du caractére obligatoire des PDE dans le cadre des Plans
Qualité de I'Air des Bouches du Rhone et de I'lle de France. Il serait également
intéressant d’exiger certaines régles dans le cadre de la contractualisation de telles
démarches entre les pouvoir publics et les entreprises (objectifs chiffrés, mise en
place d’indicateurs, le conditionnement du versement des subventions a I'atteinte
des objectifs liés aux différents indicateurs).

Au-dela de l'absence d’obligation Iégale d’évaluation dans ce type de démarche,
plusieurs raison peuvent expliquer, a nos yeux, ce faible recours a I'évaluation : En
premier lieu nous pouvons citer le défaut d’information existant sur les outils
d’évaluation ou tout simplement I'absence d’outil adapté (outils existant non adapté a
des évaluations a I'échelle d’'une zone d’activité, absence d’un outil standardisé,...).
A noter aussi la difficulté de manipulation de ces outils qui exigent souvent une
formation (MaxSumo). A cela on peut ajouter la difficulté de recueillir les données qui

% Mission confiée en 2011 par le CERTU au bureau d’étude Indiggo-Altermodal portant sur la

« Pertinence de MaxSumo comme outil d'évaluation des PDE, application au PDE du site du campus
du MEEDDM a Bron ».

" En Belgique, depuis 2005 la loi impose aux entreprises de plus de 100 salariés d’établir un
diagnostic mobilité de leurs salariés. Les données récoltées par 'employeur doivent étre partagées
avec le Service Public Fédéral Mobilité et Transports. Pour la Région de Bruxelles-Capitale, depuis le
début de I'année 2011, toutes les organisations publiques et privées de plus de 100 salariés sont
obligées de mettre en place un plan de déplacements. La région Flamande dans le cadre de ces
aides financiéres appelées « fonds navetteurs » exige un rapport d’évaluation annuel de la part des
entreprises afin d’évaluer l'efficacité des actions financées. Les indicateurs de cette évaluation ne
concernent pas uniqguement l'estimation des transferts modaux, mais également I'évaluation de
l'impact social en termes d’aide a la mobilité pour I'insertion professionnelle.
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nécessitent parfois une certaine expertise rarement acquise chez un référent PDIE,
son profil n’est généralement pas lié au projet de MM et encore moins a I'évaluation.
Les mesures mises en place nécessitent du temps pour pouvoir constater une
évolution. En principe, la collecte de données doit étre effectuée régulierement (une
fois par an, tous les six mois, une fois par mois, une fois par semaine, etc.) afin de
suivre les changements de comportement et d'attitude de la population cible dans la
mesure ou ces changements se produisent. Dans ces cas, il est important d’assurer
que les enquétes avant et aprés sont menées durant la méme période de I'année
puisque le comportement de déplacement de la plupart des gens peut différer selon
la période de I'année et méme durant une méme semaine.

Les difficultés de mesure des répercussions d’'une initiative PDE/PDIE incitent donc a
développer de nouveaux indicateurs afin de faciliter 'opérationnalisation d'une
nouvelle approche du MM. Comment nous l'avons précisé dans les précédents
chapitres, il est souvent difficile d’appréhender la diversité et la complexité des
comportements de déplacements au regard de la multitude de facteurs qui gravitent
autour du choix modal des individus et qui conditionnement en conséquence leurs
prédispositions a changer de comportement. Ainsi, il subsiste des difficultés
d’expliciter les liens et les chaines de causalités entre I'action mise en ceuvre et le
changement de pratique modale. On ne peut pas en conséquence faire la part des
choses entre le contexte urbain du site, la qualité de la démarche d’animation ou
'impact d’une action proposée. Il a noter aussi que les changements ne sont pas
nécessairement radicaux et définitifs (pratique du covoiturage 1 a 2 jours par
semaine, saisonnalité de la pratique du vélo). De plus, une évolution dans l'attitude
ne signifie pas forcément un changement de mode de déplacement, de méme une
augmentation de la fréquence d'usage d'un mode alternatif ne signifie pas un
changement permanent. Du fait des défaillances méthodologiques soulevées
précédemment, la comparaison de résultats d’analyse ex-ante / ex-post devient
difficile car elle requiére une méthode d’analyse partageable, ce qui n’est pas le cas
aujourd’hui au niveau nationale. Généralement ces évaluations s’appuient sur des
éléments déclaratifs non vérifiés, dont certains sont fondés sur des enquétes ou
comptages et d’autres sur des évaluations grossieres faite par les entreprises (les
BET spécialisés sont trées rarement impliqués pour faire le suivi et I'évaluation du
PDIE une fois leurs mission sur le diagnostic terminé). Pourtant il existe des
méthodes d’enquéte pour corriger ces biais, tel que les enquétes flash ou les
comptages en entrée des sites (certains peuvent étre automatisés pour les
déplacements VP), cependant le recours a ce type denquéte n’est pas
systématique.
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Conclusion Partie 11

Nous avons pu traiter dans cette deuxiéme partie la question de
'opérationnalisation de I'action corrective du MM. L'expérimentation « Pariez sur le
vélo » a démontré que les changements de comportements a long terme sont
marginaux et se maintiennent difficlement en [I'absence de mesures
d’accompagnement et du développement d’actions relais (ajustement des
aménagements cyclables, service de location vélos, aide a l'achat, d’autres
opérations test et découverte,...). Si aujourd’hui la palette de solutions de mobilités
alternatives mobilisée par I'action corrective du MM est bien connue, son impact en
termes de transfert modal reste a une échelle limitée et cantonné dans certains
territoires. Ceci nous ameéne a réfléchir sur les limites de I'approche corrective dans
la régulation des mobilités quotidiennes dans certains contextes.

Par ailleurs, cette expérimentation a permis aussi d’ouvrir des pistes de réflexion sur
une construction méthodologique et a abouti a une production de connaissances sur
le potentiel de développement de services vélos dans les zones d’activités
périphériques et a un éclairage sur les facteurs clés du changement de
comportement. Le suivi qualitatif réalisé auprés de notre panel de testeurs a livré de
nombreux enseignements, notamment sur la diversité des situations de
comportement, mais dont la portée est a relativiser du fait de la taille de I'échantillon
(82 salariés) et des éventuels biais d’autosélection. La méthodologie qui a été
construite (inspirée principalement de la méthode MaxSumo) s’est révélée bien
adaptée, opérationnelle et reproductible. Une série de résultats ont été obtenus, faits
de connaissances nouvelles particulierement sur la complexité et en méme temps la
plasticité des comportements individuels, de connaissances confirmées sur les
facteurs liés aux résistances au changement.

Or, le succés des mesures préconisées par le MM, dans les secteurs public ou privé,
est étroitement lié a leur acceptation par les acteurs de la vie professionnelle ainsi
que I'ensemble de la société. Convaincre les décideurs de la pertinence et des
bénéfices de telles démarches relativement récentes, passe par la nécessité d’'un
travail d’évaluation systématique. Notre approche ne se veut en aucun cas
peéremptoire dans un domaine ou beaucoup reste a inventer et a expérimenter mais
nous pensons que I'évaluation des actions de MM reste un champ méthodologique a
investiguer tout autant que la problématique relative aux déterminants du choix
modal.
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I1I.

PARTIE 3 - Intégrer le Management de la
Mobilité en amont du processus de
planification urbaine : a la recherche
d’un modele vertueux pour pérenniser la
mobilité durable
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Chapitre 6 - La cohérence urbanisme - transport : une condition
préalable a I’'intégration du Management de la Mobilité a la
planification urbaine

6.1.  Agir sur la mobilité par 'urbanisme : mythe ou réalité ?

Dans un contexte ou les déplacements constituent, par définition, des activités
spatialisées complexes, ils sont a la fois une cause et une conséquence de
'organisation du territoire (WIEL, 2005), les collectivités territoriales ont un réle
particulierement important a jouer sur la problématique des transports qui est inscrite
dans ce rapport causal interactif. Par leurs politiques publics d’aménagement
territorial (foncier, habitat, déplacements, urbanisme,...) elles organisent le
développement urbain par la répartition des activités sur le territoire (infrastructures
de transports, batiments, distribution d’énergie,...). Ces décisions sont d’autant plus
importantes qu’elles reposent sur des investissements de long terme dont les
impacts en termes de mobilité s’inscriront sur les décennies a venir. La réflexion a
propos d’'une meilleure cohérence urbanisme-transports n’est pas récente et suscite
par ailleurs un large consensus parmi les chercheurs (KAUFMANN & JEMELIN,
2003 ; ALLEMAND & al., 2004; BANISTER & MARSHALL, 2007), les professionnels
et les décideurs politiques. Les débats a travers les travaux scientifiques se situent
d’'une part dans la compréhension des interactions entre urbanisme et transport et
d’autre part sur les moyens et les modalités de mise en ceuvre de cette cohérence.
Si des résultats sont aujourd’hui visibles dans les grandes agglomérations par le
recul historique de la mobilité en voiture. Ces réductions sont attribuables aux PDU
postérieurs a la loi LAURE (1996), mais il faut noter aussi que les évolutions
récentes en termes de déplacements sont dU aussi au: contexte économique,
démographique et la hausse des prix du carburant qui ont joué également un réle
dans les choix de mobilité des personnes et dans la stabilisation constaté de
I'augmentation du trafic. Si les évolutions vont globalement dans le sens souhaité par
les politiques publiques, plusieurs résultats restent a conforter car ces résultats sont
cantonnés principalement aux secteurs centraux. Ainsi, tous les territoires ne suivent
pas les mémes tendances. Si la mobilité automobile baisse dans les grandes
agglomérations (principalement dans le péle urbain central suite aux investissements
importants dans les transports en commun et la pénalisation de l'usage de la
voiture), elle continue a augmenter dans leur périphérie sous I'effet de la poursuite
de I'étalement urbain en voire en 3°™ couronne des pdles urbains. La distance
domicile/travail est de 30 kilométres pour les actifs habitant en couronne périurbaine
de l'une des sept plus grandes aires urbaines de province, contre 19 km pour les

2‘eme
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habitants de la ville-centre’. On peut prétendre dés lors, que ce modéle
d'urbanisme étalé, basé sur le principe du « toujours plus vite, plus loin et moins
cher », résistera difficlement a wun scénario de forte contrainte sur
I'approvisionnement pétrolier dans les 10 ou 20 ans a venir. La hausse continue,
observée, des prix du pétrole depuis les années 2000 jusqu’au pic de I'année 2008 a
eu un impact important sur le budget transport des ménages périurbains. La capacité
de résilience, dans le futur, d’'un modéle de mobilit¢ monomodale, du moins sur le
plan énergétique, est sérieusement remise en question. |l est probable que la
réaction des ménages aux changements de contexte sera tres variable selon les
groupes sociaux.

Dans notre réflexion, nous nous inscrivons dans cette vision selon laquelle cette
cohérence urbanisme-transport est un des prérequis a une modification profonde a
'attachement a l'automobile et que les mesures de MM ne pourront pas étre
efficientes sans l'existence d’'un certain degré de cohérence entre les facteurs
structurels qui agissent sur le choix modal, une sorte de « garantie efficacité ». Notre
but, a travers ce premier sous-chapitre, n’est pas de s’attarder en profondeur sur la
littérature scientifique, mais plutét d'essayer d’éclairer le débat a partir des
connaissances acquises dans la recherche scientifique et les pratiques récentes de
I'action publique dans 'appréhension de la dimension urbaine de la mobilité.

Dans le champ scientifique, les bases empiriques du diagnostic ont été définies en
France dans les années 1980 a partir des études de Budget Energie-Transport
issues des enquétes déplacements (ORFEUIL, 1986) et a I'international a travers les
travaux comparatifs de Newman et Kenworthy (1989) dont les données se basent
sur la comparaison de villes de densités différentes (relation densité — consommation
de carburant). Ces travaux explicitent d’'une part l'interdépendance des systémes
(urbanisme-transports) : I'occupation des sols influence le systéme de transport, en
retour, les investissements en projets d’infrastructure ont également un impact sur
les décisions de localisation des ménages et des entreprises (processus de
périurbanisation’”® et d’étalement urbain, augmentation des distances parcourues'’)

2 CGDD, (2012), urbanisation et consommation de I'espace, une question de mesure, Collection «

La Revue » du Service de I'observation et des statistiques (SOeS) du Commissariat général au
développement durable.

' amplification du phénomeéne de périurbanisation dés les années 70 a caractérisé 'essentiel du
développement spatial des villes en France. Cette extension s’est construite dans une logique de
zonage et de polarisation des activités qui s’est effectuée principalement dans les couronnes
périurbaines des moyennes et grandes villes. Ce développement s’est caractérisé par une
organisation multipolaires sous forme de zones résidentielles (essentiellement de [I'habitat
pavillonnaire) et pbles d’emploi et de services (zones d’activités économiques, centres commerciaux
et de loisirs et autres grands équipements : campus universitaire, aéroports, parcs d’exposition,
complexe hospitalier,...).
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et par conséquence sur la planification de I'espace urbain. D’autre part, ces analyses
se sont traduites par la mobilisation de la notion de densité et la promotion de la
« ville compacte » ou encore la « ville des courtes distances » pour la maitrise de la
mobilité urbaine et la diminution des distances parcourues (FOUCHIER, 1997).

Dans le champ de I'action publique, ces visions constituent aujourd’hui, méme si
elles n'ont pas atteint complétement leurs objectifs, les cadres de l'action publique
sur la ville et la mobilité dans la majorité des pays développés. La ville compacte
devient rapidement un modéle pour la planification urbaine adopté explicitement par
plusieurs pays. En Grande-Bretagne, elle s’est concrétisée en 1994 par la PPG 13'"°
(Planning Act Guidance); aux Pays-Bas par la politique dite « ABC » qui a tenté
d’orienter (en vain, la politique a été abandonnée) la localisation des entreprises en
fonction des types de flux qu’elles attirent reposant sur le slogan « the right business
at the right place » et par celle du « Vinex » qui oriente la localisation des
programmes résidentielles prés des pdles d’emplois. En Allemagne, cest le «
modeéle rhénan d’urbanisation » qui s’est imposé dés les années 70° comme
référentiel, avec comme principe, une maitrise forte du foncier et une densification de
'urbanisation autour des infrastructures de transports, notamment, autour des axes
de chemins de fer. Aux Etats-Unis, I'Etat de Floride a édicté des lois « anti-sprawl »
et 'approche du New Urbanism'™® et du Smart Growth"” est plébiscitée comme
modeéle de promotion d’'un développement urbain économe en énergie. Le concept
du « Transit-Oriented Developpment -TOD » devient une référence pour les
aménagements urbains autour des infrastructures de transport collectif (CERVERO
& al., 2004). Les aménageurs sont incités a revenir a des formes plus denses, plus
compactes et mixtes (au plan fonctionnel) et proposant un design plus favorable a la
marche tel que proposé par Cervero et Kockelman dans leur théorie des 3D
(Density, Diversity, Design) pour synthétiser 'ensemble des facteurs relatifs a la
forme urbaine locale (CERVERO & KOCKELMAN, 1997). Ce renouvellement des

% Selon I'INSEE, les actifs qui résident dans les couronnes périurbaines, moins bien pourvues en

emplois que les péles urbains, sont les plus mobiles : ils travaillent rarement dans leur commune de
résidence et font des déplacements plus longs (autre fois 4km dans les années 1960, aujourd’hui 3 a
5 fois plus long), tant en distance routiere qu'en temps de trajet. Ces données refletent a la fois
l'aptitude des personnes a pratiquer des espaces plus vastes favorisés par les spécialisations
fonctionnelles des sous-espaces urbains. (cf. INSEE, premiére, mars 2007, N°1129, les déplacements
domicile-travail amplifiés par la périurbanisation)

7% | es principaux objectifs de cette directive sont de réduire la croissance de la longueur des
déplacements motorisés et la dépendance a I'automobile en favorisant I'offre de transports alternatifs
ayant un faible impact environnemental.

Cf. www.communities.gov.uk/documents/planningandbuilding/pdf/1758358.pdf , consulté le 15/04/2013
® ‘Mouvement en aménagement et en design urbain le plus souvent associé a un groupe de
professionnels réunis au sein du Congress for the New Urbanism, basé aux Etats-Unis et fondé au
début des années 1990.

" Le Smart Growth est un concept dont la dentition courante est si proche du concept de
développement urbain durable, il s’agit ni plus ni moins que d’'une appellation ou d’une version nord-
ameéricaine de ce dernier.
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principes de la planification urbaine (cohérence territoriale et développement
durable) s’est également traduit en France successivement a travers les lois LAURE
(1996), SRU (2000) et plus récemment les lois issues du Grenelle de
'Environnement (Grenelle 1 (2009) et Grenelle 2 (2010)) qui ont introduit des
modifications dans les documents d’urbanisme (notamment les SCOT et PLU) et de
planification en leur assignant de nouveaux objectifs : lutte contre I'étalement urbain,
réduction des consommations énergétiques, réduction des déplacements contraints
et réduction des émissions GES. Les termes de « renouvellement urbain »,
« reconstruction de la ville sur la ville », « l'urbanisme par le rail », ou encore
« intensification urbaine » deviennent les maitres mots de la politique urbaine
durable. On peut citer, notamment, le programme Bahn.Ville'® qui prone le concept
de l'urbanisme par le rail.

Cependant, lefficacité du modéle de la ville compacte et des politiques de
« compacification », fait aujourd’hui I'objet de nombreuses discussions au regard des
faibles résultats concrets obtenus (GARCIA & RIERA, 2003; GORDON &
RICHARDSON, 1997, BREHENY, 1997) et des difficultés de mise en pratique des
concepts. Certains chercheurs ont émis des critiques d'ordres théoriques et
méthodologiques quant a une approche purement morphologique pour expliquer le
lien entre forme urbaine et comportements de mobilité individuelle'® (POUYANNE,
2005). Si certains s’accordent a dire que la forme urbaine joue effectivement un role
important sur réduction de la mobilité des personnes, I'économie d’espace et la
réduction du colt de l'urbanisation sur les réseaux d’infrastructures, d’autres
relativisent son importance en mettant en évidence l'existence d’'une myriade de
facteurs influengant conjointement les modalités de déplacements quotidiens dont
'importance est établie par la littérature que nous avons pu aborder lors de la
premiére partie de cette recherche (les caractéristiques socio-économiques des
individus, I'environnement socio-économique, les conditions de mobilité, le niveau
d’accessibilité, les déterminants psychosociologiques,...).

78 | e programme Bahn.Ville intitulé « Urbanisme orienté vers le rail et intermodalité dans les régions
urbaines allemandes et francaises » est un ensemble de recherches et de recherches actions qui
s’est présenté en deux phases principales, (2001-2004) et (2007-2009), inscrites dans le cadre de la
coopération bilatérale DEUFRAKO.

79 «...0n peut étre dubitatif quant a la pertinence des comparaisons internationales qui fondent la
courbe de Newman et Kenworthy. Mettre en paralléle la consommation d’énergie par téte pour des
villes de pays aussi différents que les Etats-Unis, la Suisse, le Japon nécessite des précautions
statistiques indispensables. Il faut notamment neutraliser l'influence de I'efficience des véhicules, du
prix du carburant, et du revenu. La méthode retenue par Newman et Kenworthy est d’ajuster les
consommations énergétiques en normalisant par rapport aux valeurs américaines. Ainsi tout se passe
comme si l’efficience des véhicules et les élasticités-prix et revenu de la consommation de carburant
étaient les mémes (en 'occurrence les valeurs américaine) partout dans le monde. ». Cf. POUYANNE
G, (2005), L'interaction entre usage du sol et comportement de mobilité. Méthodologie et application a
l'aire urbaine de Bordeaux, RERU 2005-5 pp. 723-746.
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L’exemple du découplage des lieux de vie et de travail, qui dissocie habitat et emploi,
habitat et loisirs, ou habitat et achats, appelé a juste titre « étalement fonctionnel »
(ORFEUIL, 2008), est assez illustratif : un ménage peut étre conduit a résider dans
une ville peut-étre compacte, et ses membres a travailler, étudier, se distraire dans
d’autres villes, peut-étre tout aussi compactes. Dans ce cas, I'étalement fonctionnel
peut induire des consommations d’énergie et des émissions de CO; plus importantes
que l'étalement morphologique. Dans leur concept de la « ville cohérente », un
certain nombre de chercheurs (KORSU, MASSOT, & ORFEUIL, 2012), tentent de
donne une réponse au vieux débat'® entre ville étalée et ville compacte. La
démarche a consisté a simuler, sur ordinateur, le rapprochement des lieux de
résidence et d’emplois par une « réaffectation » des ménages « mal-ajustés »
résidant initialement loin de leur lieu de travail a un logement situé plus prés de celui-
ci. Les réaffectations résidentielles réalisées entrainent en lle-de-France une
réduction de 10 % des circulations automobiles et de 63 % des distances
parcourues. L'intérét de cette simulation reste tout de méme heuristique, mais
semble démontrer que la compacité fonctionnelle (rapprochement des lieux de
résidence et des lieux de travail) peut étre plus pertinente que la compacité
morphologique (la densité urbaine, la compacité de la trame batie, la perméabilité de
la trame urbaine, I'échelle de la rue, la composition urbaine,...). En effet, un
raccourcissement de 10% des distances parcourues en automobile pour se rendre
au travail aura le méme effet sur le volume des kilométres-voiture qu’un report de
10% du trafic automobile vers les transports collectifs (KORSU & MASSOT, 2006).

Marc WIEL (2010), de son cbté, s’inscrit dans la méme vision qui prétend que la
question morphologique (densité) n'est pas centrale. Il décrit les mécanismes
permettant ces réajustements par ce qu’il appelle un réagencement urbain régulé par
les vitesses. Ainsi, il explique que si I'offre de vitesse et la capacité des réseaux ont
permis de défaire la ville et de disqualifier les déplacements de proximité, grace a
I'accessibilité offerte par les autoroutes, rocades périphériques, pénétrantes et autres
voies rapides créant ainsi une spécialisation du territoire sur le plan fonctionnel
(zones monofonctionnelles) et social (inégalités entre territoires et effets de
ségrégation en fonction des revenus) (WIEL, 1999). Inversement, la maitrise des
vitesses par la hiérarchisation des flux (fluidité lente et rapide suivant la nature des
déplacements) sur trois niveaux territoriaux (la métropole, le bassin d’emploi et le
quartier) devrait inversement produire une redistribution des fonctions urbaines et
réorientera les choix de localisation des ménages par le renchérissement du colt de
la mobilité (en temps) qu’elle induit. L'urbaniste minimise, comme d’autres auteurs
(BONNAFOUS & PLASSARD, 1974 ; OFFNER, 1993), le principe des « effets

'8 Cf. Demain I'Espace, 1979, « L'habitat individuel péri-urbain », rapport de la mission d'étude
interministérielle présidée par Jacques MAYOUX, Paris, Documentation Francaise, 323 p.
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structurants » des transports, il estime que cette idée est dépassée et que la rente
immobiliére a un effet plus structurant sur I'organisation urbaine. Ainsi, pour garantir
I'équilibre de cet effet correcteur/redistributeur des vitesses et induire un changement
de comportement en termes de localisation, il propose d’introduire des mécanismes
régulateurs fiscaux des localisations et de la mobilité (péage d’infrastructure,
politique tarifaire, stationnement payant, vignette, fiscalité des carburants, fiscalité
locale modulée en fonction du degré d’incohérence,...) partant du principe que les
choix de localisation induisent en aval des colts public supportés par les collectivités
dans leur action correctrice des déséquilibres urbains (investissements en
infrastructures de transport, voirie et réseaux divers (VRD), parcs de stationnement,
equipement publics, logement sociaux, charges d’exploitation et de gestion,...). Ces
investissements publics nourrissent, a travers les plus-values générées, les
mécanismes spéculatifs du marché foncier/immobilier privé'® qui placent certains
acteurs (promoteurs, aménageurs, investisseurs et propriétaires fonciers) en position
opportuniste de rentabilisation financiere (capitalisation).

Dans les faits, les choix de localisation des ménages et des entreprises ne
correspondent que rarement a l'idéal de cohérence territoriale et I'intention louable
affichée dans les documents de planification (SCOT, PLU, PLH,...). D’ou le mythe
incarné dans les intentions affichées (GALLEZ & KAUFFMANN, 2010), confrontées
elles méme a une réalité ou les désynchronisations entre le développement des
infrastructures de transports et I'urbanisation rendent difficile la concrétisation de
cette cohérence souhaite.

Aujourd’hui, les logiques de localisation des entreprises (recherche d’une localisation
permettant une meilleure productivité, tendance a la concentration des activités prés
des nceuds routiers pour une meilleur attractivité,...) et des ménages'® (gain
d’espace habitable, colts foncier et immobilier proportionnels aux revenus, temps
acceptable d’accés au lieu de travail, accés aux aménités urbaines, qualité du
voisinage, systéme de représentations sociales notamment l'idéal de la maison

8" Pour aller plus loin: Cf. Benoit FILIPPI, Cyrille FUNES, Hervé NABOS et Christian TUTIN,
« Marché du logement et fracture urbaines en lle de France », éditions PUCA Recherche n°184
décembre 2007, 160p.

2 | 'économie urbaine a d’ailleurs mis en avant depuis bien longtemps les mécanismes pouvant
influencer les choix de localisation résidentielle des ménages (ALONSO, 1964 ; KRUGMAN, 1991a). Il
s'agit, d'une part, de 'arbitrage entre dépenses de transport et dépenses de logement, et d'autre part,
de la recherche d'un certain environnement social (attributs de lieux). L’hypothése fondamentale du
modele monocentrique d’Alonso stipule que les colts de transport augmentent avec la distance au
centre. Par conséquent, les rentes et les densités diminuent avec la distance au centre. Aujourd’hui
méme si le modele monocentrique adopte une vision réductrice de la réalité (développement de
formes urbaines a structures polycentriques), il est a la base des outils de modélisation permettant
d’analyser de maniére prospective les interactions entre occupation du sol et transport, notamment,
le modéle Land Use Transport Interaction — LUTI.
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individuelle'?,...), échappent de la prise de I'action planificatrice qui tente d’endiguer

le processus d’étalement urbain en vain.

Il faut peut-étre comprendre comment aller vers une densification « attractive » qui
serait possible dans certains territoires (la ou I'étalement urbain n’a pas pris des
formes trop pathologiques) et qui garantirait plus de mixité fonctionnelle, plus
d’urbanité, une accessibilité multimodale et une meilleure qualité du cadre de vie de
fagcon a altérer les choix de localisations des ménages. L’enjeu est de permettre a
chacun de réaliser son programme d’activités en parcourant moins de kilométres en
modes motorisés, et surtout en mode motorisé individuel. Il est inimaginable
aujourd’hui de pouvoir inverser aussi facilement des tendances historiques (presque
un demi-siécle de périurbanisation) de développement urbain qui se sont construites
sur des logiques de localisation qui perdurent par ailleurs dans certains territoires du
moment ou elles satisfont une certaine aspiration sociale (demande du marché). La
capacité a modifier en profondeur les formes urbaines est trés réduite tant sont
puissants les moteurs qui I'alimentent, notamment les mécanismes économiques.
L’'urbanisation des décennies précédentes a généré un éparpillement urbain
démesuré, créé par la juxtaposition de quartiers a faible densité de constructions
avec des activités dissociées ou spécialisées (quartiers dortoirs d’'un coté, zones
industrielles a l'autre bout de la ville, des centres commerciaux basés sur la logique
du « no parking, no business »'®,...). On peut supposer donc que la poursuite de la
périurbanisation et par conséquent I'allongement des distances parcourues, peuvent
compromettre les efforts de réduction des émissions de GES gagnées a la marge
par les politiques de report modal dans les espaces urbains centraux. L'offre
intermodale alternative a la voiture que l'on tente de promouvoir a travers I'action
corrective du MM risque elle aussi de demeurer anecdotique.

Ce raisonnement conduit a suggérer que la mobilité des périurbains est moins
vertueuse sur le plan énergétique et environnemental que celle des habitants des
espaces urbains. Or, cet argument est a relativiser si on tient compte de I'’hypothése
de « l'effet barbecue » qui induit des phénoménes de compensation entre les
déplacements des urbains en fin de semaine (mobilité de loisir et a longue distance
notamment en avion) et les déplacements des périurbains durant la semaine

183 || est tres difficile de connaitre la pondération que chaque ménage donne a chaque parameétre pour

le choix de localisation. Certains ménages valorisent trés cher la proximité de services de qualité
présents en centre-ville et détestent les embouteillages, alors que d’autres sont moins génés par des
durées plus importantes au volant, mais estiment que quelques embouteillages ne sont rien par
ga‘Pport a la joie de posséder un beau jardin.

® Le développement récent en France des systémes « drive », oul le client commande sur internet et
va chercher sa commande sur un point d’approvisionnement, mitoyen ou non d'une enseigne,
apparait comme un moteur de redéploiement commercial toujours basé sur I'usage du véhicule
individuel.
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(ORFEUIL & SOLLEYRET, 2002). L'étude du commissariat général au
développement durable'®® démontre que les Francais émettent deux tonnes de CO,
par an lors de leurs déplacements, ce qui représente environ le tiers de leurs
émissions (6,7 tonnes). Cette moyenne cache de grandes inégalités : les ménages
les plus pauvres n'en émettent qu'une tonne quand les plus aisés dépassent les trois
tonnes. Mais les premiers le font dans le cadre de la mobilité locale, essentiellement
des déplacements domicile-travail, qui sont contraints, alors que les ménages les plu
aisés, le font en grande partie pour des déplacements a grande distance (plus de 80
km) correspondants a des activités de loisirs ou de vacances.

Concevoir un modéle d’'urbanisation performant économiquement, moins inéquitable
socialement, économe en ressources non renouvelables, soucieux de lintégrité
environnementale mais sans restrictions majeures des mobilités, demeure un défi
difficile a relever. La diversité de ces enjeux reflete la complexité des interactions
entre transport et urbanisme dans le fonctionnement des systémes urbains. Les
héritages territoriaux et le jeu des acteurs en présence, nous incite a une lecture
nuancée des liens entre forme urbaine, mobilité quotidienne et durabilité. Il est
évident que les solutions apportées a un probleme dépendent grandement de la
facon dont ce probleme est posé. L'utilisation de certains concepts de maniére
partielle et parfois erronée, notament celui de la « densité », ainsi que le recours aux
mauvais instruments de mesure, conduisent a des erreurs de raisonnement et a la
conception de solutions inefficaces quant aux problémes posés.

6.2. Les marges de manceuvres de I'action planificatrice dans la maitrise de
la mobilité

Nous avons souhaité interroger en premier lieu la capacité des outils mobilisables
par la planification urbaine pour répondre aux enjeux futurs de la mobilité
quotidienne. Il était essentiel dans un premier temps de procéder a un petit exercice
de compréhension de la traduction du principe de cohérence dans les outils de
planification. Aujourd’hui les instruments de planification transport/urbanisme sont
soumis a des principes de cohérence qui doivent étre respecteés sur le plan juridique
par la notion de « compatibilité ». Les PDU ne font pas exception a la regle, et sont
imbriqués dans un systéme de documents avec lesquels ils interagissent, pour
encadrer le développement et I'urbanisation des territoires (figure 70). Ainsi, les PDU
doivent étre compatibles avec les Directives Territoriales d’Aménagement (DTA), les
Plans Régionaux pour la Qualité de l'Air (PRQA), les Plans de Protection de
'Atmosphére (PPA, compatibilité indirecte via le PRQA), avec les Schéma de

185 Cf. La revue du CGDD, (2010), la mobilité des Frangais : panorama issu de I'enquéte nationale
transports et déplacements 2008.
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cohérence territoriale (SCOT), ainsi qu’avec les Schémas Régionaux du Climat, de
IAir et de I'Energie’®® (SRCAE). Au niveau inférieur, les PLU et les cartes
communales, ainsi que toutes les décisions des autorités chargées de la voirie et de
la police de la circulation doivent étre compatibles ou rendues compatibles avec les
principes du PDU. Aujourd’hui, le PDU occupe une place en quelque sorte
«intermédiaire» entre le SCOT et le PLU. Si le SCOT émet a son égard une
obligation de compatibilité, le PDU a son tour émet la méme obligation quant a son
contenu a I'égard du PLU'. En conséquence, le PLU doit par exemple respecter les
limitations imposées aux constructeurs en matiére de réalisation d’aires de
stationnement dans les zones ou un PDU impose la limitation ou la suppression de
cette obligation en raison des conditions de leur desserte par les transports
publics'®.

Schéma réglonal
climat air énergie

{wvolet annexd - schéma régional dofien)

Flans de
Plan climat protection do
anergie territoriaux 'atmosphire

Schéma de
cohdrencs territoriale

Plan
local d'urbanisme

\.

£ CERTU - BR-MA — Seplembn: 2010
Figure 70 : architecture de coordination des démarches territoriales, (source : CERTU, 2010)

18 Cree par les lois Grenelle | et Grenelle Il (Article 68), le SRCAE est un document d’orientation non
prescriptif (sauf en ce qui concerne le volet éolien), qui fixe a I'échelon du territoire régional et aux
horizons 2020 et 2050, les orientations permettant d’atténuer les effets du changement climatique et
de s’y adapter.

87 Cf. art. L 123-1 du code de 'urbanisme, deux derniers alinéas.

188 Cf. art. R 123-9 14° du code de I'urbanisme.
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Cependant, dans la réalité on constate de réelles difficultés de mise en ceuvre. En
effet, les outils de planification de niveau stratégique, tel quel les SCoT, se révélent
peu prescriptifs'®® (du moins ceux élaborés avant la loi Grenelle), réduits a de
simples orientations qu'il est difficile d’appréhender a une échelle inférieure dans des
outils plus réglementaires tels que les PLU (DESJARDINS & LEROUX, 2007). De
plus, certaines compétences sur les infrastructures de transport appartiennent soit a
'Etat, soit au Conseil Régional ou au Conseil Général. Ces acteurs ne sont pas
membres des syndicats mixtes ou des syndicats intercommunaux qui portent
généralement la démarche SCOT. A cela, il faut ajouter l'aspect purement
réglementaire (nature prescriptif : normes, réglements, droits d’'usage,...) de 'action
planificatrice a I'échelle locale (PLU), qui s’avére peu « réactif» pour intégrer
suffisamment les réalités opérationnelles et économiques qui sont de nature
dynamiques (disponibilités fonciéres, déséquilibre entre I'offre de logements et les
lieux d’emploi, les régulations imposées par le marché immobilier et foncier et les
phénoménes de « bulle » qui y sont associés, fiscalité locale,...) qui doivent étre
traités a long terme a 'échelle supracommunale, indépendamment des temporalités

liées au mandat politique et des antagonismes locaux'®.

On a I'impression que la loi multiplie les dispositifs nouveaux mais ne crée pas de
cadres contraignants ou que parfois les pouvoirs locaux ne saisissent pas
pleinement les possibilités offertes par ces instruments pour des considérations
politiques et économiques. Si la loi portant engagement pour I'environnement vise
notamment a « développer un urbanisme économe en ressources fonciéres et
énergétiques », il ne s’agit néanmoins que d’un principe directeur sans sanctions. De
méme, les objectifs de limitation de la consommation d’espace ne sont pas
quantifiés. Du fait du principe de « non tutelle » d’'une collectivité territoriale sur une
autre, les PLU restent aujourd’hui majoritairement élaborés par les communes (36
000, faut-il le rappeler ?). Alors que ce niveau manque a la fois du recul nécessaire
et des moyens humains et financiers pour réaliser et mettre en ceuvre une politique

189 Imposer des prescriptions contraignantes dans les projets d’urbanisme nécessite de rendre le

SCoT opposable aux documents réglementaires. Les nouveaux SCoT « génération Grenelle »
devront étre plus prescriptifs en fixant par exemple des objectifs en termes de densité dans les
espaces préférentiels de développement le long des axes de transport ou autour des gares. De
méme les PLU devront se soumettre a des obligations de justification d'objectifs de modération de la
consommation des espaces agricoles, naturels et forestiers a partir d'une analyse de cette
consommation. De nouveaux dispositifs fiscaux tel que le versement pour sous-densité (VSD)
permettent aux commues de taxer une sous-utilisation du potentiel foncier et optimiser I'utilisation des
sols.

%0 | es communes périphériques bénéficient des taxes fonciéres et d’habitation et les rares
investissements complémentaires nécessaires sont subventionnés en grande partie les autres
collectivités territoriales, notamment le département. Ces communes désirent a la fois accueillir un
nombre d’habitants suffisants pour maintenir les services de base (poste, école, boulangerie, etc.) et
optimiser leurs équipements (eau, assainissement,...). Le modéle d'urbanisation plébiscité est le
pavillonnaire, accentué par I'effet du phénoméne NIMBY (not in my backyard).
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d’'urbanisme capable de répondre aux enjeux qui s’apprécient a I’échelle du territoire
fonctionnel d’une région urbaine. Les cloisonnements professionnels et les
responsabilités fragmentées entre les milieux qui s’occupent d’habitat, ceux qui
s’occupent de transport et ceux qui s’occupent de développement économique,
constituent aussi un obstacle classique a cette volonté de mise en cohérence
souhaitée par le législateur. A cela, on peut ajouter les décalages temporels qui
peuvent exister dans les calendriers d’élaboration de ces différents documents de
planification (impliquant souvent des procédures lourdes et lentes), 'empilement et
I'enchevétrement des réglementations favorisant l'insécurité juridique, ainsi que la
non concordance des périmétres d’application’!, ce qui peut retarder dans le temps
la mise en compatibilité opérationnelle des prescriptions.

Les derniéres évolutions législatives (lois Grenelle 1 et 2) accentuent la prise en
compte des objectifs environnementaux et de développement durable par les
documents d’urbanisme’®, renforcent les principes d’intégration et d’articulation en
instaurant des « passerelles inter-normatives » entre les documents de planification
(STRUILLOU, 2011), offrant ainsi la possibilité, dans certains cas'®®, aux autorités
publiques d’intégrer les PDU et les PLH dans les PLU. Ceci a pour effet de renforcer
la cohérence globale et le caractére prescriptif des orientations du PLH et du PDU
dans le plan local d’'urbanisme. Pour faciliter I'intégration du PDU dans le PLU,
certaines agglomérations ont proposé la création d'un Plan Communal de
Déplacements (PCD)'®* pour décliner ses objectifs au niveau local. Ces PCD
pourront étre réalisés au moment de la révision des PLU, ils doivent permettre
d’'intégrer la problématique des déplacements dans les différentes piéces
constitutives du PLU. En 2011, 20 communes de Rennes Métropole était engagees
ou avait achevé leur PCD. Les engagements des commune concernent notamment,

¥ |’Echelle du PDU semble inadaptée puisqu’elle ne prend pas en considération le véritable territoire

d’attraction des aires urbaines qui englobe souvent les traditionnels périmétres des transports urbains.
C’est ainsi, par exemple, que les Enquétes Ménages Déplacements (EMD), qui recensent la mobilité
%gotidienne, sont désormais réalisées le plus souvent sur le périmétre des aires urbaines de 'INSEE.
Il est important de signaler ici les changements importants apportés par les lois Grenelle 1 et 2 sur
le plan de la jurisprudence. En effet, ces nouvelles dispositions |égislatives remettent en question le
principe d’'indépendance des législations de I'environnement et de I'urbanisme telle qu’elle existe en
droit francgais. Désormais cette situation change puisque les documents d'urbanisme doivent de plus
en plus intégrer les contraintes environnementales, tant en matiére d’objectifs environnementaux a
atteindre que d’évaluation de I'impact de ces documents sur I'environnement.
198 |es nouvelles dispositions de la loi d’engagement nationale pour I'environnement du 12 juillet 2010
obligent les EPCI a élaborer un document de planification unique si ces derniéres ont la maitrise
d’'ouvrage d'un PLUi (plan local d’'urbanisme intercommunal) et un PLH et PDU sur le méme
périmétre. Les Plu intercommunaux sont soutenus par le ministere de I'’écologie par une aide
financiére pour les études d’'ingénierie. La communauté urbaine de Bordeaux est actuellement en
cours d’élaboration d’'un document unique (PLU 3.1).
% Les PCD sont un peu a I'image des Plans Locaux de Déplacements (PLD) introduits par la loi SRU
(2000). Ces plans ne sont ni plus ni moins qu’une transcription locale des orientations du PDU SRU.
Cependant, cette déclinaison locale n'a pas de caractére réglementaire sauf si elle implique une
modification du réglement du PLU.
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I'amélioration de la sécurité des déplacements, la diminution des émissions des gaz
a effet de serre par la diminution du trafic automobile (covoiturage, transports
collectifs, vélo, marche a pied), le développement de I'accessibilité de tous les lieux a
tous les publics (personnes a mobilité réduite, fauteuils roulants) et I'organisation du
stationnement. Cela se traduira également en terme de densité du bati, de
localisation judicieuse des équipements et des commerces et d'une plus grande
mixité des fonctions.

Pour autant, ce renforcement de Il'arsenal réglementaire sera-t-il suivi d’effets
opérationnels ? Pourra-t-il conduire a des résultats tangibles et a une réelle
économie fonciére ? Il est prématuré aujourd’hui de formuler un jugement sur
'impact éventuel de ces nouvelles dispositions au regard dune part, de
I'hnypercomplexité du panorama juridique (réactivité des collectivités locales dans
I'appropriation du droit et l'interprétation des textes) et des lenteurs des procédures
d’'urbanisme (mise en conformité, révision, approbation, contentieux, exécution
concréte des prescriptions, ...) et d’autre part, de la difficile applicabilité de ces
dispositions aux zones urbaines déja constituées. Dans le contexte actuel
d'organisation administrative et institutionnelle, [I'action planificatrice, tant
réglementaire, qu’opérationnelle ne suffira pas a elle seule pour atteindre les
objectifs qui lui sont assignés, a savoir la rationalisation de la demande de
déplacements et la réduction des émissions de GES. On a pu voir que certains
phénoménes échappent au contrdle de I'action planificatrice notamment les marchés
fonciers/immobiliers qui régissent en partie les logiques de localisation des ménages
et des entreprises et leur organisation dans l'espace. La capacité des outils
reglementaires a infléchir les marchés reste limitée. L’adaptation des structures
urbaines pour garantir un agencement durable des flux des déplacements implique
d’agir aussi sur des leviers d’action intersectorielle et de faire appel a de nouveaux
dispositifs de coopération stratégique afin de contrecarrer ces meécanismes en
amont.

Un de ces leviers consiste a agir par le biais de I'action fonciere en amont. En réalité,
il existe aujourd’hui plusieurs outils fonciers (droit de préemption urbain - DPU, DPU
renforcé, zone d’aménagement différé'® - ZAD ; acquisition forcée (expropriation),
déclaration d’utilité publique - DUP aménagement, DUP réserves fonciéres,...)
permettant d’'impulser une réelle stratégie fonciére, indispensable a wun

développement durable des territoires et crédibilise en quelque sorte I'approche

' Dans les secteurs couverts ou non par un document d’'urbanisme, une commune ou un EPCI
compétent peuvent demander a I'Etat la création d’'une zone d’'aménagement différé en vue d’acquérir
des terrains pour la réalisation d’'une opération d'aménagement. Un droit de préemption s’applique
alors pendant une durée de six ans renouvelable a compter de la publication de I'acte créant la zone
(cf. Article L 212-1 du code de 'urbanisme).
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planificatrice de l'urbanisme. Cependant, le manque d’articulation entre dispositifs
financiers'® et fiscaux d’'une part et politiques d’urbanisme d’autre part, constitue
également un obstacle a l'atteinte des objectifs d’'un urbanisme durable que les
nouvelles dispositions Iégislatives issues du Grenelle de 'Environnement n’abordent
pas. Ces politiques ne se congoivent qu’en lien entre elles et ne peuvent pas étre
exclusives. Une politique fonciere stratégique doit se traduire par la réservation et
'aménagement des espaces de mobilité et de circulation qui doit se faire en
cohérence avec le développement de [l'urbanisation. Cette démarche permet
d’anticiper les conséquences foncieres des projets d’infrastructures et d’en limiter les
effets négatifs bloquants (phénomeénes spéculatifs notamment). Cependant, afin
d’avoir une forte capacité d’intervention, cette stratégie doit é&tre menée a I'échelon
supracommunal via des établissements publics fonciers (EPF) car elle nécessite une
ingénierie et une connaissance technique des fonctionnements du marché foncier
(négociation, acquisition de terrains, gestion des stocks,...) pour une meilleure
gestion des risques et une mobilisation des outils fonciers. On peut notamment citer
a cet égard les actions menées dans ce domaine des 1994 par Rennes Métropole a
travers son programme d’action fonciére (PAF). Ce programme vise a soutenir la
constitution de réserves foncieres en amont des actions et opérations
d’aménagement des communes par le portage des biens immobiliers par
I'intercommunalité pour le compte des communes. Ce portage foncier implique
'engagement de la commune de racheter le bien dans les délais contractualisés et
de réaliser des opérations conforme au PLH. En 2011, cette politique a fait I'objet
d’une évaluation. Sil'on se référe a la synthése du rapport d’évaluation’”’, le PAF a
permis une meilleure maitrise des colts fonciers en extension (6,2 €/m? en moyenne
en 2009 pour les terrains bruts a urbaniser contre 25 €/m? dans les agglomérations
de Nantes ou de Lille par exemple), cela grace a une conjonction de facteurs :
volonté politique partagée de contrdle des prix, effets du PLH, diffusion de références
par I'Observatoire Foncier qui constitue un véritable outil en matiére de
compréhension et d’évaluation (constitution d’'une base de données et suivi
statistique).

Une autre stratégie pour inciter les ménages a se localiser dans des aires urbaines
denses consiste a agir via le levier du systeme des préts logements de fagon a
atteindre des objectifs de la politique publique de mise en cohérence urbanisme-
transport. En effet, si la vitesse de déplacement a été un des facteurs contributifs de

1% | s dispositifs de financement du logement (de type Scellier anciennement Robien, prét a taux
zéro (PTZ), défiscalisation, taux de TVA réduit, etc.) ont certes bien fonctionné, cependant ils ont
favorisé la construction en milieu diffus ce qui va a I'encontre des enjeux de I'urbanisme.

’ Synthése disponible a partir de ce lien: www.metropole.rennes.fr/politiques-publiques/elus-
institution-citoyennete/l-agenda-21/l-evaluation-des-politiques publiques/ , consulté le 14/04/2013.
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la périurbanisation et de I'étalement urbain, c’est aussi le renchérissement des prix
des logements dans les coeurs d’agglomération qui participe dans un mouvement
centrifuge a pousser les ménages a s’installer de plus en plus loin. Le décalage,
voire la déconnexion, entre les prix de l'immobilier et les capacités financiéres
(revenus), de la majorité des ménages, notamment des primo-accédants, ne cesse
de se creuser, aggravant la crise de logement dans certains territoires et augmentant
ainsi les risques d’endettement a long terme et l'insolvabilité pour une part de ces
ménages'®®, surtout en cette période de crise ou les préts bancaires aux ménages
sont en stagnation voire en recul dans certains pays européens.

Aujourd’hui, le choix des institutions bancaires d’accorder ou non un prét logement
est basé essentiellement sur le rapport entre le colt du logement et les revenus du
ménage. Le colt de la mobilité locale, fonction de la localisation, n’est pas pris en
compte. D’ailleurs, dans leurs stratégies de localisation résidentielle, jusqu’a
récemment les ménages tiennent peu compte des frais de transport (ORFEUIL &
POLACCHINI, 1999). La globalisation des colts directs de logement et de transport
lors de I'établissement de contrats de préts immobilier est indispensable pour
favoriser une certaine efficience dans le choix de localisation (HARE, 1995 ;
COULOMBEL, 2010). En paralléle il serait aussi judicieux que les PLU soit moins
restrictifs dans les lieux favorables a une écomobilité. On peut citer a ce titre
I'initiative de 'administration fédérale aux Etats-Unis qui a expérimenté le concept du
Location Efficient Mortgage® (LEM) développé conjointement en 1994 par le Center
for Neighborhood Technology (CNT) et le Natural Resources Defense Council
(NRDC) (HOLTZCLAW, 1994) et opéré par la Fannie Mae Mortgage Company'®. Le
LEM est considéré comme un outil économique incitatif (figure 71) faisant partie de la
stratégie « anti-sprawl », il consiste en l'octroi de préts hypothécaires résidentiels a
des ménages qui achétent des logements dans des quartiers densément peuplés et
qui utilisent les TC pour leurs déplacements quotidiens. Ceci favorise une localisation
efficiente par 'augmentation de la capacité d’achat (solvabilité) de certains ménages
en effectuant des économies sur les colts mensuels liés aux budget transport.

1% |_e ratio généralement observé est d'accorder un prét dont les remboursements correspondent a un
tiers du revenu des ménages emprunteurs.

' | a Federal National Mortgage Association (FNMA) est une société par actions créée par le
gouvernement fédéral américain en 1938 dans le but d'augmenter la liquidité du marché des préts
hypothécaires. Selon la loi qui I'a créée, sa principale activité est centrée sur le refinancement
hypothécaire, elle est autorisée a préter et a garantir des préts a d'autres institutions financiéres. Dans
le cadre de linitiative LEM, la Fannie Mae a rendu disponibles 127 millions de dollars en fonds
hypothécaires pour le projet pilote.
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Figure 71 : campagne publicitaire du programme LEM® a Seattle, (source : KRIZEK, 2001)

Les institutions de prét utilisent un logiciel de calcul des budgets transports. Ce
programme experimental a été lancé en mars 2000 dans les agglomérations de Los
Angeles, Chicago et Seattle, il est actuellement développé dans d’autres
agglomérations américaines. Néanmoins, peu d’évaluation sont disponibles sur les
effets de cette démarche. Dans une étude menée en 2001 (un an aprés le début du
programme) aupres de 21 des 27 participants au programme de LEM a Chicago, les
personnes interrogées ont signalé qu’elles conduisaient moins et qu’elles avaient
recours au transport en commun plus souvent®®.

Au regard de l'organisation institutionnelle actuelle en France, nous pensons qu’une
part non négligeable du pouvoir d’urbanisme demeure au niveau de [I'Etat.
Aujourd’hui, Il existe en France un arsenal fiscal qu'on ne retrouve pas dans les
autres pays. L’Etat dispose de marges de manceuvres via le levier du « signal-prix »
de la fiscalité fonciere et de celle de 'aménagement (outils de financement : taxe
locale d’équipement (TLE) ; versement pour sous-densité (VSD), participations pour
voiries et réseaux,...) pour corriger l'incohérence territoriale et canaliser les
tendances du marché (anticipations spéculatives, malthusianisme foncier,...) et
orienter par des actions incitatives et dissuasives (subventions, modulation transfert
ou exonération d’affectation de taxes,...) le choix de localisation des investissements
immobiliers d’entreprises et résidentiels. Ces mesures ont I'avantage d’avoir une
portée immédiate pour tenter de canaliser une partie des forces qui déterminent les
arbitrages de localisations. Cependant, ces leviers semblent complexes a mettre en
ceuvre car il faut contraindre 'aménagement et donc contrarier le marché et ses
mécanismes d’ajustement, ceci suppose aussi des choix politiques volontaristes et

200 ot National TDM and Telework Clearinghouse, National Center for Transit Research, University of
South Florida. «Smarter Commuting: Fundamentals About Applications of a Location-Based Mortgage
Strategy», TDM Review, Issue One, (2003).
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audacieux pour réformer la législation fiscale tout en essayant de maintenir un
équilibre subtil entre les enjeux collectifs (I'intérét général), I'efficience économique et
le droit de la propriété. L'instauration d’'une nouvelle taxe est toujours impopulaire
particulierement en temps de crise (on se souvient de I'échec en 2010 de la mise en
place de la contribution Climat-énergie : taxe carbone®), Il est trés difficile de mettre
en place des taxations spécifiques des plus-values d'urbanisation issues de la
valorisation des terrains car les modalités de leur mise en place sont loin d’étre
aisées. |l faut trouver le bon ordre de grandeur, le bon systéme de modulation et de
redistribution qui ne crée pas d’effets contre-productifs (maitrise des effets induits,
renchérissement, injustice sociale,...), car les dispositifs fiscaux restent une arme a
double tranchant. Nous pensons que cette question de la fiscalité mérite d’étre
creusée d’avantage car elle réserve un potentiel non négligeable, 1a ou I'action
planificatrice, prisonniére du systéme institutionnel frangais, s’est avérée
impuissante.

6.3. Les potentiels de régulation des nouveaux dispositifs innovants : le
« Contrat d’Axe » grenoblois

Nous avons pu voir précédemment que la coordination transport / urbanisation
dépend d’un ensemble complexe de facteurs. Cela renvoie non seulement a la
question essentielle de la gouvernance que nous avons pu traiter dans le Chapitre 3,
mais également a I'existence d’'un contexte favorable a 'opérationnalisation de cette
cohérence. Nous avons souhaité dans ce sous-chapitre, a travers I'audition d’acteurs
locaux, interroger la capacité des dispositifs organisationnels a produire cette
cohérence. Mais avant d’entrer dans le détail de cette démarche, Il nous semble
essentiel dans un premier temps de décrire sommairement le contexte urbain de
I'agglomération grenobloise afin de comprendre le cadre dans lequel cette initiative a
pris naissance. |l faut dire que cette agglomération, de par la spécificité
topographique de son territoire (site géographiquement contraint par les massifs
montagneux du Vercors, de la Chartreuse et de la chaine de Belledonne), catalyse
tous les impacts négatifs de la mobilité (congestion, pollution,...), ce qui a poussé les
pouvoir publics a investir cette question de la mobilité beaucoup plus tét que d’autres
agglomérations frangaises. Méme si la ville centre se caractérise par une densité
moyenne élevée®® (8 456 habitants par km22%°), les couronnes périurbaines sont

21 |instauration de la taxe carbone aurait donc été une véritable injustice : les Frangais contraints

d'aller se loger en périphérie des grandes villes auraient d0 "payer" pour aller travailler alors que les
Eolzus aisés auraient moins participés a la taxe carbone.

L’agglomération constitue 'une des zones urbaines de province ou la part de marché des TC est la
plus élevée en France. Elle représente 15 % de I'ensemble des modes de transports analysés dans
'EMD en 2010.

203 INSEE — recensement de 1999.
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beaucoup moins denses et connaissent une croissance démographique relativement
soutenue marquée par un usage élevé de la voiture individuelle. Ainsi, 'enjeu réside
dans la desserte de ces territoires moins denses par le biais d’'un TC attractif.

L’espace a proximité d’'un axe de transport n’est pas neutre et induit certains effets
sur le réseau de transport. L'utilisation d’'un TCSP est en partie liée a la densité
urbaine (habitants et emplois) de la zone desservie et des pbles générateurs. De ce
fait, les espaces denses induisent une utilisation importante du réseau de TC a la
différence des espaces périphériques a faible densité qui se caractérisent par une
plus faible fréquentation. On peut observer sur le graphique ci-dessous (figure 72),
la présence relative pour chaque mode de transport selon la densité de la population.
On constate que dés que la densité de la population s’affaiblit au-dela d’'un certain
seuil (en deca de 1 500 hab/km?), 'usage de la voiture augmente et celle des TC et
de la marche a pied décroit.
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Figure 72 : écart de mobilité des habitants par rapport a la moyenne de I'agglomération selon la
densité de la population (source : EMD 2002, Altermodal)

C’est dans ce contexte que le Syndicat Mixte des Transports en Commun de
I'Agglomération Grenobloise (SMTC) a souhaité lancer les réflexions autour de la
coordination entre les politiques de transports et les politiques urbaines. Des
séminaires de réflexions sur le sujet ont été organisés en 2005 et 2006 et ont abouti
a la création d’'une charte « urbanisme et transports »*** détaillant les objectifs de

204 Cette charte a été votée avec le nouveau PDU (2007-2012) de I'agglomération le 2 juillet 2007. La

charte est annexée au PDU méme si elle n’est pas normative.
Cf. http://www.smtc-grenoble.org/sites/default/files/et aussi/genese charte urbanisme.pdf , consulté
le 06/05/2013
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coordination a différentes échelles. Le contrat d’axe constitue I'outil permettant la
déclinaison opérationnelle de cette méme charte appliquée sur la réalisation d’'une
infrastructure TCSP, en l'occurrence la ligne E du tramway au nord-est de
I'agglomeération grenobloise (voir encadré n° 1 ci-dessous).

Encadré 1 : caractéristiques de la ligne E de tramway

La Ligne E en chiffres

11,5 km de long

18 stations

4 communes desservies (63 000 habitants et 20 000 emplois desservis)
4 parkings-relais

Fréquence : 6 minutes en heure de pointe

7 pbles d’échange identifiés dont 2 en terminus

Fréquentation (prévisionnelle) 45 000 usagers/j

Codt : 300 millions d’euros (HT) de budget

Parc : 18 véhicules TFS avec une capacité de 1 500 voyageurs en heures de
pointe

Début des travaux : automne 2011

Mise en service : fin 2014

Source : www.tram-ligne-e.com/le-trace, SMTC, 2012

Les acteurs concernés en premier lieu par le contrat d’'axe sont le SMTC et les
communes qui disposent de la compétence en urbanisme®”. D’autres acteurs sont
parties prenantes au contrat d’axe notamment en tant que partenaire financier. I
s’agit de la Métro, du Conseil Général de l'lsere, de la Région Rhdéne-Alpes, de
'EPFL (établissement public foncier Local de la région grenobloise) et des bailleurs
sociaux (figure 73).

2% e contrat d’axe a été officiellement signé en date du 17 juin 2011 par les partenaires principaux
(SMTC, Grenoble, Saint-Martin -Le-Vinoux, Saint-Egréve et Fontanil-Cornillon) et les partenaires
associés (préfecture de I'lseére pour I'Etat), région Rhéne-Alpes, conseil général de I'lsere, Grenoble
Alpes Métropole et TEPFL-RG).
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Figure 73 : acteurs impliqués dans la démarche du contrat d'axe (source: AURG, 2011)

Cette nouvelle ligne doit permettre d’améliorer 'accés nord-ouest de I'agglomération
qui connait aujourd’hui d'importants problémes de congestion aux heures de pointe.
Cet acces emprunte une vallée étroite entre Chartreuse et Vercors, qui accueille une
autoroute (A48), deux routes nationales et une ligne de chemin de fer. L’autoroute
A48 est la plus chargée avec des trafics allant de 37 000 véhicules par jour au
niveau de Saint-Martin le Vinoux a 95 000 véhicules par jour en face de Saint-
Egréve. Les trafics sur la RD1075 (future tracé de la ligne de tramway) s’élévent a
environ 10 000 veéhicules par jour au niveau de Saint-Egréve. Ce secteur de
'agglomération a fait 'objet de nombreux projet de desserte en transport en
commun. Le Conseil Général a mené une réflexion sur la création d’un tram-train
entre Moirans et Grenoble (projet Ysis, 2005). Mais ce projet a été abandonné,
notamment, en raison de tensions politiques.

Le tracé prévu de la future ligne de tramway traverse pour la premiere fois, des
communes de la seconde couronne, de plus faible densité urbaine qui ne justifie pas
foncement la réalisation d’un mode lourd®® (figure 74). Dés lors, la problématique du
financement de cette infrastructure TCSP a constitué un des moteurs de la
démarche du contrat d'axe. En effet, la recherche de nouvelles sources de
financement et de valorisation de l'offre de transports collectifs est au cceur des
enjeux auxquels font face les AOT, il faut dire que la crise est passée par la, avec les
difficultés que I'on sait pour les finances publics. Pour la premiére fois les acteurs

26 yn tramway n’étant pas économiquement pertinent en dega de 30 000 voyages / jour.
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grenoblois ont été amené a discuter du tramway non pas uniquement en fonction de
données de fréquentation du réseau TC prévisibles, mais aussi en fonction
d'évolutions urbaines a venir. Le réle qui a été souvent assigné aux nouvelles lignes
de tramway, c'est-a-dire la contribution a 'aménagement et la requalification urbaine
ne se fera pas au détriment de leur fonction primaire qui est le « transport ». La
politique d’aménagement urbain devient I'élément déterminant de la politique des
transports, ce qui constitue une véritable inversion dans le paradigme de
développement des infrastructures de transports.

1
L)
[
I
oy N r
0 Rafour L,

Saint-Robert
. @ Le Muret

Saint-Martin-
le-Vinoux /
Hatel de Ville,

A

216



L’introduction d’outils d’analyse spatiale (simulation du potentiel de densification a
I'intérieur du fuseau d’intensification urbaine) pour juger 'opportunité et la pertinence
d’'un investissement dans un projet dinfrastructure de transport constitue une
nouveauté par rapport aux procédures d’évaluation classique du calcul
économique®®’. Cette démarche, encore expérimentale, a déja séduit quelques
agglomérations qui mettent en place de telles opérations, parfois sous des vocables
différents — les DIVAT de 'agglomération lilloise, le contrat d’axe de Toulouse, Nimes
et Alés sur 'amélioration de l'offre ferroviaire, I'lle-de-France sur le prolongement
d’une ligne de métro.

Si la vertu de la création d’'une nouvelle ligne de tramway est de stimuler la
densification du tissu urbain (stimuler le marché du logement existant, attirer les
promoteurs, doper la programmation d'une ZAC,...), cet effet de densification n'est
pas mécanique. Il dépend directement de la volonté des municipalités de développer
des projets urbains le long des lignes. Pour enclencher le cercle vertueux tramway —
formes urbaines denses — rentabilité des investissements, il fallait mettre en place un
instrument contraignant/encourageant les communes concernés. Le SMTC a
négocié avec les communes les conditions de sa participation aux aménagements
urbains. Si les communes ne s’engagent pas dans un processus d’intensification de
'urbanisation, le SMTC ne s’engagera pas dans les études et la réalisation de ligne
de tram. Pour garantir cet accord, les communes, s’engagent a construire un nombre
minimal de logements sur une période de 5 ans. En contrepartie, le SMTC s’engage
a leur verser une enveloppe financiére (figure 75) pour les aider a financer a hauteur
de 50% pour toutes les études urbaines d’accompagnement au niveau de chaque
commune spécifiquement dans les secteurs a enjeux identifiés dans le contrat d’axe
(aménagements liés au tram, reconfiguration du réseau viaire, cheminements piéton,
modes doux, réaménagement des espaces publics).

27 )| est & préciser qu’un dossier d’évaluation socio-économique, pour I'enquéte d’utilité publique, a

été réalisé en 2010 conformément a I'Instruction cadre (25 Mars 2004 mise a jour le 27 mai 2005)
relative aux méthodes d’évaluation économique des grands projets d’infrastructures de transport.
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Proposition de soutien du SMTC

au titre du contrat d'axe

Hypothése basse Hypothése haute
Grenoble 3B ME 5.4 ME [si 900 lagements réalisés]
ISGIM"Hai’ﬁ!‘hLE-wHUUII 1.2 M€ 1.8 M€ [si 300 logements réalises)
Saint-Egreve 23 M€ 3,3 M€ [si 570 logerments réalisés]
Fontanil-Cornillon 0.7 M€ 1.1 M€ =i 210 lagements réalisés)
TOTAL 8,1 M€ 11,5 M€ [si 1980 logements réalisés]|

Figure 75 : enveloppe financiére prévue par le SMTC pour le cofinancement des études urbaines
(source : SMTC, 2011)

Ce dispositif permet de donner une dimension prospective et de contrble aprés la
réalisation du tramway. Les effets sur 'urbain sont plus longs a se concrétiser que la
réalisation d’une infrastructure de transport. Par conséquent, un suivi sur le long
terme des engagements (formalisé dans le contrat d’axe) des différents partenaires
s’impose. Notons que le role que peut jouer L’EPFL est crucial dans cette démarche
car il contribue a la tenue d’une veille fonciére sur le périmétre concerné. En cas de
mise en vente, 'EPFL est susceptible d’intervenir, en collaboration avec le SMTC
pour acqueérir par négociation ou par préemption. De cette maniére, la communauté
d’agglomération s’assure d’une bonne réactivité en cas d’opportunité fonciére.

Le SMTC a mis en place un dispositif d’évaluation suivi annuel des engagements du
contrat d’axe pour étudier I'évolution des territoires desservis (projets urbains,
peuplement, marchés immobiliers, espaces publics et ambiances urbaines, offre de
transport et pratiques de mobilité, circulation, production de logements dans le
fuseau d’intensification urbaine de la ligne, ...). Ce dispositif repose sur un état des
lieux « avant » et un état des lieux « aprés » la mise en service du tramway. Il permet
d'une part d’alimenter les obligations réglementaires d’évaluation des projets
d’infrastructure et d’autre part de comprendre l'articulation entre I'offre de mobilité et
les dynamiques territoriales (cohérence urbanisme-transport).

Avec la contractualisation de la démarche, l'ensemble des parties prenantes
s’engage a realiser les opérations programmées qui relevent de ses
compétences : I'AOT (SMTC) investit pour améliorer les transports en commun
(mode, niveau d’offre) et les collectivités agissent sur 'urbanisme a l'intérieur d’'une
bande d’environ 400 m autour de I'axe TC (anticipation fonciére, densification,
programme de ZAC), de sorte qu’il soit cohérent avec la desserte TC. Des
estimations des colts des aménagements nécessaires pour accueillir 'arrivée du
tram ont été effectuées au niveau de chaque commune. Mais le constat était que ces

218



colts dépassent les capacités de financement prévues par le SMTC. Dés lors, il y eu
d’intenses discussions et négociations sur la question des modalités de versement et
la clé de réparation de cette enveloppe financiére. Deux ans et demi de négociation
ont été nécessaires pour mettre au point le projet de territoire et préciser les
engagements contractuels des partenaires, qui portent sur les régles d’'urbanisme, la
mise en ceuvre opérationnelle des projets, le calendrier, le pilotage et le financement.

« Le contrat d’axe a été pergu par les communes concernées comme
potentiellement un « trésor de guerre » par rapport aux possibilités
de financement des opérations d’aménagement de l'espace public
qui accompagnent l'arrivée du tramway »?%

Une des particularités qui nous a intéressées dans cette démarche du contrat d’axe,
est sa vertu simplificatrice des relations entre les acteurs par une combinaison
réussie entre ingénierie des transports et expertise urbaine et un cadre de
négociation intégré dans un périmétre opérationnel concret et homogénéisé. C’est
d’avantage cette innovation organisationnelle qui implique nouvelle méthode de
travail qui a suscité notre intérét dans le cadre de notre recherche. Pour I'élaboration
du contrat d'axe, le SMTC a lancé une étude mobilisant travail collaboratif entre
'agence d’urbanisme (AURG) les services d’'urbanisme des communes concernées.
La démarche a été conduite par une commission d’élus, un groupe technique
multidisciplinaire et un « noyau dur » technique (trois techniciens et le bureau
prestataire), soutenus par des expertises ponctuelles. L’objectif de ces études était
I'identification de tous les secteurs potentiellement urbanisables (possibilités
fonciéres réelles, densification possibles, possibilité de mutation,...) sur 'axe de la
ligne E. Ce travail piloté par une équipe technique a associé les communes,
Département, Région, Etat et 'Etablissement public foncier de la région grenobloise
(EPF). Il s'est déroulé sous forme de comités techniques associant tous les
partenaires, de réunions spécifiques avec les communes pour des allers-retours sur
le diagnostic et les propositions, de groupes de travail techniques thématiques
composés d'experts, enfin de comités de pilotage d'élus.

Nous nous sommes intéressés de prés a la commune de Saint-Egréve afin
d’apprécier comment se sont traduites sur le plan opérationnel les prescriptions du
contrat d’axe. Deux raisons principales nous ont conduits au choix de cette
commune : premiérement, les réflexions sur la démarche du contrat d’axe ont
coincidé avec la révision du PLU?® de la commune, au méme moment, le PLH

28 Entretien avec Emmanuel Roux, élu de Saint-Egréve, adjoint au maire délégué a l'urbanisme,

24/03/2011
209 | a révision du PLU a été adoptée par délibération du Conseil municipal le 29 juin 2011.
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(2010-2015) était lui aussi en révision a I'échelle de I'agglomération. Deuxiemement,
Saint-Egréve est concernée par une partie non négligeable du tracé prévu (3,5 km,
6 arréts et 2 parking-relais). Avec une population de 16 320 habitants, Saint-Egréve
compte 60 km de rues (le plus grand nombre de km de voies par habitant dans
I'agglomération), le veéhicule particulier reste le principal mode de transport. La
démarche de la ville a consisté a identifier les zones a enjeux (zones mutables) dans
'ancien PLU et aller plus loin dans la définition de projet en matiére d’orientations
d’aménagement. Ce travail a été proposé conjointement avec 'AURG sous forme de
systéme de fiches (possibilités constructifs, potentiel de logements a priori,...)
potentiel foncier, le potentiel urbain, la mutabilité (par analyse fine a I'échelle des
parcelles). Concernant le volet mobilité, les études se sont focalisées sur la réflexion
fine des cheminements a partir des arréts de tram qui sont traduites dans le PLU par
les emplacements réservés. Il a été aussi question de différenciation des régles
constructives dans le PLU a l'intérieur du périmétre des 500 métres avec une plus-
value constructive dans cette bande. Concrétement dans une zone UD il y aura 2
reglements : un réglement a l'intérieur du périmétre des 400 métres (édicté par le
PDU) et un autre hors des 400 métres. Le réglement concerne les capacités
constructives, les COS et les obligations de stationnement : infléchissement des
normes: passer de 2,15 places de stationnement/logement a 1,7; garages a vélo
obligatoires pour les nouvelles constructions ; projet de « zones bleues » tout au long
de la future ligne de tramway (particuliérement devant les commerces). Il faut dire
que le stationnement n’est pas contraint sur la commune. La plupart des gens
stationnent soit dans un garage particulier soit en parking ouvert gratuit ou dans la
rue.

Il était essentiel aussi que cette démarche soit la plus lisible possible pour éviter
toute incompréhension. Emmanuel ROUX nous explique qu’il a fallu une certaine
pédagogie de la « densité » auprés des habitants (densité réelle, densité pergue,
formes densité, formes urbaines) lors des réunions publiques organisées a I'occasion
de la révision du PLU (16 réunions organisées en 2010). En effet, 'échec des grands
ensembles a durablement inscrit dans la conscience politique le rejet de la
population pour la densité qui peut-étre assimilée par les habitants des quartiers a
une dégradation de la qualité de vie. Beaucoup de communes sont soucieuses de
conserver une image de «ville a la campagne » et ne souhaitent pas une
densification de leur trame urbaine.

« La réaction de l'association Union des Riverains de la RD1075 a
été que les images produites par I'étude d’Yves Sauvage ont été
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assimilées a un « canyon » avec plein de béatiments de part et d’autre
du tramway »?™°

Grace a un fort portage politique de la SMTC, la coordination s’est produite en
dehors des cadres institutionnels prévus, ce qui démontre les capacités d’évolution
organisationnelle des institutions existantes et de leurs modalités de coopération
dans une logique de « territorialisation » des politiques publiques. Sans attendre
d’éventuelles ajustements du code de I'urbanisme ou encore une réforme territoriale
permettant une décentralisation et une restructuration du champ des
compétences®'!. Le contrat d’axe a été une maniére d’outrepasser les limites de
I'aspect réglementaire/juridique contraignant qui bride parfois la capacité d’agir des
EPCI en matiére de cohérence territoriale, notamment une politique plus volontariste
en matiére fonciere et immobiliére qui dépasse les logiques basées sur I'égoisme
communal. Dans ce modéle de coordination, le principe d’articulation surpasse la
logique hiérarchique dans les outils de planification qui impose une logique top-down
pas toujours opérationnelle. La démarche du contrat d’axe a constitué un outil plus
maniable, politiquement plus porteur et moins risqué, permettant d’opérationnaliser
les objectifs des outils de planification (SCoT, PDU, PLU).

Le contrat d’axe grenoblois est un processus encore expérimental et par conséquent
notre recherche n’a pas pour objectif d’évaluer la réussite ou I'échec de cette
innovation organisationnelle car nous nous ne pouvons nous avancer sur les effets
réels induits en termes de réalités observables (fréquentation de la ligne, reports
modaux constatés, respect de réalisation de logements par les communes
signataires) du fait des lenteurs des transformations urbaines (10 a 15 ans au
minimum). A court terme, I'impact de 'urbanisme est marginal sur les comportements
et les localisations des acteurs, il est important néanmoins de mentionner
l'opportunité offerte par le contexte local, notamment le portage politique par la
SMTC. |l faut rappeler que linitiative du contrat d’axe reste subordonnée au bon
vouloir des collectivités et le caractére purement contractuel (n’engage pas les
partenaires d’'une maniére juridique) ne constitue pas une garantie a un manquement
d’engagement des communes surtout s’ils n’ont pas été traduits dans les PLU, les
seuls a méme de leur concéder un caractére d’obligation Iégale qui pourrait assurer
leur réelle opérationnalisation. On peut toutefois soulever et regretter que la
démarche n’ait pas su impliquer les acteurs privés (entreprises, promoteurs, grandes
enseignes de distribution notamment la zone commerciale de CAP 38...) et la

219 Entretien avec Emmanuel Roux, élu de Saint-Egréve, adjoint au maire délégué a I'urbanisme,
24/03/2011.

2 cf, Projet de loi relatif a la modernisation de l'action publique territoriale et d'affirmation des
métropoles (en cours de discussion dans le calendrier parlementaire 2013).
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population qui ont été trés peu associés a cette démarche, sauf pour les communes
qui étaient engagées dans la révision ou la modification de leur PLU.
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Chapitre 7 - L’intégration du Management de la Mobilité au
processus d’obtention du permis de construire

Nous avons pu aborder, dans le chapitre précédent, la dimension stratégique a
travers la planification intégrée urbanisme-transport qui constitue un levier préalable
et décisif pour lintégration de I'approche du MM sur un plan plus opérationnel.
Encourager 'usage des modes alternatifs de maniére optimale, requiert d’agir trés en
amont de la conception de l'aménagement, c'est-a-dire dés le choix de sa
localisation (continuité avec l'urbanisation existante et desserte par les transports
collectifs et leur connexion avec les réseaux affectés aux modes doux). De ce point
de vue, les opérations d’aménagements présentent de réelles opportunités
d’intégration pour le MM : les procédures de planification et d'attribution de permis de
construire sont des étapes importantes pour lesquelles le MM peut étre introduit.

7.1. Management de la Mobilité et nouveaux aménagements urbains

Les questions de mobilité et d’accessibilité en rapport avec 'aménagement font
partie des thémes abordés lors de la phase de planification. Cela comprend les
exigences dérivant de la réglementation (par ex. réglementation du stationnement,
impact sur I'environnement) qui doivent étre remplies afin d’obtenir le permis de
construire. Dans toute cette procédure, l'intégration du MM sous forme de directives,
de conseils mais aussi de conditions permet d’'impliquer les acteurs du site dans la
planification en vue d'une gestion des déplacements générés. La phase de
planification est aussi un bon moment pour garantir aux futurs utilisateurs du site les
conditions favorables quant a l'utilisation de différents moyens de transport, étant
donné que leurs habitudes de déplacements ne sont pas encore établies et sont par
conséquent plus facilement influengables.

Les outils liés au stationnement sont, a cet égard, un levier puissant pour la stratégie
de report modal ciblé par le MM, puisque ils s’attaquent a un point névralgique du
« systeme automobile ». Contrairement aux stratégies de gestion du trafic, qui
s’attaquent aux régulations des flux de circulation (modération des vitesses,
restrictions d'accés, péage,...), la politique de stationnement s’intéresse a la
régulation des capacités de stationnement, ce qui lui confére un potentiel plus fort en
termes d’évitement de la génération de trajets au lieu de réguler uniquement la
capacité de mouvement. La maitrise du stationnement (au lieu de travail, le
stationnement pour achats, résidentiel ou visiteurs) passe par deux stratégies :
I'adaptation quantitative de l'offre et 'organisation du stationnement (optimisation du
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rapport colt/utilisation, tarification, droits d’accés, partage, parking cash-outm,...).
L’estimation du nombre de places de stationnement au niveau d'un nouvel
'aménagement est un moment « charniére » qui a une forte influence sur la maniére
dont les personnes vont se déplacer vers le site (anticipation des évolutions de
comportement). Si les automobilistes réfractaires au changement peuvent étre
indifférents a I'approche corrective du MM, ils ne peuvent pas « échapper » a une
approche intégrative du MM qui limite dés le départ la performance du systéme
automobile. La contrainte exercée sur le stationnement apparait donc comme un des
préalables au report modal de la voiture vers les transports alternatifs®’> (CERTU,
2009). Bien entendu, la capacité a restreindre l'offre de stationnement dans les
constructions est fortement conditionnée a la crédibilité de l'offre en transports
alternatifs et de la politique de stationnement globale de la ville?" qui doit &tre en
cohérence avec la politique de déplacement afin qu’il n’y ait pas d’effet pervers de
report de stationnement sur la voie publique.

La stratégie des opérateurs de stationnement (tel que Vinci Park, Q-Park, Effia,...) a
offrir de nouveaux services de mobilité et a optimiser le stationnement, peut avoir
aussi une influence sur le comportement de mobilité des usagers, méme si le
stationnement en ouvrage ne constitue aujourd’hui qu’une petite partie de l'offre de
stationnement. De la méme maniére, les opérations de réaménagement de I'espace
public constituent une opportunité pour les collectivités de repenser la place
accordée a la voiture. Ainsi, dans les zones de bonnes dessertes par les transports
collectifs, il est possible de prescrire des réductions des normes plancher ou des
maxima®'® pour le stationnement des voitures attachées aux constructions nouvelles.
Cette possibilité est prévue par le nouvel article L123-1-123 du Code de l'urbanisme
et tout particulierement son premier alinéa (introduit par la loi Grenelle 2) selon lequel

« Lorsque les conditions de desserte par les transports publics
réguliers le permettent, le réglement peut fixer un nombre maximal

212 En présence d’'un parc de stationnement abondant, les entreprises pratiquent le « cash-out », c’est

un crédit en nombre de jours de stationnement accordé par 'employeur en fonction de la dépendance
du salarié a la voiture particuliére pour encourager au report modal. Cette pratique courante aux
Etats-Unis, notamment en Californie, n’a pas encore fait ses preuves en France tant 'avantage en
nature d’un stationnement dédié sur le lieu de travail fait partie des acquis sociaux.

13 |’étude « Contraintes de stationnement et choix modal » (CERTU, 2009) confirme que lorsque la
contrainte stationnement se renforce (stationnement payant, temps de recherche d’'une place, temps
de marche a pied terminal...), la part modale de la voiture baisse toujours mais dans des proportions
variables (en recul de 12 a 40 points selon les villes et types de déplacements).

214 Cette approche globale suppose que les autorités organisatrices des transports voient leurs
compétences élargies au stationnement sur voirie. Actuellement le stationnement sur voirie est de
compétence communale.

25 s’agit bien d’'une norme plafond au sens ou le constructeur ne pourra pas réaliser davantage de
places de stationnement que la limite maximale édictée par le PLU. Cependant, les PLU qui imposent
une norme plafond restent rares.
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d'aires de stationnement a réaliser lors de la construction de
bétiments destinés a un usage autre que d'habitation ».

Pour les collectivités, les marges de manceuvre principales sont réglementaires et
elles sont situées dans l'article 12 du réglement du PLU (obligations en matiére de
stationnement des véhicules). Cette jurisprudence permet en théorie de considérer
que I'appréciation du nombre de places de stationnement nécessaires peut prendre
en compte les conditions exogénes au terrain, relatives a la circulation, aux
transports publics et aux parcs de stationnement autour. Pourtant, les dispositions
« classiques » relatives au stationnement dans la grande majorité des PLU sont
généralement favorables a la mobilité en véhicules particuliers.

Nous pouvons prétendre que dans un contexte d’une offre efficace de transports en
commun et modes doux et dans un objectif de diminution du trafic automobile prévu
dans le PDU, la collectivité devrait é&tre amené a limiter les trafics VP qui peuvent
étre générés par un nouvel aménagement®'®. Nous pensons qu’une intégration du
MM dans les phases de montage des projets d’aménagement urbain constitue une
véritable entrée pour la prise en compte de la mobilité. Aujourd’hui il existe en France
plusieurs initiatives de ZAC qui integrent un volet mobilité durable durant les phases
de conception. Aujourd’hui, les intercommunalités, disposent de leviers importants a
travers leurs compétences d’aménagement opérationnel. Les choix réalisés en tant
que maitre d'ouvrage d’'une ZAC par exemple sont déterminants en termes de
répercussion sur la mobilité. En effet, en vertu de l'article R 122-12 du code de
'environnement, la création d'une ZAC donne lieu a la réalisation d’'une étude
d'impact. Celle-ci permet de déterminer les impacts que pourrait avoir le projet sur
son environnement, au sens large du terme durant toutes les phases de vie du projet
(construction et fonctionnement). Concernant I'étude d’'impact sur la mobilité, celle-ci
se résume souvent a une étude sommaire sur: [l'estimation des trafics
supplémentaires générés par 'aménagement et leur impact sur les conditions de
circulation sur les voies d’accueil (simulation des trafics pour deux périodes de
pointes et calcul du nombre de véhicules/heure), I'impact sur les transports publics et
sur les modes doux.

Généralement, ces études n’intégrent pas des indicateurs standardisés?'” adéquats
pour refléter 'impact du trafic généré. Elles ne refletent pas non plus une simulation

Z® || faut rappeler que les conséquences des nouveaux aménagements sur les déplacements
devraient étre abordées a une échelle stratégique en amont de la décision d’implantation.

21" Le CERTU en collaboration avec TADEME et les CETE a développé récemment (2011) des outils
prospectives d’évaluation des émissions de GES pour les SCOT, PLU et opérations d’'aménagements
(GES OpAm, GES PLU, GES SCOT), ces outils intégrent un volet déplacement et permettent de
comparer différents scénarios ou hypothéses d'aménagement sur des critéres d’émissions de GES.
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du trafic généré en fonction de plusieurs scénarios d’offre et de gestion du
stationnement car il n’existe pas a la base de seuils de référence a partir desquels un
aménagement en question est considéré comme un générateur important de trafic et
contribue potentiellement aux dépassements des valeurs limites d’émissions définies
par la réglementation. Il n’est pas non plus demandé ou exigé a l'initiateur du projet,
au moment de la délivrance du permis de construire, de réaliser un plan de gestion
des déplacements pour limiter le trafic généré par les activités du nouvel
aménagement, ce sont plutot les possibilités d’adaptation du dimensionnement de la
voirie au cas par cas qui sont envisagées (réalisation de giratoires, élargissement
des voies d’acces,...) ou un renforcement de I'accessibilité en TC.

Ce scénario, a notre connaissance, n’est pas encore systématiquement appliqué en
France en raison, comme on I'a mentionné précédemment, de la rigidité du contexte
réglementaire qui ne favorise pas le dialogue. Cependant, cette procédure est
obligatoire dans certains pays pour la délivrance du permis de construire. Par
exemple, la législation du Royaume-Uni permet a une collectivité locale dans le
cadre de délivrance d’autorisations d’urbanisme (permis d'aménagement ou permis
de construire) d’exiger dans certains cas des développeurs (promoteurs et
aménageurs) ['établissement d'un PDE ou le versement de compensations
financiéres dans toute opération de développement urbain, d’aménagement ou
d’extension (RYE & al., 2011). Cette compensation permet entre autre de financer la
réalisation d’infrastructures complémentaires pour I'amélioration des accessibilités
alternatives et d’atténuer le trafic généré par les opérations immobilieres. Cette
procédure est régie par un systeme contractuel de convention entre les collectivités
et les développeurs dans le cadre du Planning Policy Guidance (PPG13), « section
106 planning obligations and planning condition »*'®. Le caractére négocié de cette
procédure d’accords contractuels confere une certaine souplesse aux documents
d’'urbanisme pour pouvoir adopter les exigences en fonction des caractéristiques du
site. En effet, la « portée » de ces plans de mobilité varie considérablement d’'un
endroit a l'autre. Certaines autorités imposent la simple condition qu’un plan soit
préparé avant I'ouverture du site, alors que d’autres utilisent des conditions et des
obligations (accords) pour spécifier le contenu du PDE, la surveillance et les
pénalités en cas de non-exécution et pour le paiement des améliorations nécessaires
hors site (par ex. nouveaux services de bus). L’obligation de mise en ceuvre d’'un
PDE dans le cadre des demandes de création ou d’extension, avec un contrble

218 Au Royaume-Uni, les collectivités locales ont la possibilité de déroger aux régles édictées par la loi
lorsqu’il s’agit de délivrer une autorisation d’urbanisme et ce, en passant avec les promoteurs des
accords par lesquels I'octroi du permis de construire est soumis a condition. Cette situation est rendue
possible par la nature des documents locaux d’urbanisme, qui incarnent d’avantage une vision
politique plus qu’une simple prescription administrative.
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effectif, s'apparente comme une solution idéale pour introduire des notions de MM et
prendre en compte de fagon fine les besoins réels de stationnement VL et vélo.

En France, cette flexibilité en termes de procédures est a rechercher dans la galaxie
de l'urbanisme opérationnel (ZAC, Projet Urbain Partenarial (PUP), Programme
d’Aménagement d’Ensemble (PAE),...). Relevant de l'initiative publique, il est tout a
fait envisageable que l'intégration de mesures de MM (mise en place d’'un PDE,
service d’autopartage, flotte de vélos, informations multimodales,...) en
compensation a la non construction d’une partie des places de stationnement exigée
dans le réglement du PLU, peut étre, a ce moment-la, négocié dans le cadre d’'une
convention avec I'aménageur lors de la procédure de demande de permis de
construire?'®. L’enjeu de consommation d’espace pour les places de stationnement
est un argument économique fort qui peut étre mobilisé pour négocier avec
'aménageur ou le promoteur qui est dans une optique d’optimisation de son modele
économique (gains en colt de construction®® et valorisation du foncier pour la
commercialisation). Dans les zones densément peuplées, les gens ont aujourd'hui
moins de voitures et le nombre de places de parking en sous-sol reste excédentaire
dans certains quartiers. Il est donc important d’étudier dés la phase de conception
les possibilités d’intégrer des services de mobilité (flotte de véhicule autopartage,
location de vélo,..) ou de prévoir la mutualisation des espaces liés aux
stationnements entre logements et activités grace a une meilleure exploitation®’
(cela permet d’économiser jusqu’a 30 % de stationnement). Les pratiques de
stationnement varient en fonction des activités : les parkings résidentiels, par
exemple, sont souvent vides une partie de la journée ; a linverse, les parkings de
bureaux sont désertés la nuit et les week-ends. Cela nécessite souvent beaucoup de
concertation et de dialogue en amont pour convaincre les aménageurs et les
promoteurs car les démarches initiées dans ce sens sont souvent associées a une
forme de contrainte (politique, technique ou financiére) qui fait office de levier et
ouvre une fenétre de tir pour l'insertion du MM. |l faut trouver la bonne articulation
entre les réglements opposables (réglement PLU notamment les exigences en

219 Sur le plan juridique, cette possibilité n’est pas prévue par l'article L. 123-1-2 du Code de
'urbanisme, dans sa rédaction postérieure a la loi Grenelle 1l. Cela dépendra de la volonté politique
de la collectivité. On pourrait imaginer dans le cadre d’'une modification de la législation que la
participation pour non réalisation de place de parking (taxe compensatoire) prévue par I'article L. 332-
7-1 du code de l'urbanisme soit réaffectée a la mise en place de service de mobilité ou la réalisation
d’'un PDE accompagné d'un systéme de contrdle. Actuellement ces taxes sont utilisées par la ville ou
communauté de communes pour construire des places publiques.

20| e codt de construction d’'une place de parking en ouvrage est généralement compris entre 30 000
et 40 000 euros, et chaque place nécessite une superficie de 25 m?, d’oul I'intérét évident de limiter
autant que possible le nombre de places a réaliser.

221 'article 12 du PLU est par ailleurs un frein a la mutualisation, car il favorise la construction d’aires
de stationnement construction par construction, fonction par fonction.
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termes de places de stationnement, clauses dérogatoires®?, cahier des charges), les
documents d'incitation aux bonnes pratiques (cahier des recommandations) et la loi
du marché. En effet, les tensions sur le marché immobilier local, ainsi que les
politiques de déplacement et de stationnement spécifiques, ont une incidence forte
sur l'acceptabilité tant par les promoteurs immobiliers que par les usagers finaux
d'une solution de stationnement qui bouleverse les habitudes (le stationnement
gratuit sur le lieu de travail semble étre aujourd’hui un acquis social qu’il va étre
difficile de supprimer). Les collectivités doivent trouver un équilibre entre la
satisfaction des acteurs économiques (le stationnement comme facteur
d’accessibilité reste un critére de choix fort pour la localisation de I'entreprise), la
qualité¢ de vie offerte aux habitants et la gestion de I'environnement et du
développement durable.

Les démarches d’écoquartiers®®® nous semblent un terrain idéal pour I'observation de
la prise en compte de la question de maitrise des déplacements. Méme si I'on
dispose de peu de recul, la plupart des quartiers n’étant pas encore réalisés, on
constate, néanmoins, une certaine préoccupation d’intégration de certaines mesures
de MM. Certes, le modéle des écoquartiers n’est pas encore généralisable car pour
I'instant il fait figure d’exception (effet vitrine) dans les pratiques de 'aménagement
urbain : portées politiquement a bout de bras, avec des obijectifs clairs, une maitrise
d’'ouvrage entourée d’experts et une procédure d’évaluation. Nous nous sommes
intéressés a l'écoquartier de Villeneuve a Cognin situé dans l'agglomération de
Chambéry?®*. En effet, I'état d’avancement de la démarche (en phase d’enquéte
publique relative a la demande d'autorisation pour I'aménagement 2013), et les
mesures de MM proposées ont suscité notre intérét. Le projet propose des
stationnements vélos implantés a proximité immédiate des sorties d'habitation,
groupés par logement ou en semi-collectif. Afin d'inciter les habitants a utiliser ces
places, l'accent a été mis sur la sécurité : les emplacements destinés aux vélos sont
bien éclairés et réalisés a claire-voie de maniére a toujours maintenir une visibilité de
I'extérieur. Le nombre de places par logement se situe entre 2,5 et 3 afin d'inciter le
plus grand nombre d'habitants a utiliser son vélo. Nous avons pu confirmer par

22 par exemple pour les logements aidés bénéficiant d’'un concours financier de I'Etat (article L.123-1-

3), il ne pourra pas étre exigé la réalisation de plus d’une place de stationnement pour les voitures
E)Z%rticuliéres par logement.

Il existe des définitions a foison pour définir ce qu’est un écoquartier. Le ministére de I'écologie, du

développement durable et de I'énergie (MEDDE) attribue au concept la définition suivante : « Dans
I'esprit du Grenelle Environnement, un EcoQuartier doit aussi étre un quartier durable, intégrant des
considérations liées aux transports, a la densité et aux formes urbaines, mais également a une
meilleure mixité sociale et fonctionnelle avec la participation de la société civile. »
2 e programme se développe sur un site de 50 hectares (23,4 ha affectés au programme). Avec
une densité de densité moyenne : 51 log/ha il est prévu de réaliser 1 200 nouveaux logements dont
30 % de logements sociaux locatifs ; 30 % de logement en accession social ; 40 % de logements en
accession classique.
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ailleurs dans I'expérimentation « Pariez sur le vélo » que la mise en place d'une
nouvelle offre de stationnement peut susciter de nouveaux comportements de
mobilité. Enfin, pour encourager la pratique du vélo sur de plus longues distances et
avec moins d'efforts, un vélo électrique sera mis a disposition de chaque ménage. Le
colt de cette mesure pour le promoteur est estimé a 300 €, contre 2 000 € pour la
construction d'une place de stationnement automobile en surface et 30 000 € en
ouvrage®®. Le stationnement VP des habitants sera proposé en ouvrage sous
plusieurs modes : stationnement sous-terrain, dans la pente ou en rez-de-chaussée
sous le batiment. Il sera limité a un véhicule par ménage. Le raccordement du futur
quartier au centre-ville de Cognin représente aussi un véritable enjeu sur le theme
des déplacements. La ville et I'agglomération semblent avoir pris la mesure de cet
enjeu en programmant cet ouvrage avant la mise en ceuvre de la ZAC. L’extension
des pistes cyclables et des réseaux de transports en commun est également prévue
et l'intégralité de la voirie sera traitée en zone 30.

Apres cette évaluation des pré-conditions d’intégration du MM et les potentiels
opérationnels, nous pensons, que les marges de manceuvres restent tout de méme
limitées. En effet, il est tres difficile de réduire le nombre de places privées existantes
(qui par ailleurs est rarement comptabilisé) sauf dans les cas de changement de
destination des batiments ou un déménagement d’'une entreprise. Ces politiques
s’appliquent principalement aux constructions neuves et leur acceptabilité (sujet
sensible aupres des riverains et commergants) dépend de I'attractivité des moyens
de déplacements alternatifs, ce qui présente deux inconvénients. Le premier est que
leur effet sur la circulation générale ne se fera sentir qu’a long terme, le second
inconvénient est d’accélérer la fuite des emplois vers la périphérie, les entreprises
pourraient changer leur stratégie d’implantation avec le risque d’accentuer la tension
entre la commune centre et sa périphérie.

7.2. Larégulation du trafic généré par les nouveaux aménagements :
modéle zurichois d’accés contingenté « FahrtenModell »

La Suisse est un des pays européens ou se pratiquent depuis une trentaine
d’années, dans quelques agglomérations, des stratégies d’actions cohérentes
coordonnant les transports et [l'urbanisme (KAUFMANN, 2008). Si des
agglomérations alémaniques comme Bale, Berne ou Zurich peuvent se targuer
aujourd’hui de faire figure d’exception en matiére de partage modal favorable aux
transports alternatifs, ce n’est nullement le fruit du hasard. Ces villes ménent des

225 Ces colts sont & prendre avec précaution. lls dépendent de la valeur du foncier et des contraintes
liées a la construction.
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actions de restriction du stationnement et de I'accessibilité routiere aux centres
urbains depuis plus de vingt ans. Aujourd’hui, ces villes disposent de transports
publics urbains et régionaux performants (cadence semi-horaire, communautés
tarifaires, lignes transversales,...) et optimisent les infrastructures et les services sur
le plan qualitatif. La part modale des transports publics est de 43 % a Zurich et de 39
% a Berne??®. |l faut dire le fédéralisme helvétique avec son principe de subsidiarité
implique une trés forte décentralisation du pouvoir au niveau cantonal et communal,
et fait que chacune de ces agglomérations offre des spécificités institutionnelles et
législatives. De plus la question environnementale est intégrée dans les champs du
transport et de 'urbanisme dés les années 1980%’.

La problématique de régulation du trafic a commencé par la mise en place de ce
gu’on appelle le « Compromis historique » zurichois. Ce compromis datant de 1996
et avalisé par votation en 2004 concerne la politique de stationnement du centre-
ville. Un terrain d’entente a été négocié sous forme d'un accord entre les
associations pro et antivoitures (pour utiliser un raccourci). Il détermine le nombre
total de places admises, sur la base de la situation en 1990. Dans cet accord, il a été
prévu que chaque place de parc créée en sous-sol doit étre compensée par la
suppression d’'une autre en surface, et vice versa. Un statu quo en quelque sorte qui
autoriserait la création de grands parkings souterrains au profit de la création de
vastes zones piétonnes dans le centre-ville avec des espaces public attractifs de
qualité. La décision de plafonner l'offre est fondée sur les charges excessives de
trafic, de bruit et d’émissions polluantes constatées au centre-ville. Le stationnement
payant est généralisé et cher, la tarification du stationnement se caractérise par des
montants dissuasifs associés a un contréle et une verbalisation efficace. La ville de
Zurich a dailleurs étendu la logique du « Compromis historique » sur le
stationnement a d’autres quartiers extérieurs au centre-ville. L’offre de stationnement
privée est réglée par 'Ordonnance sur les places de stationnement de la Ville de
Zurich. Cette ordonnance fixe notamment le nombre minimum de places de
stationnement requises et le nombre maximum de places autorisées dans le cadre
de procédures d’autorisation de construire. Les résidents et employés n’ont plus de
places fixes a leur disposition, mais seulement le droit d’accés a un ou plusieurs
parkings locaux qui sont souvent payants.

Outre des normes restrictives en matiére de stationnement, la mise en ceuvre de
modeéles de contingent d’accés « FahrtenModells » dans les secteurs destinés a
recevoir de nouveaux aménagements est un précieux moyen pour garder les

225 Microrecensement transports 2005.

2 En Suisse, le développement durable n’est pas une valeur facultative, il figure depuis 1999 dans
l'article 73 de la Constitution fédérale et il s'inscrit donc dans les buts de la Confédération.
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volumes de trafic automobile sous controle (HAUDENSCHILD, 2007). Avec les
modéles de contingent d’acces, le volume du trafic automobile généré par un
aménagement a usage mixte, n'a pas le droit de dépasser une certaine valeur par
jour, mois ou année. La valeur renvoie d’'une part, au volume de trafic maximal que le
réseau urbain environnant est capable d’absorber et d’autre part, aux seuils
environnementaux a respecter en matiére de qualité de l'air. Le FahrtenModell a été
appliqué pour la premiére fois en 1999 dans le cadre d’'un projet de rénovation
urbaine d’'une zone industrielle désaffectée au nord de la ville de Zurich (Zentrum
Zurich North). Le fondement de ce systéme repose donc sur l'idée d'adapter un
nombre de trajets et par conséquent le nombre de places de stationnement
autorisées pour chaque installation dite a haute fréquentation®”® en fonction des
émissions de polluants et des valeurs limites légales dans des périmetres
déterminés. Cette approche a pour objectif de prioriser la localisation des nouveaux
aménagements dans les secteurs bien desservis par les transports publics au niveau
de l'agglomération. Les aménagements a usage mixte, tels que les centres
commerciaux associés a des restaurants et des installations sportives et de loisirs
sont généralement relativement grands. De tels aménagements générent
d'importants volumes de trafic souvent a lorigine de nuisances sonores,
d’embouteillages notamment aux heures de pointe. Ces aménagements
multifonctionnels sont caractérisés par le fait qu’ils ont tendance a se localiser
habituellement en marge des pdles urbains centraux, qu’ils sont pour la plupart bien
desservis par les autoroutes et qu’ils disposent d’'un grand nombre de places de
stationnement.

Comme dans de nombreuses régles de stationnement urbain, la ville de Zurich exige
un quota minimum de places de stationnement pour chaque type d’occupation des
sols. Cette exigence a pour conséquence d'obliger les promoteurs a proposer des
capacités de stationnement parfois onéreuses et dans certains cas transformer des
surfaces fonciéres en places de stationnement. Le modéle d’accés contingenté
assouplit ces régles. En retour d’'un accord sur le respect d’'un quota strict de
déplacements générés a partir de la zone, la ville accorde au promoteur des
exemptions sur les exigences d’espace minimum et de flexibilité pour gérer le stock
total dans les zones de stationnement concernées. Une exploitation multiple est donc
autorisée, dans les limites du nombre de trajets plafond. L’exploitation multiple

28 Selon le plan directeur cantonal de Zurich, une installation a haute fréquentation est définie comme
une installation qui génére plus de 3 000 trajets par jour sur plus 100 jours par an. La localisation de
ce type d’installation devrait répondre a certains critéres d’accessibilité : capacité routiere suffisante
du site d’accueil ; distance maximale d'une station de train (S-Bahn) de 300 métres avec une
fréquence minimale d'un train/heure ou une desserte par le réseau de transport public (bus, tram)
avec arréts distant au maximum de 150 métres et une fréquence minimale de 8 tram/bus par heure.
Ces exigences sont inscrites dans le reglement du plan d’affectation de la ville de Zurich.
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augmente l'accessibilité et la disponibilité de places en minimisant les colts de
construction. Ainsi, les parkings sont mieux utilisés et présentent un rapport optimal
colts-utilisation. Le nombre de déplacements autorisés annuellement, les modalités
de contréle et les pénalités infligées en cas de non-respect sont définis dans un
accord passé entre la ville et les propriétaires fonciers, et sont pris en compte pour
'approbation des plans d’aménagement urbain et des permis de construire. Les
propriétaires fonciers doivent mettre en place ou contracter les services d’un
organisme indépendant qui sera mandaté pour gérer et conduire la politique de
stationnement et les quotas de génération des déplacements (distribution des permis
et quotas de stationnement, mise a disposition de mesures de MM, mise en place
d’'un systéme de comptabilisation du nombre de déplacements quotidiens,...). Enfin,
les résultats de contréles doivent étre communiqués a la ville a un rythme défini par
I'accord et servent de référence pour vérifier le non dépassement du quota autorisé.

Le calcul du quota de déplacement généré suit un algorithme développé par la ville
de Zurich. Le nombre de déplacements de référence est calculé en regardant la
répartition en zones des types d’utilisation commerciale/résidentielle et en calculant
le nombre total de places de stationnement exigé par l'ordonnance relative au
stationnement de la ville. Le nombre de déplacements que la zone peut générer est
alors calculé en multipliant le nombre de places exigé par le nombre de trajets estimé
que chaque place va générer en fonction du motif d’'usage. Ces déplacements sont
alors rapportés au nombre de jours opérationnels de I'année déterminant ainsi le
potentiel global de déplacement en VP généré annuellement par le nouvel
aménagement (figure 76). Il apparait clairement que I'application d’un tel modéle a
une influence indirecte sur la mise en place de mesures de MM qui permettront par
ailleurs de respecter le quota de déplacements attribués.

Evirmum
céplacements
qutidiers

nent patentsl
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pur-{DPS5)

Déplacements
guetidiens
maximum

Taux de DPS (par lot ¢t par jour):
gybs 1 25-35

5) 0 4-10-15

Nombre de jours operationnels
paran el selon usage

Figure 76 : Modéle de calcul des quotas de déplacements générés de la ville de Zurich
(source : OCDE, centre de recherche sur les transports, 2010)
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Pour illustrer l'application du modéle d’accés contingenté, nous nous sommes
intéressés a une opération de renouvellement urbain concrétisée par 'aménagement
d’'un méga complexe multifonctionnel (Sihlcity), localisée en périphérie proche de
'agglomération de Zurich. L'étude de ce projet a fait I'objet d’'une analyse détaillée
dans le cadre du projet de recherche européen MAX (2006-2009). L’antériorité
d’application du modéle sur ce nouvel aménagement nous permet d’avoir aujourd’hui
un certain recul pour juger de son efficacité. Sihlcity est un centre commercial et de
loisirs polyvalent, développé sur une superficie totale de 97 000 m2. Le complexe est
fréquenté par 19 000 visiteurs et 2 300 employés chaque jour. L’aménagement se
trouve a proximité d’'une importante autoroute qui méne a Zurich, il est également
bien desservi par le systeme de train régional (la gare est située juste a I'une des
entrées principales de la zone) et le réseau local de transport public (un arrét de bus
et deux arréts de tram se trouvent a proximité). La zone a également une fonction
d’espace de loisirs pour le voisinage qui se compose de zones d’emploi et de zones
résidentielles (voir annexe 10).

Le nombre de trajets en voiture a été limité & 8 800 par jour’® aprés des
négociations serrées avec I'Association Transports et Environnement (ATE) et la ville
de Zurich. En effet, un jeu a trois acteurs s’est alors mis en place durant I'année
2002, la Ville de Zurich jouant les médiateurs entre 'ATE et propriétaire foncier Karl
Steiner AG. Dans un premier temps, les négociations ont porté sur I'évaluation de
I'insertion du projet dans le réseau de transports routiers et collectifs et les modalités
de financement en cas d’adaptation de l'offre de transport. Aprés études, les
négociations ont débouché sur la délivrance d’'un premier permis de construire et un
accord sur un Fahrtenmodell qui impliquait I'utilisation des transports collectifs par la
moitié de la clientéle, le redimensionnement du parking, soit 850 places (1 place pour
110 m? de SONH) au lieu des 1 321 prévues par la norme plancher?®® ainsi que la
limitation de [l'utilisation du parking par un contréle des flux de véhicules. En
contrepartie, le nouveau modele permettait une gestion du parking plus globale et
flexible que le modéle Iégal notamment via la tarification de 'usage de ce dernier. Le
bon niveau de desserte du site en TC a été un élément important afin de favoriser le
processus de négociation et 'engagement du promoteur a financer des actions
d’amélioration des connexions aux transports alternatifs. Certains aménagements de
connexion de Sihlcity au réseau de transport, collectif et individuel, existant ont été
financés par les promoteurs car considérés comme faisant partie de I'application du

#2910 000 trajets/j a 'ouverture (2007) et un objectif de 8 800 trajets/j & ne pas dépasser aprés 5 ans
d’exploitation.

20 | e reglement de stationnement dans les constructions de la ville de Zurich impose des facteurs de
réduction sur le nombre minimal de places de parking exigé des promoteurs en fonction de 3 critéres :
la proximité du centre-ville ; le niveau d’accessibilité du site en transports publics ; le respect de la
valeur limite tolérée pour la concentration d’'oxyde d’azote (NOXx) dans l'air.
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Fahrtenmodell notamment la prise en charge les colts de construction de la rampe
d’accés de la route cantonale au parking (12-15 millions CHF) ainsi que les colts de
fonctionnement pendant les deux premiéres années du prolongement de la ligne de
bus n° 89 et la ligne de tramway n° 5 (1 million CHF).

Un certain nombre de services de mobilité ont été aussi mis en place : 600 places de
stationnement pour vélos et un service de livraison a domicile en vélo. Malgré ces
mesures et I'obtention du permis de construire, la question du trafic rebondit au
printemps 2002 alors que le promoteur était en pleine démarche de négociations
avec les futurs exploitants et investisseurs. L’ATE a fait un recours contre le permis
de construire en raison du manque de précision de la procédure a suivre en cas de
dépassement des limites de trajets®'. Sur demande de la Ville, la convention entre
'ATE et le promoteur a été inscrite dans un deuxi€éme permis de construire émis au
début 2003 afin que le Fahrtenmodell définitif devienne public et pérenne. Ce
deuxiéme permis clarifie notamment les méthodes de calcul du nombre de places en
parc, les limites de trajets, I'objectif en termes de répartition modale et les sanctions
qui sont prises en cas de dépassement (THEURILLAT & CREUVOISIER, 2009).
Apres 100 jours du début d’exploitation du complexe en mars 2007, la répartition
modale était de 28 % pour la voiture et 72 % pour les modes alternatifs (TC, vélo et
marche a pied). La gestion du stationnement et la bonne intégration de la desserte
en transport en commun ont été une des clés pour le respect du non dépassement
du quota de trajets attribué. Le trafic généré par le parking était de 3 600 trajets/jour,
donc bien au-dessous du quota maximum autorisé (DI TOMMASI, 2011). Une
intégration en amont des questions de mobilité a travers les procédures d’urbanisme
permet en effet une pérennisation des actions de MM qui s’inscrivent ainsi dans la
durée.

7.3. Larégulation de la mobilité par les obligations environnementales :
systéme bernois de pondération des trajets « Fahrleistungsmodell »

La coordination entre les secteurs de 'aménagement et des transports dans le
canton de Berne est un principe central qui a été mis en application trés tot et c’est
d’ailleurs pour cette raison que nous nous sommes intéressé a aborder le cas
bernois dans notre recherche. Durant les années 1970, la prise de conscience des
problémes urbains liés a la circulation automobile sera suivie de la montée des
préoccupations environnementales impulsées notamment au niveau fédéral par les

%1 Au sens des articles 55 de la Loi de protection de I'environnement (LPE) du 7 octobre 1983, et 12

de la Loi fédérale sur la protection de la nature et du paysage (LPN) du 1er juillet 1966, les
associations ont droit de recours. Ce droit est exclusivement accordé aux organisations
environnementales nationales qui existent au moins depuis 10 ans (exemples : WWF, ATE, Equiterre,

Y
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ordonnances sur le bruit et la protection de Il'air. Ces deux aspects seront de fait
centraux pour la naissance des politiques coordonnées bernoises. Au début des
années 1990, certains projets significatifs en matiere de coordination entre transports
et aménagement du territoire a I'échelle cantonale voient le jour et vont fonder la
base de la politique bernoise actuelle. Le rapport « RER bernois et urbanisation » de
1992 du canton de Berne expose ainsi les conséquences territoriales d’'une offre
RER. Suite a ce rapport, diverses décisions et mesures ont été prises par le Grand
Conseil, notamment le réexamen et la coordination de I'aménagement local, la
volonté de densifier autour des stations de RER et de coordonner le projet avec ceux
des Pdles de développement économique (PDE) et du projet « Espaces-gares » et
« Habitat ». De nombreuses passerelles de collaboration et de coordination sont
mises en ceuvre. Des commissions ad-hoc, par projet, sont créées afin de
développer les principales orientations conceptuelles de [larticulation transport-
urbanisme®*? (KAUFMANN & al., 2003). Le plan directeur cantonal de 2002
(équivalent du SCOT frangais) adopte une stratégie de planification multipolaire
organisée en zones centres regroupant les trois agglomérations principales du
canton (Berne, Thoune et Bienne) et une trentaine de pbles de développement,
zones dans lesquelles le canton permet I'implantation d’activités économiques.

La configuration géographique du canton de Berne explique aussi cette volonté de la
double maitrise de la mobilité et de l'urbanisation. En effet, la superficie du canton
est de 5 959 km? dont 31 % de forét, 43,3 % de surface agricole utile et 19,6 % de
surface improductive constituée de la partie montagneuse du canton. Avec une
population d’environ un million d’habitants et une densité de 164 habitants/km?
(densité équivalente au département de I'lsére en France). Du fait de I'exiguité du
territoire habitable, les questions relatives a la gestion rationnelle des zones
constructibles deviennent primordiales afin de limiter la consommation des terres
cultivables et le phénoméne de mitage territorial. L’'usage du transport individuel
motorisé représente 68 % des distances parcourues, ce qui correspond a un tiers de
toutes les émissions de CO, dans le canton®>. Il est a relever que le plateau suisse
est particulierement vulnérable a la pollution atmosphérique. Emprisonné entre le
Jura et les Alpes, le plateau forme un bassin fermé et c’est sur ce plateau que se
trouvent les grandes agglomérations suisses. La révision récente de la loi fédérale
sur 'aménagement du territoire du 3 mars 2013 (LAT) témoigne d’un certain
changement de paradigme sur le plan idéologique concernant la question de
traitement de I'étalement urbain en renforgant le pouvoir des cantons pour mieux

232 a Constitution du 6 juin 1993 du canton de Berne stipule la possibilité de créer des «organisations

régionales pour accomplir des tdches particulieres» afin de favoriser la « mise en ceuvre de la
stratégie en faveur des agglomeérations et de la coopération régionale ».

23 Cf. « La mobilité en Suisse : Résultats du microrecensement 2005 sur le comportement de la
population en matiere de transports », Office Fédérale de la Statistique, 2007.
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maitriser 'aménagement du territoire; la diminution des surfaces constructibles, la
taxe sur la plus-value. La révision de la LAT a suscité de vifs débats notamment sur
le caractere de tutelle sur les cantons et les effets de la loi sur le renchérissement
des prix du sol. En effet, la LAT exigerait que les zones constructibles soient limitées
aux « besoins prévisibles a I'horizon de 15 ans ». Les cantons et les communes qui
auraient dépassés cette limite seraient contraints par la Confédération de révoquer
leurs décisions de classement en zone a batir. |l faut dire que dans la tradition
juridique suisse, il est trés mal vu que l'autorité publique empiéte sur le droit de
propriété.

« Le manque de terrains a batir disponibles en des emplacements
centraux et bien desservis s'est encore exacerbé, d'autant plus que de
nombreuses communes suburbaines ont refusé en votation populaire
le classement de diverses parcelles idéalement situées. Le Conseil-
exécutif considere donc que la canalisation de l'urbanisation vers des
emplacements centraux, jouissant d'une bonne desserte par les
transports publics, est le principal défi de ces quatre prochaines
anneées dans le domaine de I'aménagement du territoire. Il entend
aussi mettre davantage I'accent sur la densification du tissu béati »*>*

Dans le domaine de l'intégration des politiques de 'aménagement du territoire et des
déplacements, nous nous sommes particulierement intéressés a I'analyse des outils
permettant de favoriser I'implantation des installations, dites a forte fréquentation®*
dans des sites ou I'accessibilité par les transports publics est de bonne qualité. Dans
le cas du canton de Berne, la coordination entre plan directeur cantonal et politique
des transports est renforcée par 'entremise du plan de mesures de I'air en 20012,
Un modéle de pondération des trajets « Fahrleistungsmodell » a été défini comme
instrument de coordination (NOIRJEAN & MERLE, 2005 ; HAUDENSCHILD, 2007).

23 Extrait du rapport sur 'aménagement du territoire 2010 : consulté le 16/02/2013

www.jgk.be.ch/jgk/fr/index/raumplanung/raumplanung.assetref/content/dam/documents/JGK/AGR/fr/R
aumplanung/agr_kpl raumplanungsbericht 10_fr.pdf

*> Selon I'ordonnance fédérale sur les études d'impact (OEIE), sont définies comme « étant a forte
fréquentation les installations générant un important trafic de visiteurs et soumis a I'étude d’impact sur
I'environnement (EIE) pour elles-mémes ou en raison du parc de stationnement qu’elles nécessitent ».
Ces installations se caractérisent par une sollicitation supérieure a la moyenne du réseau routier local
et éventuellement régional.

Les cantons se fondent sur cette définition et édictent leurs propres valeurs seuils pour catégoriser ce
type d’installations dans leurs prescriptions. Selon les cantons, ces valeurs reposent sur : le nombre
de places de stationnement, nombre de trajets générés, distances parcourues, surface commerciale.
Par exemple I'OEIE speC|f|e que les centres commerciaux affichant une surface commerciale
suzperleure a5 000 m? sont assujettis a une EIE. Dans le canton de Berne cette superficie est de 500

e’ Cf. Ordonnance fédérale sur la protection de I'air (OPair), Loi fédérale du 7 octobre 1983 sur la
protection de I'environnement (LPE) ; Loi fédérale sur la réduction des émissions de CO, du 8 octobre
1999 modifiée le 23 décembre 2011.
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Le principe consiste a traduire cette marge de manceuvre en charge de trafic, soit le
produit du nombre de mouvements par la longueur des trajets qu’il serait possible
d’accepter tout en garantissant que les objectifs du plan des mesures seront atteints.
Ce montant total de la charge de trafic est ensuite réparti entre la croissance du trafic
et une part destinée aux installations a forte fréquentation qu’il faut réaliser dans les
agglomérations.

Opérationnel depuis 2002, le systtme de pondération des trajets repose sur
I'hypothése que les progrés techniques attendus pour le trafic motorisé individuel
permettront d’admettre une croissance du trafic, si elle reste limitée, sans que les
objectifs de protection de I'air et de protection du climat (2000-2015) ne soient remis
en question. Un bilan d’émission met en évidence que les objectifs peuvent étre
atteints si les kilomeétres parcourus par le trafic motorisé individuel du canton de
Berne ne progressent pas de plus de 8 % en moyenne d’ici 2015, ce qui correspond
a un supplément de 1,3 million de véhicules/km par jour au total. Le principe consiste
a traduire cette marge de manceuvre en charge de trafic, soit le produit du nombre
de mouvements par la longueur des trajets qu’il serait possible d’accepter. Notons au
passage qu’émettre des hypothéses sur une projection du trafic future est un
exercice tres complexe car une multitude de facteurs de nature structurelle et
conjoncturelle entrent en compte (disponibilité et prix des carburants, ruptures
technologiques possibles, développement économique, développement de l'offre de
transport, évolution démographique, taux de motorisation,...), cela suppose que le
scénario adopté doit étre le plus réaliste possible. Sur la base de ces projections, le
plan de mesures de protection de l'air définit comment répartir et gérer cette marge
de manceuvre: un peu plus de la moitié du contingent de 1,3 million de véhicules/km
est réservé pour le développement de base (habitat, accroissement général du trafic)
sur 'ensemble du territoire cantonal (soit 725 000 véhicules/km par jour ; 4,5 %), le
reste est affecté aux poles de développement prioritaires cantonaux notamment les
projets générant une importante fréquentation de plus de 2 000 trajets par jour (soit
575 000 véhicules/km par jour ; 3,5 %).

Grace au systéme de pondération des trajets, le canton détermine combien de trafic
supportent les sites sur lesquels seront construits des centres commerciaux, des
equipements de loisirs ou des pdles d'emplois (voir annexe 11). Les contingents de
prestations kilométriques sont convertis en trajets, sont répartis selon les plans
directeurs régionaux. Les trajets étant évalués d’aprés leur distance, les localisations
de proximité des centres d’agglomération sont ainsi privilégiées. Le calcul se fait sur
la base d’'une estimation des distances parcourues : ce qui permet d’estimer I'impact
sur la pollution locale de I'air ainsi que la mise a contribution de la capacité du réseau
routier. Il convient de relever que le modele de mobilité zurichois ne tient compte que
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des mouvements (nombres de trajets générés). En France, les objectifs des PDU
sont formulés en termes de diminution de la part modale de la voiture individuelle, et
non de diminution du volume de trafic (nombre de véhicule.km), d’émission de GES
(émissions en tonnes d’équivalent CO, évitées) ou de consommation énergétique.
Aujourd’hui la plupart des documents de planification des transports urbains (PDU) et
d’'urbanisme (SCOT, PLU) sont soumis & une évaluation environnementale®’.
Cependant, dans la plupart des évaluations des PDU, l'analyse reste générale et
qualitative et il y a une absence de quantification de la partie « impacts »2*°.

Pour revenir a notre cas bernois, nous prenons un exemple concret pour illustrer
I'application du principe du systéme de pondération des trajets. Selon ce systéme, le
centre commercial de Boujean en fonction depuis 2001 (12 000 m? : un Megastore
Coop, 16 boutiques, 3 restaurants) situé a I'Est de la ville de Bienne, a par exemple
recu 7 000 véhicules/km par jour, inscrits dans son permis de construire et faisant
partie du contingentement de l'agglomération de Bienne qui est de 45 000
véhicules/km par jour. Ces quotas de véhicules/km par jour doivent donc figurer dans
le plan d’affectation de la commune (équivalent du PLU frangais) pour étre ensuite
traduits dans les permis de construire. L’hypermarché a son propre arrét, ou un bus
passe toutes les dix minutes. Les exploitants versent environ 400 000 francs par an a
la ville pour ces prestations, tandis que les places de stationnement ont été réduites
de 20 % par rapport au projet des promoteurs®®. Ce systéme de pondération des
trajets, permet d’autre part aux maitres d’ouvrage des nouveaux projets de bénéficier
d’'une plus grande liberté quant a I'affectation de leur terrain, du fait qu’ils s’engagent
en contrepartie a ce que la circulation ne dépasse pas un nombre déterminé de
mouvements par jour par l'introduction de mesures de MM. Par exemple, en cas de
dépassement de 10 % de son quota individuel, I'entreprise détentrice du permis de
construire est tenue de prendre des mesures ou le contrdle des trajets leur est confié
par contrat, telles que par exemple une adaptation des tarifs et des durées du
parking, une augmentation de la capacité des transports publics ou, le cas échéant,
une réduction de ses surfaces de vente®*. Il est a noter que le quota initial attribué

27 Depuis I'ordonnance du 3 juin 2004 transposant la Directive européenne 2001/42/CE du 27 juin

2001 relative a I'évaluation des incidences de certains plans et programmes sur I'environnement,
certains documents d’urbanisme doivent, en outre, faire I'objet d’'une évaluation de leur impact sur
I'environnement. Les Plans de Déplacements Urbains qui sont visés a l'article R 122-17 du Code de
I'environnement entrent dans cette catégorie et doivent a ce titre se soumettre aux exigences induites
E:gr I'évaluation environnementale.

Cf. CERTU, (2011), Evaluation environnementale des plans de déplacements urbains, Analyse des
%emiéres pratiques et préconisations. Ed. CERTU. p 106.

Cf. Magazine Environnement, (2003), De bons plans pour I'environnement : Quand les paradis de
la consommation se mettent au vert, Ed. Office fédéral de I'environnement. p10-12.
240 |’ Association Transports et Environnement (ATE) est souvent représentée dans les commissions
de controlling. 1l convient cependant de noter que les organisations de protection de I'environnement
peuvent recourir contre des plans d’aménagement du territoire et les attributions de permis de
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au centre commercial Boujean était de 5 000 véhicules/km par jour. Cependant de
2001 a 2006, le succes du Centre va étre tel qu’il va largement dépasser les quotas
de trafic qui lui ont été initialement attribué. Dés mars 2006, le centre commercial se
voit attribuer, dans le cadre d'une nouvelle convention, 2 000 veéhicules/km
quotidiens additionnels. Cette nouvelle attribution de quotas de trafic a fait I'objet
d’'une négociation au niveau régional entre 'ensemble des centres commerciaux
autour de Bienne, ceci afin d’éviter que I'un soit pénalisé ou au contraire avantagé
par rapport aux autres. C’est ainsi qu'en mars 2005, les trois plus grands
distributeurs (Coop, Migros et Maus Fréres) de méme que les Communes de Bienne,
Nidau et Brlgg, ainsi que I'Association Transports et Environnement (ATE) ont signé
une convention a caractére contraignant, rendant obligatoire dés juillet 2006, par le
biais d’'une modification des permis de construire, la gestion des places de parking
(taxe de stationnement) au sein de la région biennoise au niveau des trois centres
commerciaux dont le celui de Boujean (CSIKOS, 2009). Cependant, l'introduction de
taxes a été contestée en 2007 par les détaillants pour en raison de la baisse du
chiffre d’affaires. D’ou I'importance de mesures d’accompagnement pour que le
caractére contraignant de ce régime d’allocation de prestations kilométriques
n‘entrave a lactivité économique. On pourrait s’attendre a une méfiance des
investisseurs privés qui repose particuliérement sur la crainte d’'un allongement des
procédures de planification et de permis de construire, d0 a lintroduction d’'une
réglementation supplémentaire ou des marges financiéres trop faibles. |l est probable
que la question d’intégration du MM sera mieux pergue en période de croissance
economique et dans les zones soumises a des pressions plus importantes en
matiére d’aménagement et présentant des problemes de congestion du trafic.

Ce systéme de redistribution des droits d’usage, traduits juridiquement dans les
permis de construire, constitue a nos yeux une approche innovante d’intégration
opérationnelle des objectifs de protection de l'air et de maitrise de la mobilité dans
'aménagement du territoire. Les obligations légales environnementales, notamment
en matiére de valeurs limites d'immissions®*' (concentration des polluants dans I'air
ambiant : particules fines PM10 ; dioxyde d'azote NO2 ; oxydes d'azote NOX,...),
contenues dans l'ordonnance fédérale sur la protection de I'air (OPair) et le plan
cantonal de mesures de protection de I‘air 2000/2015 subordonne l'implantation sur

construire au nom du droit de I'environnement. Un débat vif a eu lieu concernant I'abus du « Droit de
recours des associations » utilisé par des sections de I'ATE contre des projets d'urbanisme,
notamment aprés le blocage en 2004 du projet du nouveau stade du Hardturm a Zurich par le tribunal
fédéral pour cause de dépassement des trajets annuels autorisés. En, effet, de nombreux projets
d’installations a forte fréquentation ont été bloqués par des procédures d’opposition trés longues et
colteuses.

21 Le terme « immission » renvoi ici a la qualité de I'air ambiant. C'est le stade final du cycle de la
pollution atmosphérique qui concerne la qualité de l'air aprés concentration des polluants primaires
(issus de I'émission) et des polluants secondaires créés aprés transformation des polluants primaires.
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le territoire des installations génératrices de trafic au respect des valeurs limites
d’immission en matiére de pollution atmosphérique. Prendre la question dans l'autre
sens en établissant d’abord des limites, exprimés en prestations kilométriques
(quotas attribués a l'avance) puis organiser la localisation des activités sur le
territoire en fonction de cette contrainte quantifiée, c’est un vrai changement de
paradigme dans le domaine de 'aménagement du territoire. |l faut rappeler que ce
principe des quotas est repris dans la politique de protection du climat a travers le
mécanisme du marché d’échange de certificats CO;, notamment le systéme
communautaire d’échange de quotas d’émission lancé en 2005. Le systéme
fonctionne selon le principe « cap and trade » sauf que le systéme bernois fixe juste
un « cap » par lattribution d’'un volume maximum de prestations kilométriques
redistribuées, offrant ainsi une sorte de garantie pour le respect des objectifs
environnementaux.

Un autre aspect qui nous parait important dans le modéle bernois est I'échelle
d’élaboration au niveau cantonal et la vision a long terme. Contrairement a
'approche du modéle zurichois, I'approche globale « top — down » du modele
bernois permet d’éviter la concurrence territoriale entre les communes et de mieux
distribuer la capacité disponible et garantir le non dépassement de cette derniére. En
effet, Berne a proposé un modele de gestion du trafic en acceptant des
compensations entre la ville et la campagne en dépassant les contradictions entre
logiques sectorielles. |l convient de relever aussi que les modéles de mobilité ne
tiennent compte, dans le cas d’une installation particuliere, que des mouvements. Du
point de vue de la qualité de lair, il faut non seulement limiter la quantité de trafic
mais évaluer également la distance parcourue. Les parts modales sont calculées sur
la base des kilomeétres parcourus ce qui est important pour les problématiques
environnementales. Les objectifs sont de réduire le nombre de véhicules-kilomeétres
plutdt que se focaliser sur la part modale TC.

Notre intérét ici, dans ce dernier chapitre, pour le « modéle suisse », ne s’inscrit pas
dans une volonté de transposition ni d’approche comparative avec la France mais
uniquement dans un objectif d’inspiration de la démarche afin de détecter ou sont
situées les « fenétres de tir » pour une possible intégration du MM dans le processus
de planification urbaine. Certes, les différences de contextes morpho-géographiques,
I'histoire de l'urbanisation, les spécificités socio-culturelles, l'offre de transports
publics et des services de mobilité, I'organisation institutionnelle, le modéle de
démocratie, le systéme juridique et réglementaire, les cultures professionnelles et le
systéme de fiscalité ne nous permettent pas d’envisager une transférabilité du
modeéle. En Suisse, l'intégration du MM et de 'aménagement du territoire s’effectue
dans la pratique parce que le droit de [l'urbanisme donne aux niveaux
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d’administration supérieurs®? (cantons) un certain controle (motivé principalement

par des considérations environnementales) sur les municipalités en matiére
d’élaboration de plans et d’attribution de permis de construire. Le stationnement
ayant été reconnu comme un facteur majeur de détermination de la circulation
routiére, la gestion du stationnement est un instrument central des plans d’action
cantonaux et municipaux contre la pollution de l'air.

En France, il est nécessaire de passer d’'une culture du « curatif » a une culture du
« préventif ». Si 'on considére la porte d’entrée « environnementale » (principe de
précaution), on pourrait imaginer les objectifs du « Fahrleistungsmodell » déclinés a
I'échelle du Schéma Régional Climat Air Energie (SRCAE) qui est sensé fixer des
objectifs quantifiés et mesurables dans le volet GES basés sur les projections de
'évolution des circulations au niveau départemental. Le SRCAE est un document
stratégique permettant de renforcer la cohérence de I'action territoriale en lui donnant
un cadre et un objectif cible a long terme, sa déclinaison territoriale et opérationnelle
passe par le PCET et le PPA?* qui doivent spécifier les catégories d’'aménagements
générateurs de trafics et les valeurs de référence. Les Directions régionales de
I'environnement, de I'aménagement et du logement (DREAL), qui représentent
I'autorité environnementale, auront a ce moment, la mission de vérifier le respect des
objectifs fixés dans les documents de planification et [linscription des
recommandations du PPA (introduction d’indicateurs « Air ») dans une politique de
long terme (PDU, SCOT) et peuvent émettre un avis consultatif sur la pertinence du
choix de localisation des futurs projets d’aménagement pouvant avoir une incidence
sur la qualité de lair, avant que les communes délivrent des permis de construire.
Cependant, méme si ces prérogatives existent dans le cadre de la réglementation
actuelle, la nature non prescriptive du document ne pourrait pas imposer sur le plan
juridique, malgré l'obligation de compatibilité, des objectifs chiffrés quantifies
(déclinaison opérationnelle et d’'indicateurs de suivi) aux PDU et aux PLU. Les liens
juridiques de compatibilité et de prise en compte ne suffisent pas a garantir la bonne
mise en ceuvre d’une stratégie et surtout I'atteinte d’objectifs chiffrés ambitieux.

Toutefois, il est important de signaler que les derniéres dispositions |égislatives de la
loi Grenelle 2 renforcées par l'article R 122-1 du code de I'environnement, conferent
a l'autorité environnementale la possibilité d'imposer la mise en ceuvre des mesures
destinées a éviter, réduire ou compenser les effets négatifs du projet sur
'environnement. L'étude d’impact constitue donc une piéce obligatoire du dossier de

22 par exemple, pour la ville de Berne, les normes de construction de stationnement privé sont

déterminées par le canton de Berne, alors que le stationnement public est exploité par les autorités
municipales.

23 La loi n° 96-1236 du 30 décembre 1996 sur I'air et I'utilisation rationnelle de I'énergie (LAURE) et
ses décrets d’application fixent les seuils et valeurs limites pour les polluants atmosphériques.
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demande de permis en vertu des articles R 431-16 et R 441-5 du code de
'urbanisme. Les centres commerciaux constituent de forts contributeurs au volant
d’émissions de GES générées par les déplacements en voiture. La mise en place
d’'une politique de stationnement portant spécifiguement sur ces équipements
constitue donc un important gisement de réduction des émissions surtout dans les
secteurs ou sont consentis des investissements importants en infrastructure de
transport public.

Ceci implique bien entendu un changement de paradigme pour accepter l'idée de
valeurs limites a ne pas dépasser en termes de trafic, mais surtout de traduire ces
valeurs limites en mesures reglementaires concrétes et contraignantes. |l serait
opportun de simuler l'effet d’'une telle politique en ayant recours aux outils de
modélisation prospectifs (logiciels VISEM/DAVISUM, ou d’autres outils d’aide a la
décision). Nous pensons qu’un temps d’acculturation sur la thématique de la mobilité
est nécessaire afin de rapprocher certains acteurs qui pour certains n’ont pas encore
le méme niveau de perception, de prise de conscience et de connaissance de
I'intérét d’'une gestion en amont des questions relatives aux déplacements pour
atteindre les objectifs en termes de qualité de l'air et de diminution du trafic
automobile.
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Conclusion Partie I1I

A travers les cas d’étude traités dans cette derniére partie, il est apparu qu’un
certain nombre de pré-conditions et de leviers sont nécessaires pour faciliter
I'intégration de mesures de MM dans le processus de planification urbaine. La
cohérence urbanisme-transport est une de ces conditions préalables car elle revét un
caractére stratégique permettant de favoriser des logiques de localisation des
activités génératrices de déplacements dans des secteurs bien desservis par les TC
et les modes actifs. Nous avons pu constater, a travers le modéle du contrat d’axe
grenoblois, que des coopérations ad-hoc peuvent étre montées sous la forme d’un
contrat qui traduit un engagement réciproque de 'AOT et des communes, sans avoir
nécessairement besoin d’'une structure de coopération dédiée et institutionnalisée.
L’'impulsion du levier économique et le souci dattractivité d’'une nouvelle
infrastructure de type TCSP, a été un des éléments moteurs de cette initiative pour
aller dans une logique de densification urbaine. La complexité des opérations
intégrant urbanisme et transports tient a des gestions différenciées dans le temps et
a un tissage délicat entre intéréts privés et publics. Pour cela, il convient de
geénéraliser l'ingénierie « amont », pré-opérationnelle en associant trés tét, dans les
phases de réflexion et de programmation, les différents acteurs. Une discussion
entre la collectivité, les AOT, les investisseurs et les opérateurs le plus en amont
possible du projet est nécessaire.

Sur un plan plus opérationnel, les opportunités d’intégration du MM se situent a une
echelle plus locale, notamment dans les nouveaux aménagements urbains. Au
niveau communal, le réle du stationnement est tout aussi important et passe par
I'édiction de normes dans le cadre du PLU, unique instrument dont disposent les
collectivités locales pour influer sur I'évolution de I'offre de stationnement privé et par
conseéquence sur les comportements futurs. Si les évolutions législatives, incarnées
par la loi SRU et puis plus récemment par la loi Grenelle 2, témoignent d’un
changement de doctrine avec lintroduction des normes « plafond » pour les
constructions a usage de bureaux et une limitation des normes planchers pour les
habitations ainsi que les commerces dans un périméetre donné. Néanmoins, le
législateur n’est pas allé plus loin en imaginant un dispositif juridique permettant de
contréler le sort des aires de stationnement (usage et exploitation), mais surtout de
vérifier si le volume de trafic généré par ces places de stationnement sont conformes
aux objectifs des autres outils de planification, notamment celui de la réduction du
trafic automobile (SCOT, PDU, PPA).
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Par ailleurs, nous avons pu identifier que [l'urbanisme opérationnel (ZAC,
écoquartiers,...) présente une certaine flexibilité au niveau des procédures et par
conséquent une opportunité pour une prise en compte des questions de mobilité en
amont et d’'une maniére plus approfondie. Cette flexibilité est essentielle car chaque
aménagement a ses propres conditions-cadres et le traitement de la question de
mobilité ne peut se résumer a I'application figée de normes. Certains contextes sont
plus favorables que d’autres dans I'opérationnalisation de I'intégration du MM.

Le poids de la question environnementale, dans I'étude du modéle suisse, démontre
gu’'une approche intégrée des questions de mobilité dans la planification urbaine
peut donner des résultats intéressants a long terme. Il est essentiel de mener a la
fois une réflexion a I'échelle globale par I'anticipation des questions relatives a la
mobilité motorisée dans le choix de localisation des installations a forte fréquentation
en favorisant les emplacements les mieux desservie par les transports publics, mais
aussi une approche a I'échelle locale qui assouplit 'obligation de construction de
places de stationnement et privilégie le recours aux instruments de calcul du nombre
de place a prévoir sur la base d’'un quota de trajets ou des prestations kilométriques
allouées.
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Conclusion générale

Les travaux de recherche présentés dans ce mémoire ont eu pour origine une
curiosité et une volonté de questionner le potentiel de 'approche du management de
la mobilité dans la régulation des mobilités quotidiennes. Cette curiosité découle de
notre participation, via le LET, au projet européen de recherche MAX, qui nous a
permis dans un premiére temps, dans le cadre du Master recherche, d’aborder la
question de I'évaluation des politiques de MM. Le fait que cette approche ne soit pas
toujours suffisante pour entrainer des changements de comportements significatifs a
été I'élément déclencheur pour aller explorer plus en détail les facteurs déterminants
et les obstacles pour que cette approche soit plus efficace, mais aussi pour mieux en
saisir les effets et clarifier les meilleures stratégies possibles.

Il était donc question de mobiliser les connaissances pour mieux comprendre les
phénomeénes et fournir une base objective au débat sur un sujet complexe, celui de
la mobilité. Quand nous avons décidé d’ouvrir la « boite de Pandore de la mobilité »,
pour reprendre les termes de Bruno Marzloff (2004), il nous a fallu, dans un premier
temps, nous s’adonner a un exercice de gymnastique intellectuelle pour établir des
hypothéses de travail sur la base d’une décomposition/reconstitution du puzzle du
choix modal. Tout au long de ce travail de thése, et dans une appréhension plus
large du concept de MM, nous avons donc pu interroger une double hypothése de
'action sur la demande de déplacement : faut-il corriger les effets ou agir sur les
causes de la mobilité ? Faut-il privilégier une action curative ou plutét préventive sur
le « systeme automobile » ?

Nous avons donc formulé une premiére hypothése selon laquelle il est possible de
réorienter une partie de la demande de déplacement vers les modes alternatifs par
une action sur les comportements. Aujourd’hui, les diverses enquétes de mobilité
gu’elles soient a I'échelle d’agglomération (EMD) ou a une échelle plus locale
(diagnostics PDE) démontrent qu'’il existe des « gisements théoriques » de report
modal pour réorienter la demande de déplacements vers une mobilité plus durable,
multimodale et résiliente. Ces gisements ont été notamment identifiés dans les
trajets de courte distance effectués en voiture-solo, qui releévent du domaine de
pertinence des modes actifs mais aussi ceux plus longs, qui peuvent étre reportés
par exemple sur le covoiturage ou les transports en commun. L’approche corrective
du MM a donc prouvé qu’elle a cet avantage d’accompagner le changement en
levant les obstacles de nature « psychologiques» : de la force de I'habitude, aux
appréhensions face a l'inconnu, aux contraintes imaginées et perceptions erronées,
ainsi qu’au manque de connaissances et de compétences en matiére de mobilité. Le
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changement renvoie aussi a la formation de nouvelles normes sociales, a un
nouveau mode de vie et a de nouvelles valeurs au fur et a mesure que les individus
sont de plus en plus nombreux a adopter de nouveaux comportements assumes.
Une variété d’outils de sensibilisation, d’information, de conseil et d’'intermédiation
sont mobilisée par le MM visant une implication volontaire des individus pour
réorienter leurs pratiques modales.

Cependant, si le changement de pratiques de déplacements peut se susciter par
I'incitation, il ne se décréte pas. Il est essentiel d’étudier et d’évaluer en amont
'opportunité d’'une approche de MM. Certains scénarios ne sont « pensables » que
dans certains contextes urbains et il ne faut pas s’étonner quant a la portée limitée
des politiques de MM quand elles ne sont pas accompagnées de politiques
restrictives pénalisant 'usage de la voiture-solo. Une approche corrective du MM ne
va pas révolutionner les comportements (changements marginaux), car la
propension des gens a changer d’habitudes est majoritairement associée au
bénéfice personnel, souvent percu a court terme, qu'ils pourraient obtenir, d’ou
'importance d’une communication ciblée et d'une offre alternative crédible et
compétitive. Si I'offre alternative n’est pas variée et peu performante, I'action du MM
risque d’étre un échec. L’efficacité de l'approche corrective du MM est donc
conditionnée a une meilleure orchestration des différentes mesures
incitatives/restrictives, mais surtout au fait que les individus ciblés sont en situation
potentielle de choix modal (nouvelle offre de mobilité, situation de rupture dans les
routines du quotidien,...).

Sans prétention d’extrapolation, I'expérimentation « Pariez sur le vélo» a pu
démontrer, dans une certaine mesure, qu'une opportunité de mise en pratique peut
induire a un changement durable de comportement de mobilité méme si on pouvait
estimer au départ que le contexte n’était pas vraiment favorable. Ce qui a fait le
succes des « Apple Stores », c’est la possibilité de tester, de manipuler, d’évaluer les
qualités et les défauts des produits. De méme, une situation expérimentée de
mobilité, a travers les offres de type « Test Traveller », permet de provoquer un
nouveau choix modal en élargissant le champ de connaissance et de compétence en
matiére de mobilité. En mobilité, comme pour tout autre produit ou service, la
demande se forme sur la base d’éléments objectifs et d’éléments subjectifs. Il faudra
certainement du temps, de la conviction et la construction de propositions
alternatives pour infléchir des schémas comportementaux préétablis. Aujourd’hui,
'approche du MM manque de force de frappe marketing face au marketing bien
rodée de I'industrie automobile. Le réle des médias n’est pas assez exploité, I'aspect
parfois contre-productif des discours autour du changement climatique,
catastrophistes et culpabilisants, n’incite pas les gens a s’'impliquer. Si les solutions
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alternatives a la voiture solo se multiplient (le covoiturage, I'autopartage sous ses
différentes formes, le TAD,...), elles sont souvent mal connues des usagers. Les
usagers ont besoin de connaitre les différentes offres, de les expérimenter, de les
valider et d’étre encouragés. Il faut souvent aller chercher les gens et leur donner
une vision exaltante et désirable par le développement d’'une politique d’'image des
modes alternatifs et la mise en ceuvre d’'une communication persuasive notamment
via le marketing individualisé et les programmes « Travel feedback » (TANIGUCHI &
al, 2007). Il faut aussi imaginer des systémes incitatifs qui permettent d'accepter les
enjeux des transformations sociales et environnementales et lever les doutes
(campagne d’'information et de sensibilisation, recours aux NTIC) sur I'efficacité des
politiques restrictives sur 'usage de la voiture a avoir un impact bénéfique sur le
fonctionnement urbain.

Si 'expérimentation « Pariez sur le vélo » a pu démontrer qu'il existe des fenétres
d’opportunités pour le changement de comportement, elle a aussi révélé les
difficultés de mesurabilité des effets du MM. Les changements sont souvent
marginaux, non homogeénes, varient en fonction des contraintes auxquelles les
individus sont confrontés et des ressources dont ils disposent. Ainsi, la satisfaction
vis-a-vis d’'une nouvelle offre de mobilité sera égale a la somme des satisfactions
éprouvees pour chacun des attributs de cette offre pondérée par leur importance
respective qui est elle aussi variable d'un individu a un autre. En effet,
'expérimentation a démontré qu’'un changement d’attitude ne s’accompagne pas
forcément d’un changement de mode de déplacement. L’application du modeéle
théorique de changement de comportement MaxSEM (BAMBERG, FUJII, FRIMAN,
& GARLING, 2010) sur notre panel nous a permis de constater que 'argumentaire a
déployer pour inciter aux changements de comportements est déterminé aussi et en
partie par le niveau de perméabilité des individus. Nous pensons qu'’il y a clairement
un besoin de mieux étayer le potentiel correctif du MM par des travaux empiriques
afin de mieux connaitre les usages, adapter les stratégies et construire des visions
réalistes et non biaisées. Nous pensons qu’il faut étre trés prudent dans
I'interprétation des enquétes d’opinion et de préférences déclarées car un hiatus
existe entre les discours tenus et les comportements effectifs : les psychologues ont
déja bien montré la distance entre les intentions et les comportements réels. Il faut
aussi s’intéresser a I'évaluation des situations expérimentées des nouveaux services
de mobilité (NSM) d’'une maniére systématique avec une méthodologie standardisée
afin d’en estimer l'usage. Surtout que, méme si leur rythme de diffusion s’est
accéléré ces derniéres années, ces NSM demeurent des marchés de niche ou la
demande est encore latente et par conséquent des modeéles économiques encore
fragiles. Les données sur les usages réels sont peu suivies et ne permet pas d’établir
une connaissance pérenne et précise sur I'impact du MM. En I'absence de part de
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marché significative, les usages des NSM n’attirent que peu d’investissement et donc
influent peu sur I'évolution de l'offre produite. En conséquence, tant que l'offre de
mobilité alternative reste marginale, la demande n’évolue pas sensiblement.

Les enquétes déplacements existantes se sont concentrées principalement sur les
transports en commun et le véhicule particulier, ce qui est tout a fait normal au
regard de leur part dominante dans le marché des mobilités. Néanmoins, si ces
enquétes doivent évoluer pour prendre en compte les nouveaux comportements de
mobilité afin de pouvoir estimer la demande pour 'usage des NSM, elles ne sont pas
réellement adaptées pour estimer ces potentiels, d’ou lintérét de standardiser
I'évaluation via des analyses plus fines des démarches de type PDE ou PDIE. Enfin,
il est également nécessaire de développer ou de recourir a des outils de
connaissance (outils MAX), permettant le suivi quantitatif et qualitatif des
changements en cours et a venir dans le domaine du MM.

Gérer la mobilité, c’est aussi prévoir et donc anticiper par la planification, la
localisation et [I'offre de stationnement dans les nouveaux aménagements. Notre
seconde hypothése suggére qu’une action en amont sur le « systéme automobile »
permet de garantir une meilleure efficacité pour I'action du MM. En substance, la
« voie intégrative » préconise d’agir par anticipation sur le théatre ou se produiront
les pratiques spatiales de la mobilité, c’est-a-dire le territoire et plus exactement sur
le systéme de localisation des activités qui vont étre implantées sur ce dernier. Notre
analyse a pu démontrer la difficulté et en méme temps la nécessiter de concilier
urbanisme et transport et d’optimiser 'usage de la structure spatiale. L'organisation
des déplacements et leur articulation avec le développement urbain, constituent un
levier stratégique pour limiter le recours aux modes motorisés individuels et diminuer
les distances parcourues, facteurs majeurs d’économie d’énergie et de lutte contre le
changement climatique. Le MM peut constituer une opportunité pour les territoires
périurbains en apportant des solutions de mobilité alternatives viables dans les
territoires peu denses (le covoiturage, le TAD, le télétravail,...), mais c’est surtout
cette ouverture du champ des possibilités modales, permise par une meilleure
cohérence urbanisme-transport, qui constitue une opportunité pour une meilleure
efficacité de l'approche du MM pour induire de nouveaux comportements. La
coordination entre urbanisation et systéme de transport a [I'échelle de
l'agglomération, initiée depuis plus d'une quinzaine d'années dans les
agglomérations suisses, voire 30 ans pour I'agglomération de Berne, s'est avéré
efficace. En effet, elle a rendu envisageable I'utilisation des moyens alternatifs a la
voiture en améliorant le systéme d'accessibilité offert.
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Par ailleurs, nous avons pu évoquer, dans la troisieme partie, les blocages qui
peuvent entraver la coordination urbanisme-transport, notamment [I'architecture
institutionnelle, la segmentation géographique et technique des compétences et les
enjeux de la gouvernance sans oublier le foncier et la fiscalité qui agissent en arriére-
plan. Toutefois, l'initiative du contrat d’axe grenoblois vient nuancer cette assertion
pour illustrer que les pratiques en matiére de coordination urbanisme-transport
peuvent aussi se produire sans le préalable d’'une cohérence institutionnelle. Les
priorités définies a partir des contextes locaux poussent les acteurs impliqués, par
leur volonté politique, a créer des dispositifs de coopération/contractualisation
assurant I'articulation d’'intéréts territorialisés. La crise de financement que traversent
actuellement les transports publics ne peut que pousser les acteurs locaux a
envisager dans le futur ce type d’initiative afin de garantir une certaine viabilité des
investissements TC. Il faut rappeler qu’aujourd’hui plusieurs PDU privilégient de plus
en plus le bus a haut niveau de service, afin de limiter les colts. Au-dela des effets
du contrat d’axe sur la performance de la future ligne de tramway, c’est plutét la
méthodologie d’élaboration de ce dernier qui mérite d’étre soulignée. La co-
construction simultanée d’études urbaines et de transports dans une démarche
itérative et sa formalisation dans un contrat partenarial est sans doute I'innovation
majeure dans l'initiative grenobloise.

En ce qui concerne l'intégration du MM dans le processus de planification urbaine,
nous avons constaté qu’il serait opportun de réfléchir en amont sur les solutions MM
pour la limitation du trafic généré par les nouveaux aménagements. Nous avons pu
relever que I'approche corrective du MM, appliquée a posteriori, trouve ses limites
sous l'effet du poids des habitudes, favorisé par un environnement propice a l'usage
de la voiture individuelle. Si le lien entre l'offre de stationnement et 'usage de la
voiture est bien établi aujourd’hui, la prise en compte des politiques de déplacements
par les documents d'urbanisme et principalement les PLU, n'est pas toujours
effective. Nous avons pu aborder les limites opérationnelles des outils
reglementaires et leur capacité a hisser le développement durable en tant que
véritable standard juridique et traduire les objectifs en actions concréetes. Réduire
I'efficacité du « systeme automobile » c’est aussi réduire les avantages indirects qui
lui permettent d’étre efficace. Parmi ces avantages, la consommation gratuite de
I'espace de stationnement doit étre questionnée. Cette logique a pu trouver sa place
dans les pratiques de l'urbanisme opérationnel (ZAC, écoquartiers, renouvellement
urbain,...) ou la question de la mobilité est prise en compte durant le processus de
conception. La conception des projets de développement commercial et résidentiel
peut appuyer le succés des démarches de MM. Il est plus facile d'utiliser le vélo
lorsque les bureaux sont équipés de douches et d’espaces de stationnement
sécurisés. |l est plus facile aussi de promouvoir le covoiturage lorsque des espaces
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de stationnement prioritaire lui sont réservés. De telles caractéristiques doivent étre
intégrées aux projets avant leur mise en chantier. L’étude du cas suisse nous a
permis de vérifier la validité de I'hypothése d’intégration, comme en témoigne le cas
exemplaire du centre commercial Sihlcity.

En conclusion de ces différents points, nos travaux nous semblent confirmer, au
regard de la complexité du choix modal, que I'approche du MM a un impact potentiel
sur les changements de comportement mais dont la portée est a relativiser suivant
les contextes les moyens financiers, humains et les partenariats qui y sont mobilisés.
Il convient de ne pas se limiter a des politiques de MM complémentaires correctrices
(leviers en continu), mais d’initier des politiques articulées anticipatives (levier a long
terme). Pour autant, ce travail de recherche laisse entrevoir quelques pistes de
recherche et des besoins de connaissance notamment sur la mesure des
changements de comportements de mobilité mais €galement sur les perspectives de
développement du concept de MM. Sur ce dernier point, et au regard de difficultés
économiques actuelles, il nous semble opportun, pour qu’il y est une meilleur
adhésion aux démarches de MM, de recentrer le débat sur la question énergétique.
Dans un contexte économique en berne et une baisse du pouvoir d’achat, les
entreprises et les ménages seront plus sensibles et réceptives aux solutions de
mobilité moins énergivores principalement pour des raisons de colts. De méme, les
élus des collectivités territoriales n’adhérent pas de la méme maniére aux questions
du développement durable et leur sensibilité aux questions environnementales varie
en fonction de leur situation territoriale et des priorités qu’elle impose (grandes villes,
petite communes périphériques ou communes rurales). Enfin, nous pensons que les
deniers développements méthodologiques apportés par le projet de recherche
européen MAX, dont nous avons eu l'opportunité d’y recourir dans notre recherche,
ouvrent de nouvelles pistes pour la compréhension des stratégies comportementales
et la mesure des changements de comportement marginaux dans les démarches de
MM.

250



Bibliographie

ADDISON, L., & FRASER, J. (2002). Using the planning process to secure travel
plans. Londres: Addison & Associates for the Department for Transport.
AJZEN, 1. (1991). The theory of planned behaviour. Organizational Behaviour and

Human Decision Processes, 50, pp. 179-211.
ALLEMAND, S. (2007). Les paradoxes du développement durable. Le Cavalier Bleu.
ALLEMAND, S., ASCHER, F., & LEVY, J. (2004). Les sens du mouvement. Paris:

Belin, 336 p.

ALONSO, W. (1964). Location and land use. Cambridge, MA, Harvard University
Press.

AMAR, G. (2006). La transmodalité : une mutation des transports urbains. Paris:
RATP.

AMAR, G. (2010). Homo Mobilis, le nouvel age de la mobilité, éloge de la reliance.
(F. Editions, Ed.)

ASCHER, F. (1995). Metapolis ou I'avenir des Villes. Editions Odile Jacob.

BAILLY, J.-P., & HEURGON, E. (2001). Nouveaux rythmes urbains : quels transports
? Rapport du conseil national des transports. éditions de I'aube.

BAMBERG, S., & SCHMIDT, P. (2003). Incentives morality or habit? Predecting
Students’ Car Use for University Routes with the models of Ajzen, Schwarts
and Triandis. Environment and Bahaviour, 35, pp. 264-284.

BAMBERG, S., FUJII, S., FRIMAN, M., & GARLING, T. (2010). Behaviour theory and
soft transport policy measures. Transport Policy. 18 (1), pp. 228-235.

BANISTER, D. (2008). The Sustainable Mobility Paradigm. Transport Policy(15), pp.
73-80.

BANISTER, D., & MARSHALL, S. (2007). Land Use and Transport Planning -
European Perspectives on Integrated Policies. Londres: Elsevier, 394 pages.

BARKER, T., DAGOUMAS, A., & RUBIN, J. (2009). The macroeconomic rebound
effect of the wolrd economy Energy Efficiency. Cambridge: Cambridge Centre
for Climate Change Mitigation Research,.

BASSAND, M. (1995). « La métropolisation du monde », in Auge M. et al., les
hommes, leurs espaces et leurs aspirations - Hommage a Paul-Henry
Chombart de Lauwe. éditions de I'Harmatan, 135-150.

BAVOUX, J.-J. e. (2005). Géographie des transports. Paris: Armand Colin.

BIEBER, A., MASSOT, M. H., & ORFEUIL, J.-P. (1993). Questions vives pour une
prospective de la mobilité quotidienne. Synthése INRETS n° 19.

BONNAFOUS, A., & PLASSARD, F. (1974). Les méthodologies usuelles de 'étude
des effets structurants de I'offre de transport. Revue économique, vol. XXV(n°
2), pp. 208-232.

251



BOURDIN, A. (2010). « Collectivités territoriales : vertus et vices de la simplification
du « mille-feuille » ». Espaces et sociétés n°142, pp. 113-116.

BREHENY, M. (1997). Urban compaction : feasible and acceptable ? Cities, 14(4),
pp. 209-217.

BURTON-JEANGROS, C. ( 2004). Cultures familiales du risque. Paris: Anthropos.

CAIRNS, S., SLOMAN, L., NEWSON, C., ANABLE, J., KIRKBRIDE, A., &
GOODWIN, P. (2004). “Smarter choices — changing the way we travel” Final
Report. London, UK: Department for Transport.

CASTEIGTS, M. (2010). Réforme(s) territoriale(s) : de la complexité comme solution
a la simplification comme probléme. Espaces et sociétés, 2(142), pp. 125-130.

CERVERO, R., & al. (2004). Transit-oriented development in the United States.
Transportation Research Board, p. 534.

CERVERO, R., & KOCKELMAN, K. (1997). Travel Demand and the 3Ds : Density,
Diversity, and Design. Transportation Research Part D: Transport and
Environment, Vol 2, N° 3, pp. 199-219.

CLOCHARD, F., ROCCI, A., & VINCENT, S. (2010). Automobilités et Altermobilités.
Quels changements ? Paris: L'Harmattan.

COULOMBEL, N. (2010). Mieux maitriser I'étalement urbain : Une analyse
monocentrique de politiques de solvabilisation des ménages. Dans J.
Carassus, & B. Duplessis, Economie et développement urbain durable,
Modeles eéconomiques appliqués a la ville, Financement et codt de
I'investissement durable (pp. 41-58). Paris: Presse des Mines.

CSIKOS, P. (2009). Les stratégies foncieres des grands propriétaires fonciers: Etude
de cas du « Centre Boujean » a Bienne. Working Paper de ''DHEAP, Chaire
Politiques publiques et durabilité, Eutde de cas N° 3 .

DALKMANN, H., & BRANNIGAN, C. (2007). “Transport and Climate Change: Module
5e,” Sustainable Transportation Sourcebook: A Sourcebook for Policy-Makers
in Developing Countries. Sustainable Urban Transport Project .

DARGY, J., GOODWIN, P., & al. (1995). Car dependence: a report for the RAC
Foundation for Motoring and the Environment. University of Oxford.

DE SOLERE, R. (2010). La mobilité urbaine en France, Enseignements des années
2000-2010. Editions du Certu, collection Références.

DESJARDINS, X., & LEROUX, B. (2007). Les schémas de cohérence territoriale :
des recettes du développement durable au bricolage territorial. Flux, 3(n° 69),
pp. 6-20.

DI TOMMASI, R. (2011). Intégration du management de la mobilité dans les
démarches de planification : Sihlcity, Zurich, Suisse. (Présentation dans le
cadre de la 2éme journée d’étude nationale Nouveaux Services a la Mobilité
(NSM) organisée par le CERTU).

252



DUPUIT, J. (1849). De [linfluence des péages sur [utilité des voies de
communication. Paris: Annales des Ponts et Chaussées n° 207 (p 188).
DUPUY, G. (1991). L'urbanisme des réseaux. Théories et méthodes. Paris: Armand

Colin.

DUPUY, G. (1999). La dépendance automobile. Symptémes, analyses, diagnostic,
traitements. Anthropos.

DUPUY, G. (2006). La dépendance a l'égard de I'automobile, coll. « Le point sur ».
PREDIT. La Documentation Frangaise., coll. « Le point sur ».

ENERDATA-LET. (2008). De la modélisation a la prospective : ruptures et transitions
dans les scénarios de mobilité durable (personnes et marchandises) a
I'norizon 2050. PREDIT 3 2002-2006, Groupe opérationnel n°11 Politique des
transports .

FAIVRE D'ARCIER, B. (2008). Prospective pour un financement durable des
transports publics urbains (horizon 2015), rapport final. Lyon: LET.

FAIVRE D'ARCIER, B. (2010). La situation financiére des transports publics urbains
est-elle « durable » ? Cahiers Scientifiques du Transport(N° 58), pp. 3-28.

FERGUSON, E. (2007). Transportation management Associations: A Reappraisal.
(CUTR, Ed.) Journal of Public Transportation - special edition TDM, pp. 1-26.

FICHELET, R. (1979). Régulation du trafic et régulation sociale. Paris: ATP « socio-
économie des transports ».

FINKE, T., & SCHREFFLER, E. (2004). Using Multiple Assessment Levels For
Evaluating Transportation Demand Management Projects: Monitoring And
Evaluation Toolkit. Transportation Research Record 1864, pp. 135-143.

FISHBEIN, M., & AJZEN, |. R. (1975). Belief, attitude, intention and behavior: an
introduction to theory and research. Reading, MA, Addison Wesley.

FISHBEIN, M., & al. (1991). Factors influencing behaviour and behaviour change.
Washington, D.C: Rapport final préparé pour I'atelier des théoriciens du NIMH.

FLONNEAU, M., & GUIGUENQO, V. (. (2009). De I'histoire des transports a l'histoire
de la mobilité. Presses Universitaires de Rennes.

FRERE, S., & SCARWELL, H. (2011). Eco-fiscalité et transport durable : entre prime
et taxe? Septenrion Presses Universitaires.

FUJII, S., & GARLING, T. (2003). Development of script-based travel mode choice
after forced change. Transportation Research F : Traffic Psychology and
Behaviour, 6 (2), pp. 117-124.

FUJII, S., GARLING, T., & KITAMURA, R. (2001). Changes in drivers’ perceptions
and use of public transport during a freeway closure: effects of temporary
structural change on cooperation in a real-life social dilemma. Environment
and Behavior, pp. 33(6): 796—-808.

253



GALLEZ, C., & KAUFFMANN, V. (2010). Mythes et pratiques de la coordination
urbanisme-transport, Regards croisés sur quatre agglomérations suisses et
francaises (Vol. Recherche n°81). (L. c. 'INRETS, Ed.)

GALLEZ, C., & MENERAULT, P. (2005). Recomposition intercommunale et enjeux
des politiques de transports publics en milieu urbain. Analyse transversale des
études de cas de Rennes, Saint-Etienne, Valenciennes, Caen et Saint-
Brieuc. Recherche financée par TADEME dans le cadre du groupe du PREDIT
3 consacre a la politique des transports.

GALLEZ, C., GUERRINHA, C., KAUFMANN, V., MAKSIM, H.-N., & THEBERT, M.
(2008). Mythe et réalités de la cohérence urbanisme-transport, Trajectoires
urbaines comparées en Suisse et en France. Convention CNRS-6t
n°2004/0075/DR16.

GARCIA, D., & RIERA, P. (2003). Expansion versus Density in Barcelona: a
valuation. Urban studies(40(10)), pp. 1925-1936.

GARVILL, J., & al. (2003). Effects of increased awareness on choice of travel mode.
Transportation, 30(Issue 1), pp. 63-79.

GAUDIN, J.-P. (2002). Pourquoi la gouvernance ? Paris: Presses de Sciences Po.
GORDON, P., & RICHARDSON, H. (1997). Are compact cities a desirable planning
goal? Journal of the American Planning Association, 63(1), pp. 95-106.
GUDMUNDSSON, H. (2003). Donner du sens aux concepts. La mobilité durable et
les systémes d'indicateurs dans le domaine de la politique des transports.

Revue internationale des sciences sociales, n°176(vol.2), pp. 221-242.

HAGERSTRAND, T. (1970). What about people in regional science. Papers in
Regional Science, pp. 7-24.

HARE, P. (1995). Clunker Mortgages and Transportation Redlining : How The
Mortgage Banking Industry Unknowingly Drains Cities And Spreads Sprawl.
Washington, DC: Patrick H. Hare Planning and Design.

HAUDENSCHILD, R. (2007). Ein Vergleich zweier institutioneller Ressourcenregime
: Das Berner Fahrleistungsmodell und das Zuarcher Fahrtenmodell. Dans P.
Knoepfel, I. W. Schenke, & J. Savary, Nutzung der natlirlichen Ressourcen
steuern — Piloter I'usage des ressources naturelles (pp. 85-106). Berne: sur
mandat de I'Office fédéral du personnel. Chavannes-prés-Renens: IDHEAP.

HOLTZCLAW, J. (1994). Using Residential Patterns and Transit to Decrease Auto
Dependence and Costs. San Francisco, USA: National Resources Defense
Council.

HUGON, M., & SEIBEL, C. (1988). Recherches impliquées. Recherches action : Le
cas de l'éducation. Bruxelles: De Boeck.

JEMELIN, C., KAUFMANN, V., BARBEY, J., KLEIN, T., & PINI, G. (2007). Politique
des transports et inégalités sociales d’acces. Analyse comparative de huit
agglomérations européennes. EPFL - Prédit 3, Cahier du LaSUR n°10.

254



JOUVE, B. (2003). La gouvernance urbaine en question. Paris: Elsevier.

KAUFMANN, V. (1999). Pour limiter l'usage de la voiture en ville : une politique
globale, coordonnée et ligitime. Transport Public(n® 983), p. 18.

KAUFMANN, V. (2000). Mobilité quotidienne et dynamiques urbaines. La question du
report modal. Lausanne: Presses Polytechniques Universitaires Romandes.

KAUFMANN, V. (2002). Rethinking Mobility : Contemporary Sociology. Ashgate.

KAUFMANN, V. (2008). Les paradoxes de la mobilite. Lausanne: Presses
Polytechniques Romandes.

KAUFMANN, V., & GUIDEZ, J.-M. (1998). Les citadins face a l'automobilité, Les
déterminants du choix modal. Lyon: CERTU, ADEME, UTP.

KAUFMANN, V., & JEMELIN, C. (2003). Articulation entre urbanisme et transports :
quelles marges de manceuvre ? Revue internationale des sciences sociales,
vol. 2, (N° 176), pp. p. 329-340.

KAUFMANN, V., SAGER, F., & al. (2003). Coordonner transport et urbanisme.
Lausanne: Presses polytechniques et universitaires romande.

KORSU, E., & MASSOT, M. (2006). Rapprocher les ménages de leurs lieux de
travail : les enjeux pour la régulation de l'usage de la voiture en lle-de-France.
Les Cahiers Scientifique du Transport n°50, pp. 61-90.

KORSU, E., MASSOT, M.-H., & ORFEUIL, J.-P. (2012). La ville cohérente. Penser
autrement la proximité. La Documentation frangaise.

KRIZEK, K. J. (2001). Location Efficient Mortgages: Theory, Application, and
Prospects for Smart Growth. (University of Minnesota). Minneapolis.

KRUGMAN, P. (1991a). Increasing returns and economic geography. Journal of
Political Economy, pp. 483-499.

LAMY, V. (2001). Electric Bike 2000 project. Prepared by the Centre for Electric
Vehicle Experimentation in Quebec. Transportation Development Centre,
Transport Canada.

LE BRETON, E. (2008). Domicile-travail, les salariées a bout de souffle. Les carnets
de l'info.

LEFEVRE, C., & OFFNER, J.-M. (1990). Les transports urbains en questions. Paris:
Celse.

LITMAN, T. (1999). Reinventing Transportation, Exploring the Paradigm Shift
Needed to Reconcile Transportation. Victoria, BC: VTPI.

MARZLOFF, B. (2005). Mobilités, trajectoires fluides ? (E. d. Coll. Mondes en cours,
Ed.) p. 240.

NEWMAN, P., & KENWORTHY, J. (1989). Cities and Automobile Dependenc.
Aldershot: Gower.

NICOLAS, J.-P., POCHET, P., & POIMBOEUF, H. (2005). Indicateurs De la Mobilité
Durable, Application a I'agglomération de Lyon. Lyon: LET, APDD.

255



NICOLAS, J.-P., VANCO, F., & VERRY, D. (2012, Mai). Mobilité quotidienne et
vulnérabilité des ménages. Revue d'économie régionale et urbaine(No 1), pp.
19-44.

NOIRJEAN, S., & MERLE, T. (2005). Intégration des politiques de mobilité et de
planification urbaine . Urbia, Les Cahiers du développement durable n° 1, pp.
91-109.

OFFNER, J. M. (1990). L'imbroglio institutionnel. Les Echos, p.16.

OFFNER, J.-M. (1993). Les "effets structurants" du transport : mythe politique,
mystification scientifique. L'espace géographique( n °3).

ORFEUIL, J.-P. (1986). Les budgets énergie Transport : un concept, des pratiques,
des résultats. RTS(N°2).

ORFEUIL, J.-P. (2002). Les bolides verts. Sciences et Avenir(n® 669).

ORFEUIL, J.-P. (2008). Mobilites Urbaines : I'Age des Possibles. Carnets De L'info.

ORFEUIL, J.-P. (2008). Une approche laique de la mobilité. Paris: Editions
Descartes & Cie.

ORFEUIL, J.-P., & POLACCHINI, A. (1999). Les dépenses des ménages franciliens
pour le logement et les transports. Recherche Transports Sécurité(n® 63), pp.
31-46.

ORFEUIL, J.-P., & SOLLEYRET, D. (2002). Quelles interactions entre les marchés
de la mobilité & courte et longue. (INRETS, Ed.) Recherche Transport
Sécurité(n°76).

PAULHIAC, F., & NOVARINA, G. (2007). Conditions de pilotage des politiques de
mobilité urbaine :Evaluation du PDU de Bordeaux et processus de mise en
cohérence des politiques urbaines. IUG, ADEME, Communauté urbaine de
Bordeaux. PREDIT.

PINI, G., BOILLAT, P., & DA CUNHA, A. e. (2005). De la mobilité a la mobilité
durable : politiques de transport en milieu urbain. In Enjeux du développement
urbain durable . Lausanne.

POUYANNE, G. (2004). Des avantages comparatifs de la ville compacte a
l'interaction forme urbaine mobilité. Méthodologie et premiers résultats. Les
cahiers scientifiques du transport n°45.

POUYANNE, G. (2005). L'interaction entre usage du sol et comportement de
mobilité. Méthodologie et application a l'aire urbaine de Bordeaux. (RERU,
Ed.) pp. 723-746.

PROCHASKA, J., & DI CLEMENTE, C. (1983). Stages and processes of self-change
of smoking: toward an integrative model of change. Vol 5§1( N°3), pp. 390-395.

PRUD'HOMME, R., & DIDIER, M. (2008). Infrastructures de transport, mobilite et
croissance. Paris: Conseil d'Analyse Economique.

RAUX, C. (1996). Reéduire ou repenser la mobilité urbaine quotidienne ? France,
rapport de la 102eme table ronde d’économie des transports. Paris : OCDE.

256



RAUX, C., & TRAISNEL, J. P. (2007). Habitat et déplacement dans les aires
urbaines. Impacts énergétiques et environnementaux de la croissance
périurbaine . Les Annales de la recherche urbaine, n°103, pp. 30-41.

ROCCI, A. (2009). Changer les comportement de mobilité - Exploration d’'outils de
management de la mobilite : les programmes d'incitation au changement de
comportement volontaire (VTBC). Convention -INRETS / MEEDDAT-DGITM.

RYE, T., GREEN, C., YOUNG, E., & ISON, S. (2011). Using the land-use planning
process to secure travel plans: an assessment. Journal of Transport
Geography, Volume 19, Issue 2, pp. 235-243.

SAVARD, J.-F. (2010). La cohérence des politiques publiques. . L'analyse des
politiques publiques.

SHOUP, D. (2005). The High Cost of Free Parking. Chicago: Planners Press.

STOKOLS, D. (1987). conceptual strategies of environmental psychology In :
Stokols, D. et I. Altman (éds.) (Vol. Handbook of environmental psychology).
New York/Toronto: Wiley Interscience Publications.

STRUILLOU, J.-F., ABIDI, A. (., & FIALAIRE, J. (. (2011). La place des Plans de
déplacements urbains parmi les outils de planification urbaine. in : Quelle
gouvernance au service de la mobilité durable ? Paris: L'Harmattan.

SUNSTEIN, C., & THALER, R. (2008). Nudge: Improving Decisions About Health,
Wealth, and Happines. Yale University Press.

TANIGUCHI, A., SUZUKI, H., & FUJII, S. (2007). Mobility management in Japan. Its
development and meta-analysis of travel feedback programs. Transportation
Research Record: journal of the Transportation Research Board(N°2021), pp.
100-109.

THEURILLAT, T., & CREUVOISIER, O. (2009). La durabilit¢ d’un objet urbain
financiarisé: le cas de Sihlcity a Zurich. projet national de recherche suisse
PNR 54 sur le développement durable de I'environnement construit, 20. (N. U.
Neuchatel, Ed.) Suisse.

THOGERSEN, J., & MOLLER, B. (2008). Breaking Car Use Habits: The
Effectiveness of a Free One-Month Travelcard. Transportation: Planning.
Planning, Policy, Research, Practice, Volume 35, Issue 3, pp. 329-345.

TRIANDIS, H. C. (1977). Interpersonal behavior. Monterey: Brooks / Cole Pub.Co.

TRIANDIS, H. C. (1978a). Basic research in the context of applied research in
personality and social psychology. Personality and Social Psychology Bulletin,
4(3), pp. 383-387.

TRIANDIS, H. C. (1982). A model of choice marketing. Research in Marketing.
Research in Marketing, supplément 1, pp. 147-162.

URRY, J. (2000). Sociology beyond societies, Mobilities for the Twenty-First Century,
Londres, Routledge. (trad. Fr. : sociologie des mobilités, une nouvelle frontiere
pour la sociologie ? Paris: Armand Colin, 2005.

257



VERRY, D., & VANCO, F. (2009). La vulnérabilit¢ des ménages face a
I'augmentation du prix des carburants : une comparaison frangaise. CERTU et
ENTPE.

VIARD, J. (2006). Eloge de la mobilité — Essai sur le capital temps libre et la valeur
travail. Paris: Editions de I'Aube.

VINCENT, S. (2008). Les « altermobilités » : analyse sociologique d’usages de
déplacements alternatifs a la voiture individuelle. Des pratiques en émergence
?, thése de doctorat en sociologie. Paris: Université Paris V, Faculté des
Sciences Humaines et Sociale.

VON THUNEN, J. H. (1826). Der Isolierte Staat in Beziehung auf Landwirtschaft und
National6konomie. Stuttgart: Gustav Fischer.

WIEL, M. (1999). La transition urbaine ou le passage de la ville-pédestre a la ville
motorisée. éditions Mardaga.

WIEL, M. (2005). Ville et mobilité, un couple infernal ? La Tour d’Aigues, Editions de
I'Aube.

WIEL, M. (2010). Etalement urbain et mobilité. La Documentation Francaise.

ZAHAVI, Y., & RYAN, J. (1980a). « Stability of travel components over time ».
Transportation Research Record, n°750, pp. pp. 19-26.

258



Table des illustrations

Figure 1 : Transport Planning Paradigm Shift (LITMAN & URWELL, 2006)............. 15
Figure 2 : le concept d’'univers de choix modal, (FAIVRE D’ARCIER, 2008)............ 17
Figure 3 : consommation d'énergie des transports et PIB en France, (SoeS - INSEE,
120 L I 1 TR 23
Figure 4 : propagande du gouvernement américain datant de la seconde guerre
Lo T = = USRI 27
Figure 5 : sources de motivation internes aux entreprises pour s'engager dans une
démarche PDE, (auteur, 2010)......ccccooiiiiiicee e 31
Figure 6 : Le MM par rapport a I'ingénierie du trafic, extrait du guide d’utilisateur du
Management de la Mobilit¢ MOMENTUM/MOSAIC, (1999)......ccoovvviiiieiieiiieeeeeeeeee. 33
Figure 7 : le MM agit sur les facteurs qui déterminent le choix modal ...................... 36
Figure 8 : stratégies potentielles de réduction des GES, traduit et adapté a partir des
LU= A2 10 D e L= TSR UPPPPPRPPRPRt 44
Figure 9 : Management de la Mobilité et les voies possibles de régulation de la
MODIlItE, (AULEUL, 2011 .. e e e e e e e e eeanes 47
Figure 10 : acteurs impliqués dans la gestion d'une zone d'activités, (source:
ADEME/Oree, 2009)......ccce i 61
Figure 11 : démarches PDIE actives sur I'agglomération lyonnaise, ........................ 64
Figure 12 : systéme d'acteurs concernés par la politique de MM dans I'agglomération
lyonnaise, (AUteUr, 201T) . ..o e 65
Figure 13 : zones d'activités potentielles pour la mise en ceuvre de I'expérimentation
vélo, analyse multicritéres, (Inddigo-Altermodal, 2010).........ooovviiiiiiiiiiiiiieee e 83
Figure 14 : zones d’activités du Grand Lyon et accés aux arréts TC les plus proches,
étude de faisabilité de nouveaux services vélos, (Inddigo-Altermodal, 2010) .......... 84
Figure 15 : accessibilité Vallée de la Chimie ... 86
Figure 16 : répartition modale des salariés de la Vallée de Chimie (2008)............... 87
Figure 17 : report modal potentiel, diagnostic PDIE Vallée de la Chimie, (Inddigo-
Altermodal, 2008) ......ccooeieeiieii e 88
Figure 18 : potentiel de report modal sur le mode vélo pour les salariés de
I'entreprise JTEKT, PDIE VDC, (Inddigo-Altermodal, 2008)...........ccoovvviieeiieeniiinnnns 88
Figure 19 : carte représentant les 3 zones (source : site web de I'AIRM, 15/09/2011)
................................................................................................................................. 89
Figure 20 : répartition modale des salariés de 'AIRM (2010).......ccoevviieiiiiiiiiiiiinnnnnn. 90
Figure 21 : propension au report modal vers le vélo, diagnostic d'enquéte du PDIE de
N PP 91
Figure 22 : opération « Pariez sur le vélo » - Planning opérationnel (Inddigo-
Altermodal, avril 2010)......oeeiiiee e —————— 96

259



Figure 23 : séances de démonstration vélo organisées par Vélogik, (source : auteur,

20700200 ) ettt et e e et e e e e et e e e nr e eeeaaeas 98
Figure 24 : participation des salariés aux séances de débriefing/conseil, (source :

= LU (10 2 O 0 e T 98
Figure 25 : extrait du magazine municipal d’information de la ville de Saint-Fons,
g AV = TSV |2 101
Figure 26 : communication sur |'opération « Pariez sur le vélo » via le site web de la
ville de Feyzin, 22/11/2010 .. ..o e 102
Figure 27 : communication sur l'opération « Pariez sur le vélo » via le site web de
I"AIRM, 271072017 .ottt e e e et e e e e e e e e e e e nnnaeeaaaeeeaenn 102
Figure 28 : article dans le Progrés, édition locale du 09/04/2011 ........ccoevvvevivinnneen. 103

Figure 29 : carrousel a vélos implanté a proximité de la gare TER de Feyzin, 10
faces d'affichage permettent de communiquer sur I'opération (source : auteur, 2010)

............................................................................................................................... 104
Figure 30 : supports de communication utilisés pour l'opération « Pariez sur le vélo »
............................................................................................................................... 105
Figure 31 : modalités de prise de connaissance de I'opération « Pariez sur le vélo » —
ZlVallée de 1a ChimMIe ........ooiiiiieee e 109
Figure 32 : modalités de prise de connaissance de l'opération « Pariez sur le vélo » —
ZIMEYZIBU ... 110
Figure 33 : profil du panel des volontaires a I'expérimentation - ZI Vallée de la

O 10 1= 112
Figure 34 : régularité d'usage des modes VP vs Vélo dans le panel — ZI Vallée de la
O 10 1= 114
Figure 35 : possibilités de stationnement vélo offertes au panel des testeurs - ZI
Vallée de 1a ChiMIE.......couuiiii e 115
Figure 36 : profil du panel des volontaires a I'expérimentation - ZI Meyzieu ........ 116

Figure 37 : régularité d'usage des modes VP vs Vélo dans le panel — ZI Meyzieu 117
Figure 38 : possibilités de stationnement vélo offertes au panel des testeurs - ZI

MEBYZIBU ...ttt e e e et e e e e e e e e e raa e aaae 118
Figure 39 : répartition modale groupe testeurs pendant I'expérimentation - ZI Vallée
A 12 CNIMIE. .. 118

Figure 40 : estimation des gains économiques de I'expérimentation - Phase | et |1 120
Figure 41 : répartition modale groupe testeurs pendant I'expérimentation - ZI Meyzieu

............................................................................................................................... 122
Figure 42 : estimation des gains économiques de I'expérimentation - Phase lll .... 123
Figure 43 : évolution en euros du prix (TTC) des carburants en France ................ 125
Figure 44 : controle des effets saisonniers sur I'expérimentation, extrait du tableau de
suivi et d'évaluation phase | - secteur Feyzin ..., 127
Figure 45 : évolution du trafic vélo, rue de la Part-Dieu, Lyon 3°™ ..........cocvveen... 128

260



Figure 46 : lien entre linéaire d'aménagement cyclable et pratique du vélo ........... 130

Figure 47 : capture d'écran de I'application mobile info-trafic du Grand Lyon ........ 133
Figure 48 : carte des aménagements cyclables de Lyon (source :
http://carte.lavilleavelo.org, 23/06/20171) .....ccuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 133
Figure 49 : modéle du questionnaire permettant de déterminer I'attitude vis-a-vis de
Fusage de 1@ VOITUIE.........ooiiiiiiiiiiiiiieeieeeeeeeeeee e 134
Figure 50 : les 4 phases de maturation du changement de comportement de mobilité
............................................................................................................................... 136
Figure 51 : prédisposition a changer de comportement de mobilité avant
I'eXPErIMENTAtioN —.......ooiiiie e 137
Figure 52 : prédisposition a changer de comportement de mobilité juste apres
I'expérimentation - secteur Vallée de la Chimie............ccoovviiiiiiiiiiiice e 138
Figure 53 : évolution de la perméabilité au changement chez le panel des testeurs
VD 141
Figure 54 : prédisposition a changer de comportement de mobilité avant
I'expérimentation - secteur ZI MeYzieu ..............ooiiiiiiiiiiiiii e 142
Figure 55 : prédisposition a changer de comportement de mobilité - enquéte PDIE
SECLEUN ZI MEYZIBU ... 143
Figure 56 : prédisposition a changer de comportement de mobilité aprés
I'expérimentation — secteur ZI MEYZI€U ............coovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeee 144
Figure 57 : évolution de la perméabilité au changement chez le panel des testeurs ZI
MEYZIBU ...t e e e et e e e e e e e e e e raa e aaan 145

Figure 58 : principaux freins et motivations a l'usage du vélo recueillis auprés du
panel des testeurs VDC aprés I'expérimentation — classement par Nb de réponses

(retours du questionnaire Q3).........ooeeiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 146
Figure 59 : motivations principales pour la pratique du vélo, avis recueillis dans le
panel des testeurs ZI Meyzieu lors des séances fOCUS group .........ccoevvvvvvviineeeennn. 149
Figure 60 : principaux freins pour la pratique du vélo, avis recueillis dans le panel des
testeurs ZI Meyzieu lors des séances fOCUS Qroup........ccoeeeeeieiiiiiiiiiieeeeeeeeee. 149
Figure 61 : campagne de communication du Grand Lyon sur les bénéfices du vélo
[oLo U] gl F= Y= T | (= PSSP 153
Figure 62 : appréciation des performances des vélos testés - panel testeurs ZI Vallée
(o [N F= T 110 1 - SO P SR PPPPPR 162
Figure 63 : appréciation des performances des vélos testés - panel testeurs ZI
IMIEYZICU ...ttt ettt ettt ettt ettt e et ettt et e te e et et e e e e e e e e eeeees 163
Figure 64 : évolution de la fréquentation (nb usagers/j) des 3 gares ciblées par

(o] 0 =T =1 (o] o ISP 166
Figure 65 : prédisposition a I'achat d’'un vélo a l'issue de I'expérimentation - secteur
ZlVallée de la Chimie ......cooeeeeieeeeee 172

261



Figure 66 : prédisposition a lI'achat d'un vélo a l'issue de I'expérimentation - secteur

A I\ (Y 74 = T U 173
Figure 67 : appréciation de la fiabilité du stationnement proposé - panel testeurs ZI
VDC €t ZI MEYZIEU ... 175

Figure 68 : consignes individuelles pour vélos a proximité de la halte ferroviaire de
Pierre-Bénite (a droite) et sur le quai de la gare de Saint-Fons (a gauche), (source :

AULEUN, 2009) ... e a e e e e e e e ———— 176
Figure 69 : Les choix des collectivités pour la mise en place de leurs services vélo
............................................................................................................................... 178
Figure 70 : architecture de coordination des démarches territoriales, (source :

(O = o 0 R 0 1 TR 205
Figure 71 : campagne publicitaire du programme LEM® a Seattle, (source : KRIZEK,
12400 I TR 211

Figure 72 : écart de mobilité des habitants par rapport a la moyenne de
I'agglomération selon la densité de la population (source : EMD 2002, Altermodal)

............................................................................................................................... 213
Figure 73 : acteurs impliqués dans la démarche du contrat d'axe (source: AURG,

120 L I I PR 215
Figure 74 : Tracé de la ligne E de tramway (source : www.tram-ligne-e.com, 2013)
............................................................................................................................... 216
Figure 75 : enveloppe financiére prévue par le SMTC pour le cofinancement des
BLUAES UID@INES ... e e e e 218
Figure 76 : Modele de calcul des quotas de déplacements générés de la ville de
ZUMCN 232

262



Tables des matieres

SOMMAIRE ...... . e e e e e e 1
LISTE DES SIGLES ...t 3
INTRODUCGTION ... .ot e e 7

. PARTIE 1 - EMERGENCE DU CONCEPT DE MANAGEMENT DE LA
MOBILITE : QUELLES POSSIBILITES DE REGULATION DES MOBILITES
QUOTIDIENNES 7.t 11

Chapitre 1 — Management de la Mobilité et champs d’action : vers une quéte de
légitimation 2 ... 13

1.1.  Du transport au « systeme de Mobilité(s) », un changement de paradigme ...13

1.2. La Mobilité durable face a la satisfaction des impératifs « antagonistes » du

développement dUrable............coooo oo 19
1.3. Management de la Mobilité : origines, définitions et gisements de report modal
........................................................................................................................ 26
1.3.1. Naissance du concept et évolution de ses bases conceptuelles......... 26
1.3.2. Définitions et champ d’action du Management de la Mobilité.............. 32
1.3.3. Légitimité de 'approche du management de mobilité et gisements de
(=T 0o ) o 4T To £ | 36

Chapitre 2 — Management de la Mobilité et les moyens de régulation : corriger

les effets ou agir sur les causes de la mobilité ? ............................ 41
2.1. Les voies possibles de larégulation 2.............ooomiiiiiiiiiiii e 41
2.2. Elargir les possibilités du choix modal par 'optimisation du systéme de
déplacements existant ... 48
2.3. Garantir les possibilités du choix modal par intégration du management de la
mobilité au processus de planification urbaine...................ccoiiiiiiiiine. 51

Chapitre 3 — Le Management de la Mobilité et la question centrale de la

LT LW Y=Y g T T T 0 55

3.1.  Complexité institutionnelle .............oooormimiiiii e 55
3.2. Capacité d’action des acteurs : quelles marges de manceuvres ?.................. 57
3.3.  Nouvelle gouvernance dans l'organisation des déplacements........................ 60

3.1.1. Analyse de la gouvernance des actions de MM dans I'agglomération

lyonnaise a travers les démarches PDIE..............cccooooiiiiiiiiiin 60

3.1.1.1. Le rdle du Grand LYON .............euueeiiiiiiiiiiiiiiiiees 66

3.1.1.2. L’AOTU = SYTRAL ..o 67

263



3.1.1.3. L’appui financier et technique : TADEME et la Région Rhéne-Alpes

................................................................................................... 69

3.1.1.4. Les associations de groupement d’entreprises ...........ccccccevvvnnnnn. 70

3.1.1.5. La Chambre de Commerce et d’Industrie (CCl)............ccccuvrunnees 72
CONCLUSION PARTIE ©..ututuiiiiiiiiiiiiiiiiiesseeeaa s nssnnnne 74

Il. PARTIE 2 - CHANGEMENT DE COMPORTEMENTS : QUELLE PERTINENCE
DE L’APPROCHE « CORRECTIVE » DU MANAGEMENT DE LA MOBILITE
SUR LES PRATIQUES DE MOBILITE ?.......ccooiiiiiiiiiiee e 77

Chapitre 4 - Zoom sur les déplacements domicile-travail des salariés des zones

d’activités périphériques de I’lagglomération lyonnaise.................. 79
4.1. Expérimentation « Pariez sur le vélo » : problématique et objectifs................ 79
4.1.1. ProblématiqQUe .........coouuiiiiii e 79
g O © ] o] [T o 1) PP 81
4.2. Méthodologie et organisation ............cocoviiiiiiiiiiii e 83
4.2.1. Choix des sites d’expérimentation..............cccccoovviiiiiiiiiieiiiiiicen. 83
4.2.2. Diagnostic mobilité de la ZI Vallée de la Chimie..........ccccccvvvvvviirnnnnnen. 85
4.2.3. Diagnostic mobilité ZI Meyzieu-Jonage-Pusignan...........cccccccvvveeeenen. 89
4.2.4. Choix methodologiQUES .........cceviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 91
4.2.5. Constitution du panel de testeurs.............ceiiiiiiiiieeicci e 94
4.2.6. Organisation et planning opérationnel................cooooviiiiiiiiiiiiiiinn. 95
4.3. Evaluation de I'expérimentation ..o 99
4.3.1. Dispositif de communication et d’'accompagnement...............cccc......... 99
4.3.2. Bilan de la Phase | - ZI Vallée de la Chimie — secteur Feyzin .......... 105
4.3.3. Bilan de la Phase Il - ZI Vallée de la Chimie — secteurs Saint-
Fons/Pierre-Bénite..........ooooeeeiiii i 108
4.3.4. Bilan de la Phase Ill — ZI Meyzieu - Jonage - Pusignan..................... 109
4.3.5. Profil des salariés-volontaires avant 'expérimentation - ZI Vallée de la
L2 0110 1= SRR 111

4.3.6. Profil des salariés-volontaires avant 'expérimentation - ZI Meyzieu 115
4.3.7. Pratiques de déplacement durant 'expérimentation - ZI Vallée de la

Chimie (phase | €t 1) ......ooooiiiiiiiiiiiiieiie e 118
4.3.8. Estimation de I'impact environnemental et des gains économiques

(Phase T et 1) .o 120
4.3.9. Pratiques de déplacement durant 'expérimentation — ZI Meyzieu

[ ed =TT | PP 122
4.3.10. Estimation de I'impact environnemental et des gains économiques

(PRASE ) e 123
4.3.11. Evaluation des facteurs externes a I'expérimentation ...................... 124

264



4.3.11.1. Prixdes carburants ........coooooeioiiee e 124

4.3.11.2. ConditionS MELEO ......ccoevviiiiiiiiiieeieeeeeeeeeeeeeeee 127
4.3.11.3. Aménagements cyclables ..........cccccoiviiiiiiiiiii 129
4.3.12. Evaluation des facteurs relatifs au groupe cible ...............ccccco...... 134
4.3.12.1. Attitudes et perméabilité au changement de comportement - ZI
Vallée de [a Chimie ........coieiiiiiieeicie e 137
4.3.12.2. Attitudes et perméabilité au changement de comportement - ZI
MEYZIEU ... it 142
4.3.13. Motivations et freins au changement de pratique modale ............ 146
4.3.13.1. Image du VEIO..........ccooiiiiiiiiiiiiiiii 150
4.3.13.2. Santé et bien-&tre.........coooeeeieiiiii 151
4.3.13.3. SEcUrit€ @ VEIO .......cooeeiiiiiiieeeieeeeeeeeeeeee e 153
4.3.13.4. Le succes du Vélo a Assistance Electrique..........cccccccceeeee. 155
4.3.13.5. L’'usage des VElos pliantS.........ccccoooiiiiiiiiiiiiie i 159
4.3.14. La pratique de l'intermodalité Vélo-TC - secteur ZI Vallée de la
ChIMIE e 164
4.3.15. La pratique de l'intermodalité Vélo-TC - secteur ZI Meyzieu........ 167
4.3.16. Services vélos : effet catalyseur pour le report modal 7 ............... 169
4.3.16.1. Systéme de location longue durée............cccccevvviiiiiiiiiiiinnnnnn. 169
4.3.16.2. Achat de VEIO ........oiiiiiiieeece e 170
4.3.16.3. Offre de stationnement vélo sécurisé pour I'intermodalité....... 173
4.3.16.4. Entretien vélos : un service connexe nécessaire pour la pérennité
[0 [0 E7= T 1= P 177
4.3.16.5. Quel modele économique pour la mise en place d’un service vélo
PP 177
Chapitre 5 - Potentiels et limites de I’approche « corrective ».......................... 181
5.1. Importance des facteurs contextuels ..........c.ccooooiiiiiiiii i, 181
5.2. Freins et leviers au changement de comportements ...........ccccccoeeeiiieeiennnnn. 184
5.2.1. Gouvernance et stratégie de communication ..............c.ccccceeeeeiiiinnn, 184
5.2.2. Plasticité des comportements..........ccooooviiiiiiiiiii 186
5.3. Apports de I'expérimentation aux stratégies de promotion du report modal..187
5.3.1. Validation des solutions par apprentissages des offreurs/utilisateurs 187
5.3.2. Les acquis méthodologiques et le potentiel de mobilisation des
AONNEES 7. e 188
5.3.3. Le processus d’évaluation des mesures : une action dans le temps pour
crédibiliser 'approche duMM.............coooiiiiiiii e 190
CONCLUSION PARTIE ...ttt s 193

265



[ll. PARTIE 3 - INTEGRER LE MANAGEMENT DE LA MOBILITE EN AMONT DU
PROCESSUS DE PLANIFICATION URBAINE : A LA RECHERCHE D’UN
MODELE VERTUEUX POUR PERENNISER LA MOBILITE DURABLE .......... 195

Chapitre 6 - La cohérence urbanisme - transport : une condition préalable a
I'intégration du Management de la Mobilité a la planification

UFDAINe ... 197
6.1. Agir sur la mobilité par 'urbanisme : mythe ou réalité ?..................coovvnnnnn... 197
6.2. Les marges de manceuvres de I'action planificatrice dans la maitrise de la
MODIIIEE. ... 204
6.3. Les potentiels de régulation des nouveaux dispositifs innovants : le « Contrat
d’AXe » grenobIOIS ......ooooiiiiiii 212

Chapitre 7 - L’intégration du Management de la Mobilité au processus

d’obtention du permis de construire ..................c..coooiiii 223
7.1.  Management de la Mobilité et nouveaux aménagements urbains ................ 223
7.2. Larégulation du trafic généré par les nouveaux aménagements : modéle
zurichois d’accés contingenté « FahrtenModell » ............ceeiiiiiiiiiiiiiiinnnnn. 229
7.3. Larégulation de la mobilité par les obligations environnementales : systéme
bernois de pondération des trajets « Fahrleistungsmodell » ........................ 234
CONCLUSION PARTIE Hl..uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiasaee s nnnnnes 243
CONCLUSION GENERALE...........ooeiiii e eeeeennenes 245
BIBLIOGRAPHIE .........oooooiee ettt ettt et e e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeees 251
TABLE DES ILLUSTRATIONS ... 259
TABLES DES MATIERES ..o, 263
ANNEXES ..., 267
Annexe 1 : Tableau de bord de suiviPhase | ... 269
Annexe 2 : Tableau de bord de suivi Phase Il ... 275
Annexe 3 : Tableau de bord de suivi Phase Il ... 282
Annexe 4 : Modeéle questionnaire Q1 ..o, 289
Annexe 6 : Modeéle questionnaire Q2b ........coooeeeiiiiiiiii, 297
Annexe 7 : Modeéle questionnaire Q3 ..o, 304
Annexe 8 : conditions générales d’expérimentation .................cccco 306
Annexe 9 : Exemple des données produites lors d’'un diagnostic PDIE .................. 307
Annexe 10 : Exemple d’application du modéle « Fahrtenmodell » au complexe
multifonctionnel Sihlcity @ Zurich ...........ccccooiiiii 308
Annexe 11: Exemple de répartition des crédits cantonaux de trajets réservés pour les
projets a forte fréquentation.............ccccoooiii i 311

266



Annexes

267



268



Annexe 1 : Tableau de bord de suivi Phase |

PREDIT Rhf}nfi‘lpeg addwci 2'1*':,

« PARIEZ SUR LE VELO »

Opération de découverte, de test et de location de vélos en direction
des salariés du PDIE Vallée de la Chimie
(du 14 octobre 2010 au 7 seplembre 2011)

Phase | : secteur FEYZIN {du 14/10/2010 au 22/03/2011)

Objectifs «  Déterminer les conditions de succés paur ke déplaiement de semvices vilos
en zones d'aclivités perphérigues via expérimentation

+ Contribuer & altelndra les objectils de repon modal fixés par le PDIE VDC ;
augmentation de la part modal du vélo de 3% (2008) & 6% en 2013

Groupe cible Nombre total de personnes cibiées : 20 salaries (idéalement des usagers V)
Concepticn groupe cible | groupe unigue (suivi du changement de compartement du
meme groupe avant et apres intervention}

Sélaction d'un panel de 20 satariés walontaires
Cible d'usagers polentiels pour I'axpérimentation :

+ LUsagers pofenties sur des trajets intermodaus (TER +véla)
*  Usagers potantiels sur des frajets direcls domicile-travail (velo)

Dispositif ACTIONS PREVUES :
d'accompagnement »  Lancement officiel de 'opération - 2 octebre 2010 (8 'occasion de la féte des
des actions Transports, Flace Bellecour, Lyan)

=  Communication externe sur lexpérimentation [communiqué de presse &
diffuser par les canaux des partenaires du projet (GL, Région Rhane-Alpes,
ADDVC...)

=  Communication interme entreprses (refais dinformation assure par ADDVE
via les référenis PDIE - compagne d'affichage, diffusion fiyer projet, jourmnal
interne, site intemet des communes associes a opération, ...}

«  Communication de presse Grand Lyon (fin novembre 2010}

+ Séquence « DECOUVERTE » sur site des différants types de vélos
{inscription des salariés valontaires) - 14 octobre 2010 {1 demi-joumee)

+ Remisa des vélos au panel des lestaurs &2 novambre 2010

+  Drganisation (sl nécessaire ) d'animations supplémentaines pour compléter (e
recrutement du panal

s Séances de formation'conseil gur 1a prévention des neques routiers (2 demi-
journée dont une le 16 décembre 2010)

+ Séances de débriefing et d'échange | groupes de travail avec le panel pour
recueiliir les impressions & fournir des conseils (2 ou 3 seances) dont une a
I'asue de la séquence « test et accompagnament » prévue b 18 novembre
2010

+ Fidebhsation : axde i l'achat de velo, offre de kit de sécurité,. )

(presiations proposées)

Options de mobilité Mettre en ceuvre une solution complémentaire de desserte & velo, & partir de la gare
TER de Fayzin

PrapuE ACTIONS PREVUES :

+  Mettre & disposition des salarigs une flotte de 20 vélos (3 gammes de valo, 5
medates proposas) + accessoires (sacoches, casques, antival,, . )

« 10 & 20 stationnements vélo sécurisés aux abords des gares (type
camowsels - module aves box individualises)

+  Séguence « TEST ET ACCOMPAGNEMENT » : assai graluit de courle
duree (7 semaines)

«  Séguence « LOCATION ET OPTIMISATION » © location longue durds avec
participation symbaoligue de 5 eurosimois et par usagers (3 mais)
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J_.| GRANDLYON

PREDIT RhOnE‘\Ipeg addve

Influence positive ou

FACTEURS EXTERMNES Hote de changemant négative possibie sur
les réauitals

Mouvements socaux nationaux conire ia
02192090 | réforme des retraites depuis le 7AOH2010
=i s . jusguiau 2301 12010

ik mlm Mogilisation importants des salanés da |z Vallés
de la Chimea notamment sur ke site de la
raffinerie TOTAL (615 salanés)

021112010 | Eq augmestation par rappert au début de

; I'année 2010
Prix du pétrole 102011 | Hausse canjoncturelle des prix des carburants 0
{8PS5: 1,50 ewro ; Gazole : 1,35 eurg)

: O214/2010
Prix du transport public Stable (TCL, TER.) 0

O 2000 | 41un changement sur 13 période

d' experimentation”

Infrastructure — |IgHES de “Mendfiorssons fulures de [a dessects ar ligne do bus dass e
: 2 cacine th programme de esinsciuratan do resesu ATOUBUS n

bus; arréts de bus fsapt 2011

Ligne 21 8 Jean Mach - Techibod - Vakde de la Chimeg

Ligne GaExpress GE1 Fayzin Gare — Sainl-Fams W)
qu_n_e_'_QMrul FEZ FeEn —Solsize — IFRTOTAL E&Eﬁ

Conditions difficlles de cyclabiite sur la ¥DC

Trawallx an sours SUF 13 piste cyclable it fa
Aménagements Cyclables. G2 -
Amélioralions PréVEes | AU changement™

* umilioratans pIevURs @ martr oe-2012 dans fe cadne du
noussay plan modss doux Grand Lyon {2008 3020}

D211902010

O2N20M0 | -agencement, fréquentation en augmeantation,

Desserte par train (TER) e

Frimie transport domicile- A HEON0 irdemmnite kilométrigue d'usage du vehicule

travail parsonnel qui varia entre 0.25 ot 0,45 suralkm

Situation de places de L
stationnement VP

Capacités de stationnement excedentaires -

Q22070 | pemarche PDIE depuis 2008 (service de

prajets de MM en cours
e covoilurage fonclionnel avec e premidne -
dans la zone d'activita évaluation pasitive), arsmatewr PDIE, réfdrants,

.-.’Tﬂmj“'“t i Pandant Fétuda

D 19T 12010 a0 22037017

FACTEURS EXTERNES AT i _: .. Segquense « ilimigatior:

Conditicns i2h- 14k + 404+ 13 C° (max.) Mois de novembm 2010
I'I'IHEG'DFD?DQHUEE 1 Relstvement nusagews . at pluvieus {rafatieamant phuviews. 183 30)
: nuageus N11/2010 (-2 7
moyennes Moyenne 8°C

Mois de décambre 2010 (2 éplsades
nesgauy et fes lemparatures
refativermant basses)
D320 (7 1)

Maoyenne 3°C

Mois de janvier 2011
Moygring £7°C

Onot a1 (1876

Moés de féurier 2011
Moyerne &°C

Mois de Mars 2011
Moyenna §°C

contierile-dhes feay sobhwunler
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Niveaux d'évaluation

Indicateurs de suivi

rasultats

Facteurs relatifs au
groupe cible:

[questionnaire al perodil g
geplagemant) '

Groupe cible visé ; 10 salariés
Panel de départ : 17 salarids

actours objectits

Ly de rimidences | Feyzin el communes
alentours (1 parbcipant réside ta Drome)
Tywa de frajet | En majoris des rapels
directs O-T (4 partcipants intermodaux)
Mloyenna d'age : 30 -40 ans

Seun : Enmajorité des hommes (2
femmes)

Shatut | en majorité echniciens ou
agents de madriss (3 cadres)

Rythmes de trevad | majoribé horaires de
bairesan (BhOG — 18000}
Possession de véio 1 50% du pansi de
déspant e posséde pas de viso pour ke
dépiacements O-T

Facteurs subjectifs

Positionnemeni comporfemantal
{rodéle du questionnaine MaxSEM)

Partage miodal

b usagers WP-solo

Mb usagers covesdlurage
Wb usagers TC

Mb uzagers 2R=M

Mb usagers waio

Wb usagars marche 3 pied
Phusieurs modes de suite

Distance moyenna parcourue par mode

Durée moyenne de déplacement

Facteurs objectifs

Descriphon du profil du
panel

Entreprises .

- Adr Liguide (2}

= Lyon végetaux (2)
- Vie of Weranda (3}
. BPIE (2}

- Maine de Feyzin (4)
- Rhodia BE [1)

- EXPOL1)

- AJILEM (1)

= TOTAL raffinaria (1)

Positionnement
compartemaental avant
Intervention :

- Refractaires {3)
Dukdatifs (5)
Réceptifs (5)
Cenvalncus (3)

Partage modal initial

- WPsolo (B)

- Covodurage (1)

= TC(A

- Z2RM 1)

- Walo (1)

- Mlarche (0]
Intermodaiux (3}

Distance moyenna
parcourue

VE O 10km: TS 15 km
Welo 3 km ; intermodaus:
{308 100-km)

Durée moyenne de

déplacement

- 23 mn [supérieur a th
pour les imarrodau)

0213010

D2M1010

021112010

02M1 12010
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LYON

TR UL 4 o

PREDIT
A | Activités de Mombre de flyers dEstribugs - 1000 fiyers édités ZOWZ00
promotion et = 50 disiribuds en gare de | 0T0G030
d'animation i il
£ = KX destribuds 1512010
derechemant aus salanés
d'entreprises via les
) référants FDIE
Hormbre d'e-mail transmis suy dférents - AD x nis 271080010
dentraprises.
’ - ¥
Mail envoyes wia iiste de diffusion co-
wilturege GL
: - 48 affiches [sur fAnn0
Mombre d'affiches de communication etheieania ERERES
proximits des gares)
Mombre de kits 3acurtes distnbués - 10 kits distribugs oG
Membne de carkes du rdsan cyciable it
distribuees
Moribre die réunions d informationaebnefing
: ; - 2 raunlons
Saances d'information e foss
. Mo poprcentage de salariés qul sont Clifficie o ewmmer
B | Miveaude s courant de [expérimentation « Parez sur | M sessigné | ron :mﬁgﬂu i
sensibilisation e it PR M
) Hormbre ou pourcentage de personnes du = 5V (10 salanész20) 141103010
C | Participation au groupes cible ayan! parlicipd & la stquence
dispositif b
[uestionnaire G2a)
Hombre ou pourcentage de salarias inserts. |
ayant paricipé 4 12 séance de debreling de | o (4 salaréerit) 181112010
fin d= la séquence TEST
Momvbre au pourcentase de salanas inscnts = BT (8 salaniesi2) 20011
ayant parbcipg & la réunion de debieling de
fin de la séguence LOCATION
x - Mombre ou pourcentage de salanés ayant - & salariés ﬂaient'plu‘tdt 18112010
D | Safisfaction vis-a- | & satisians du dispesiif dinformation et satistats des
danination « séquence découverte » informalions foumis
vis du dispositif {Bpgwdciation - 3. 75/5)
[guestionnaire 2a) AP -
Mombre ou pourcentage de salariés ayant - 4 eslaries staiant tout 2
@@ satisfaits 3 lissue de la séance de fait satistaits des
formationiconseil informations fomes.
e {appréciation : 4/5)
Mombre ou pouteentage de persdrnes - Afr Liguide (2} 18112010
E | Prédispositiona | inscrites pour pariciper 3 lesperimentation | _ |yon végetsun {2}
tester le service = Wie et Veranda (3}
- SRIE (%)
[fefal irdicrity sdquence = Mairia de Feyzmn (4)
ghrouvers) - Rhodia 8E (1)
- EXPOM
= AJILON (1)
— TOTAL raffinerie {1
17 salaries au total
85 % du groupe clole
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ULYON

Rhonellpes ocdvc I

ADEME G [raila]
WS |

F

Test du service
de mohilité
[aleslicritg D)

Mombre ou pourcentage de parsonnes
ayant participd 4 la séquence = test ol
BCOOMPEINEnEnt »

Hembre au pourcaniage de personnes
ayani participe & ia séquence « locaton at
oplimisaton »

Fréquence moyenne d'utilization du
service

Partage modal durant s séguance « test et
pecom pagnemants

= Wb usagers vélo (frajets dinects)
Mb usagers TOswélo

Partage modal durant k2 s&guence
o location et optimisation =

- MNb usagers velo (irajets direcis)
- Mbusagers TC+waln

Positionnement compartemental

Distance moyenne parcourue en vélo

Durée moyenne de déplacement en vélo

- A Lequida {2}

- Lyon végstaux )

- g et Veranda (2)

< SPIE {2)

« Mairie de Feyzm (2}

- Rhodia BE (1)

~ Total raffineria (0)
Abandaon
11 salarids ao botal
&5 % des inacrita

- AlrLiguide {2)

= Lyor wigataus (0)
abandan

- Vig et \eranda (2)

- BPIE ()

- Mairle de Feyzin (3}

- Rhodia BE (1)

= EXNFD {1}

= AJILOM 13

= TOTAL raffinee (0)
Abandon
12 salarids au total
0% du panel de
départ

séquence TEST

[ & 3 foislsemalne}
Seéguence LOCATION
(3 fois/semaing)

Partage modal pandant
TEST

- Weioig)
S Towdlo (3

Partage modal pendant
TEST

= Meloors)
- TC+wio (3

Posltionnement
comportemental & lissue
de la séquence

o« LOCATION =
Rafractames (1)

Duboitatifs {4)

Risaeptifs (7)

Comvaincus (4}

Distance moyenna
PATGOUTLE

vedo; 5 km

Durés moyanne de
déplacement 15 mn

1E11200

aamazon

&1 1Zm0

02

witznmo

032N
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E o imie orlaem

oeepr | RNONEAlpes odduct
G | Niveaude Nombre ou pourcentage de salaries ayant | 4y gataris satisfaits, 181172016
satisfaction de e satistaits durant la péricde de « lest » %“mﬁ du groupe
l'usage du Service | nompre de salariés syant 6 satistaits 12 satariés satlstais, : A
durant la « penode de location » solt 100% du groupe
loeation
H | Evaluation Parfage modal Partage modal aprés la | 150082011
comportementale - - _ :;Ehw ﬂuhm:n
et partage madal | - NB Usagers VP-sala. -
élzu terme ' - M usagers covsiturage = Ewhlw&t'l} mm
‘ - Nbusagers TG 3 giﬂ?
- Mbusagers 2RM = ZRM (D)
(sestamar= BN | Np usagers veio - Vel (1)
- N usagers marche A pied = MErRY
- Plugleurs modes de suife - Intermodai (3]
Stade comportemental e = SR
Iintervention -
Dubitaits (1)
scapiis ()
Fceplifs ®
| | Impact - Réduction des Kiloméires parcourusen | - 5320 km de WP dvités | 30032011
environnemental WP
(phase I} Rédiction des émission CO2 - 2,351 dequivatent CO?
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Annexe 2 : Tableau de bord de suivi Phase Il

« PARIEZ SUR LE VELO »

Opération de découverte, de test et de location de vélos en direction
des salariés du PDIE de la Vallée de |la Chimie
{du 14 octobre 2010 au 7 septembre 2011)

Phase |l : secteur Saint-Fons /Pierre-Bénite {du 05/04/2011 au 07/09/2011)

Ohjectifs Determiner les conditions de suocés pour le déploiement de services vélos en Zones
d'activités pariphanques via expérimentation.

Contribuer a atteindre les objectifs de repont modal fixés par le PDIE Vallée de ka
Chimie : avgrmentation de la part modal du vele de 3% (2008) a 6% en 2013

Groupe cible Nombre tolal de personnes ciblées | 40 salanés (idéaslement des usagers VP
Conception groupe cible | groups uniguee (sulvi du changement de compartement diu
méme groupe avant el aprés intervention)

Sélection d'un panel de 40 salariés volontaires par sacteur dexperimentation

Cibke d'uzagers potentials pour |'axpérimentation
= lsagers potentisls sur des frajets intermodauy (TER+véla)
= Usagers potentiels sur des trajets directs domicile-travail (véla)

Dispositif ACTIONS PREVUES :
d'accompagnement
des actiong =  Sequence « DECOUVERTE » sur site des différents types de velos

{mscrphon des salaneés volontaires) : 5 et & avrl 2011 (2 demi-joumes)

= Remise des vélos au panel des testeurs © 12 et 14 avnl 20140

«  Organisabion (si nécessaire) d' animations supplémentaires pour compléter ke
recrutement du panal (ITEKT, HERMES, ..}

« 2 spances de débnefing et d'dchange : groupes de travail avec & panal pour
fecueillir les imprassions el fournir des consails (2 séancas) A l'Beue de ta
sequence ¢ test et accompagnameant » le 3 et 5 mai 2011

« 2 sdances de débrefing et d'échange en cours de pérode de location le 21
at 23 juin 2011

«  Fidéhsation : tarifs préférentiels d'achal VAE, offre de kit de
socurild casque, ...}

Options de mobilité Mettre en ceuvre une solution complémentaire de desserte 4 vélo, 4 partir des gares
prnmﬁ:: TER de Saint Fons et Pierre-Bénite

ACTIONS PREVUES :

=  Mettre & disposition des salanés une flotte de 40 vélos (3 gammes de vélo, 5
micdéles proposas) + accessoires (sacoches, casgques, antivol,. ..}

= 20 stationnements vélo sécurnses aux abords des gares (lype carmousels
medule avec box individualizés)

= Séaguence « TEST ET ACCOMPAGMNEMENT = : essai gratuit de courte
durée (2 a 3 semaines)

= Saquence « LOCATION ET OPTIMISATION » : locaton kengue durée aveo
participation symbelique de $ euros/mois et par usagers {3 8 4 mois)
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Influence positive

ou négative
FACTEURS EXTERNES Mote de changement posaibie xur les
resultats
OSI04/2007 | pisnositif draide & lachat de Véls & Assistance
- Electrique (VAE) & partir de 2012 (poasibie effat
Situation politique/social sur i changemen! de comportement du aroupe *
cible & long terme)
Ev ) D
it Oiidiz049 | Sensibilisation Grand Public sur la thématigue
- Semaina du Al du dhrm_:pppmarﬂ. durabie via les canau de
Dévaloppement Durable | n7/04/2011 communication pubiics -
= fer challenge multimodal r;nplic:abun des entreprises dans e cadre du
da a région Bhine Alpes | 03i06i2011 | PRIEVOC
Hausse comoncturelle des prix des carburants
en consequence des phénomenes geopolitiques
Prix du pétrole 05042011 | (SP25: 1,50 € Gezole : 1.35€) 0
RELEDS Mai 2071 {EP05: 1,54 € | Gazole | 1,30 €)
Prix de transport public 0510412011 | priy das abonnemiants stable (TCL, TER,..) 0
05iD4/2011 Aucun changement sur la perode
d expérimentation®
oo i s futu en ligne da bus dans |
LMELE““ de {ﬁ;ﬁngmrm:;:aml;:mmmmmu :.uT‘DuBLrSE L]
Ligna 1 & Jean Macs - Techsed - Wolee de la Chims
Ligne GarExpress GE1 Feyin Gare - Sainl-Fans VDT
Ligns GarExpress GE2 Fayzin — Sotaze ~ FRTOTAL CRES
31042011 | nninians difficiies de eyelabiltg
Travaux an cours sur la pista cyclable sur e
ﬁxl’ﬂéﬂﬂ mients Cyclables CD¥2 {fin des travaux prevue en juiliat 201) .
Amelaralions préwues | Aucun changement®
* Aavalimticns prévurs & Rar de 2012 dans s cadn da
AL plan modes dau s Crad L (2005 2020}
OG0/ 2041 I !
: : Cadencement, frequentation en augmentation,
Recisarts par traln (TER) consignes vélos en gare, projet REAL +
Situation de places de bl
stationnement — nombre de Capacités de stalonnement excédentaires -
places, frais, accessibilité:
rojits e MM & Gours 05104201 | Hamarche POIE depuis 2008 (service de
pr : covaiturage fonctionnal avec une pramiéra +
dans la méme ZI &valuation positive)

FACTEURS EXTERNES

Conditions
méteorolagigues
MoyEnnes

i el i R TR T

SrrE D

T mtende ey i free i

Avant |'etude

NG

050472011

+18° C (1Zh-14h)
Ensoieille
OEI042011

+ 30° G (13h-14h)
Enscieille

Pendant I'Glude

Sdquenad o Test o

Gendraament ensodeilié aver
ternpératura mayanmne da 15
L sur I3 pasiode oa test

1 jour de pluie - 2900452011 Maois de Juillet
(vendred en fin d'apres-mide)

Mais d'Aodt

Maie de Mal : températures agréables
Miais o Juin, ours de pluta (115
A0S (364 mmy

ATOEIENT (MAX 34 AT

Fluieus, o 2 plule (1))
Temp. Moyenne (18°0)

2RD011 (MAX T17°T)




Dispositif
d'infermation
af d'animation

Niveaux d'évaluation Indicateurs de suivi résultats
| : o Groupe cible visé ; 40 salariés Facteurs objectifs 140413011
Facteurs relatifs au Panel de départ : 38 salariés Inacrits Deﬂ;ript’ami du profit du
cible 20 sakacids (S1-Fona) = 16 salarids (Pierm- P
HIRUER Bénite) = ! ‘ t
{auestinnraire 01 - peodil de
deplarament;
Facteurs objectils 104011
- Lb= de résidence - Lyon, ST-Fons,
Pierre-Bénite, ST-Genis-Lava, Irigny et
COMAMUNEs aientours (4 salanas
résidants en dehors du Grand Lyon)
- Tyes de trajet | En majorite des trajels
direats O-T (2 participants Inermodans)
- Moysnne d'Sge ; 40— 50 &ans
- Seas : proportion HIF équilibreés
= Elatul | les cadnes représentent 0% du
pansi de depart
= Bythmes do frewsd | majorite horalres de
bureau (BhOG — 18000)
- Possession de wiio - 40% du panel da
déspan ne possade pas de valo pour s
diplacements O -T
Facteurs subjectifs T A— : 7"
= Poaitionnemen comporiemental eomportamaental avant
{modéle du questicnnaine MaxSEM) Intervention
Reéfractasmes (5)
Chstatatifs {14]
Raceptifs {7}
Convaincus (B)
Partage modal Fartage modal initial
- Wb usagers VP-solo - WP sole (27)
- Hb usagers covoillrage = Covestursge ()
- Hbusagers TC - TG
- Mb usagers 2RM - ZRM (1)
= Nb usagers wilo + Wila(2)
= Wb usagens marche & pled - Marchs (0)
- Plusieurs modes da suite - Intermodaux {3}
Distance moyenne parcourue par mode Distance moyenne
parcourss
VP 10 ke, TG B km
Velo B lm | intenmodaus
80 km
Durés moyenna de déplacement SRR
displacement
= EOmn frajels directs
- =1h pour les usagers
Irfermodaix
. : Mombrs deflyers distribués - Environs 500 fyars 15032011
A | Activités de distribugs directemant
mw‘ i Bux salangs
d'ani ."“ f'erireprises via les
animation référants POIE
Mombre d'e-miall fransmis aux reféents
d'entreprises « 30 Mole {8/032011

277



278

Mzl emveyes via fsle de diffusion co- - B
voiturage GL
Mombre faffiches de communication - 20 affiches (sur 1503201
caroiseis positionnes &
proGmite des gares de
Plerre-Bénie et Saint-
Faons)
Mombra de kit sécurités ditibues O it E 1503011
{astaurs
HNombre de réunions |
dinformationdébrefing/formaticn £ scaamone
Nb e petits giddes € wiio sittule sting. | © 10 Pvdes
Lyon e bonre conduite vale distribue
Ansmation ponciuel au restaurant i §mr?gr=:mu et
d'entreprisa JTEXT (Vélogik) gyl
Anamation dans lecadre ﬂquEm = mmd'lﬂwm
Rhodia et Blusstar Siicones (animateur sur Topdration « pariez | © Vo201
POIE, Grand Lyon) Bl vslo
Aramation chiez ARKEMA St-fons - Participation d'environ | 21022011
\ansmateur POIE, Grand Lyon) 7O salasmés
Mombrel pourcentege de-salaries gul sont TR RO,
Miveau de Al Souran de ' expdnmantation ¢ Parez sur | NOR renssgRe | non
sensibilisation lo vl W apphcabe
. Mombre ou pourcentage e personnes du = DY (35 salariesid OTI42011
Participation au groupe cible ayant particing 2  sbouence
dispositif # découveria »
(guenlonnaire QZat =
Mombre ou pourcentage S salarigs isscrits | - ;
pout |a seguence TEST ayant participe & la S (18 anidene/ ) OGS0
s@ance de dibrefing de fin de séquence
Mombre ou pourcentage de salarigs macrts | - 50% (15 3alanési30) ity =l B
pour la séquence LOCATION ayant
panticipe & |3 sdande de débriafing de mi-
parcours
‘Mombre ou pourcentage de salaries insords | - 107 (31 salanéais) orosac
pour la séquence LOCATION avant
parlicipi au ditefing il
Mombre ou pourcentage e salanés ayant - 21 oalarés st oot Te0s2011
Satisfaction vis-a- | eté salisfaits du dspositd dinformation et i Toil satmlnis G
d'anémaltion « séquence découverte u nfarmations foumis
vis du dispositif {appréciation | 3 81/5)
{ousstionnane Q33}




]
)
=
s
=}
=
=4
1
=
]
o
E
[r]
=
i
ik
s
‘E

Hembre ou pourcentages de saands ayant
&té salisfaits & [issue de 1a seance de
formationiconsail sacuribe

- & salaries &aient tout a
tmil =alslais des
mformations fourmis
{apprécation : 3.7715)

Prédisposition &
tester le service

[total d'inscrits
sEquente découvsns|

Mambre ou pourcentags de parsonnes
insorites pour partiiper a fexpénimentation

Rhodia St-Fons (3)
Rhodia CRTL (2)
Rhodia BE (1)
Edanchon {1}

Wairia St-Fons (3)
Marie de Pierme-Bende
{1

HL&H‘N&W (2
ARKEMA St-Fons 42)
BLUMA, (1)

JTEKT (3)
FREYSSINET Batiment

(1)
- ARKEKA Pierre-Bénie
i '
- Centre social PB {2}
- Centre de sanbé PE (1)

Y T ke T '}

36 salariés au total
88 % du groupe cible

Oa0S2011

Test du service
-de mobhilité

{guasiionmaire XA

Kombre ou pourcantage de persannes
ayant participe a la séquence « fest of
BCCOM pagnement »

Partage modal durant ia seguence « test et
Fccompagnement »

«  Nb usagers du valo (rapsts dirscts)

+ b usagers TC+wilo

Mombre ou pourcentage de parsonnes
#yant partscips & i séquence a location at
optimisation =

Rhadia St-Fors (3)
Rhodia CRTL (2
Rhodia BE (1)
Blanchon (1)

< Mairie St-Fons (3)

- Marie da Pierre-Bénite
i
m{mmr_mm-m
ARKEMA S1Fons (4)
ELLIMA (1)

JTEKT (8]
FREYSSINET Batiment

{1}

« ARKEMA PlameBéaie
1)

- Centre soclal PE (3}

- Cantre de santa PE (1)

Koig b A

IR R

3G salarlés au total
78 % des mscrits

Partage modal pendant
TEST

« TTH WEIDVAE (23
- I3 % TER+Velo (7}

- Rhodia St-Fans (3)

« Rhodia CRTL ()

- Rhodia BE (1)

- Blanchon {1}

- Mairie 5t-Fons (3)

= Marie de Fierne-Bénie
{1}

TRIOS2011

oFinel2011
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Evaluation globale

Bluestar Silicenes (2)

ARKEMA 5t-Fons (3}

BLUMA (1)

JTEKT 3)

FREYSSINET Batiment

{1)

- ARKEMA Pierre-Bémie
{1

- Centre social PB (2}

TR I AT ]

- Centre e sante PR (1) | 07/09/2011
30 salartés au total
78 % des inscrits
Parkags modal durant s séquence B : pendan
# location et optimisation = TE:‘;"""“M - a0 1
- Mb usagess du '.-é_ltl {trajets dinschs) Wi (24)
- Mb usagers TC+wélo To+Hele (5)
Période « TEST =
Fréquence d'utilisation du service (B Bkt A earinienl LUl
Période « LOCATION =
(3 folssemaine)
Positionnement compartemantal Positionnemant 15022011
comportemental & lMNissue
de la séquence
L OCATION »
Refractaves (5)
Dubitatifa {10}
Recaptifs {T)
Convaincus (11)
Distance moyenné
Distance mayenne parcourue on wilo ecsbiah
vl T hm
Durés moyenne de déplacement an vélo mﬂ;:ﬁnﬂﬁ ::1
Niveau de Nombre ou pourcentage de saianés ayant | g sylarigs satisfaits, 05/05/2011
satisfaction de et satisfaits durant la pénode de « test » soit 5% du groupe test
I'usage du service
Mornbre de sakanés ayant 816 satisfats it s .
durant |a « période de lecation » fi cation QA
(netraiurs
Evaluation artags modal Partage modal aprés Nl fug
comportementale | - Wb usagses WP-ssia expérimarttation il
et partage modal | - Nbusagers covoiturage VP21
SRR - Nb usagers TG Cevoiturage (3) = cour
g - Nt usagers ZRN TC (1) 300372012
: ; - Nb usagers vélo 2RM (1)
figrnagirg 23 ; : ;
PR et - N usagers marche & pied Vélo (5)
- Plusieurs modes de suite Marche (0)
Inl_m_'modiuu (41
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Annexe 3 : Tableau de bord de suivi Phase Il

« PARIEZ SUR LE VELO »

Operation de découverte, de test et de location de vélos en direction

des salariés d'entreprises de I'AIRM

Phase |ll : secteur ZI Meyzieu {du 15 septembre 2011 au 13 décembre 2011)

Chjectifs Déterminer les conditions de succés pour le déploiemeant de senices vélos en Zones
d'activités pénpghéngues via expérimentation.
Contribuer & favoriser k2 report modal vers le véilo dans e cadre de ta démarche PDIE
intige en 2090 par FAIRM
Groupe cible Mombre totel de personnes ocibléss© 40 salanes volontaires (idéalement des
candidats autosolistes)
Ceonception groupe cible : groupe unigue {suivi du changement de comportement du
méme groupe avani et aprés infervention)
Base de selection : motivation
Cible d'usagers polentiels pour 'exparimentation |
« Usagers potentiels sur des trajets intermodaux (Tramway + véla)
= LUsagers potentiels sur des trajets directs domicile-travail {vélo)
Dispositif ACTIONS PREVUES :
d'accompagnement
des actions = Saquence « DECOUVERTE » (parking du restaurant inter-entreprises de

I'AIRM) | inscription des salaries volontaires, 15 septembre 2011 (12h00 -
14h00}

«  Remise des vélos au panel des testeurs | 22 septembre 2011

« Line séance de debriefing f d'échangs : groupe de travail avec |2 panel pour
recusilir les impressions el fournir des consails 4 Fssue de la séquence
o test et accompagnement » le 13 octobre 2017 (12h00 = 124h00)

o Une séance de débriefing et d'échange & mi-parcours au cours de la pénode
de « location » le 15 novembre 2011 {12h00 - 14h00}

#  LUne séance de débriefing finale 2 fa fin de |a pérode de « location » la 13

décembre 20111 (12h00 - 14h00)

Fidéfization | (propositions d'achat VAE, offre de kit de sdeuritd, )
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Options de mobilité
proposées

Mettre sn ceuvra une solution complémentaira de desserte a véio

ACTIONS PREVUES :

«  Mhettre a disposition des salenes une flotte de 40 vélos (plusieurs gammes
de vélo et plusieurs modéles proposes) + accessoires (sacoches, casques,
anfivol;...}

o 20 stationnemeants vélo sdounsés aux abords du farminus de la ligne de
Tramway T3 (station ZI Meyzieu) (type carmmousels | module avec box
individualiseés)

« Seéquence o« TEST ET ACCOMPAGNEMENT » : essai gratuil de courte
duréa {3 semaines)

s Séguence « LOCATION ET OFTIMISATION » - location longue durée avec
participation symboliquees de § euros/mois et par usagers (3 mais)




Influsnge positive

ou nagative
FACTELIRS EXTERNES Data Note de changemeant possible sur los
résullEats
ZB0H20TT | e ea place o un Sispositil o side
4 ) ; I'achat de Véla & Assistance Electrique (VAE) &
Situation politique/social partir e 2012 (possible effet sur b changement r
de componterment du groupe cible & long teme)
. . Du
-Evénsments | TaOw2011 Sensibiisation des salariés sur la thematique
& s | A des déplacements
Semaine europeenne de +
la mokdlits 2017 2208201 | 4o ation des enireprises dans ls cadre de la
démarche POIE
) Sur Fannée 2011 - une hausse de 168%
Prix du petrala notamment sur e prix du litre du gazole. 11% ]
o iRt sur ke sans plomb.:
Prix de transport public 2B0HA0 | prix des abonnements stabls (TOL, TER..) 0
ZBOW0NT | ameiiorations de la. dessene en ligne de bus
Infrastructure — lignes de dans |e cadre du programme de restructuration .
bus; arréis de bus du réseay ATOUBUS (sapt 2011}
00T | Conditions de cyclabilité | moyennes
Trayvaux de requalification en cours sur FAvenue
M}ém:a_gements Cyclables dis Marechal de Lattre de Tassigry (fin des -
tranvanix présvue en avl 2012)
Prima franspont domigile- SeERI G indesnrubé kilométrique d'usage du vihsouls
travail persannet qui varie entre 0.25 et 0,45 eurckm =
2602011 Ligne de Tramway T3 : bonne connexian avec
Lyon Part-Diesi (lemps de trajet | 268mn) +
1 yar TC Mavette ZI2 - fréquence faible. amplitude ne
Ceeaat |}H couvrant pas bes horaires de fravall des salariés
qui prennant leur service aprés 180 et gyant 5h ]
du matin (environ 1/3 sonten H, postés)
Situation de places de. ZE02011 i ; =
stationnement VP Ausun probléme en capacités de stationnement
ZB0S20MT | pamarche POIE depuls 2010 (Pian d action én
D'autres projets de MM en DRI ther TYHAES BT LEETE) +
cours dans la méme 28 L'mxparimertation PREDIT répond aux pistes
d'action du POIE

Avant I'etude
Sequanca

FACTEWURS EXTERRES

EEOUVEITE ¥

Pandant 'etude
L -

25 G{1Zh-T14N)
Enmalailli. irés
besu lemps

Conditions
metsorologigues
0 n:).!r.ll‘r'n'-r dewgffens saleonrlon

Semaine 1 irds beaw temps, snacobeibs,
températures supérigurs aux normales de
saiEan [27°6)

Cetobre fplde 54 mmp
Plurdmux, jours de plus (113
Temp Moyenne (11°C)

. MNovesmbre {piule Simm)
Samaing 2 : 1EF11T204 1 {Min 27C)
e baag temps, ensoleills; basss dog Temp, Moyenne (97 C}
tempénatures (13°0), plue fin de Semaine | Decembre

Samairr 3 1 Umayenne 13°C

202071 {MAX 18°C)

D2A22071 phuvieu
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Niveaux d'évaluation Indicateurs de suivi rasultats
Groupe cible visé : 40 salariés Facteurs objectifs 220080501
Facteurs relatifs au Pancl de départ 147 aalariés inscrits Description du profit du
groupe cible Mb de participants ; 38 valontaims pariel
(auestionmaire G peofil @
aeplacemant) o Facteurs objectds
- Dwomiciliation : essentiellement Meyzeu 22maEn1
el igs communes Bmitrophes
- Typade trajei:-

- Moywone d'ige ; les 25— 35 ans
représantent envingn |2 maoitié du panel
- Sexs ;173 du panel sont des femmes

= Blawn o repart@ion eoullibrg enfre les

- différentes CSP {cadre, tachaicien,
QUNTIENE)

- Bythmes da froesd ;

= Pommedsinn de e oth du paned de

départ ne possede pas de wso pour les
déplacements D =T
e Positionnesmant 22)08/2011
BE;I::': subjectifs comportemental avant ’
: itionnemend camparementa! intervention ;
imodéle do quastionnaime MaxSEM) Rélractares (5)
Dubitatifs {8}
Receptifs (&)
Comaincus (22)
Partage modal
Partage modal initial
= HNbusagers VP-solo - WPsola (17)
= Nb usagers covedurage - Covoturage (2)
- Mbudagers TC - TC(3)
- Wb usagers 268M - 2RMI3)
- b usagers vilo - Wida (2)
- Hb Ussgers rarche & pled - Marche & pled {1}
- Plusieurs modes de suite Intermodausx (5}

Disfance moyenne
Distance moyenne parcourue par mode parcouris
VP 11 kmo TG 1T kg

Veéla 2 hm | Inbermodalite
49 hm

Durée moyenne de déplacement Durées moyennes de

déplacement

- 17 mn trajets directs
P

- 40 @& 45 mn trajets
direcis an (TC)

= = B0 mn pour les
usagers infermodaux
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PREDIT RhDﬂE-\IpE&E LA ‘I‘q"'
Activités de Mombie e Bers distribuis - 500 fiyers 0T
promotion et digtribuds direciermant
' Bux sslanes
d'animation dentreprises via les
référents POIE
Mombre d alfiches de commimisation AR Mty OS0TIR0 1
interieur (restaurant inter-entregrises, ...}
Nomibre o affiches de communication g {:‘;mfx FEORI0N
Esteneur (espace public) terminus de I3 ligne de
Tramwey T3}
Mombre o a-mai transmis aux referents: - XK x Hois X201
POIE
gguLEn_m d'intormaiion aves les referents - ¥x réunion HkfOTr2011
- M référants POIE ont :
paricipas
Nombre de kits sécurités distribugs - 35 ks distribus .
Mombre de néunlons avec le panel des 1 ;
besteurs [aEbrisfirg information! Mormation) R 13102011
B0
13122011
Mombre' pourcentages de salanies qui sont FOATH AR,
Niveau de au courant g fexpdnmentation ¢ Porles sur | hion renssigeg | nan
‘sensibilisation m— Rpplcabie
MNombre ou pourcentage de persannes du - BE salariés ABE2011
Participation au prard des dispart ayant padicipg 2 la
dispositif séquence « découverts o
jgueshonnaiee OJa) . :
: Mombre su pourcentage de salarids nserits - | ;
pour [a skquance TEST ayant paricipé ada |~ D0 (01 Salanesial) | toizote
“s@ance de débriefing de fin de séquence
Mombre ou pourcentage de salarlds meoris - | - 46% (15 salarieai3g) LE= e
pour |a saquence LOCATION ayant
panicips & la séance de gebriefing de mi-
parcours
Mombre eu pourcentage de salarlés inserilg | - B2% (24 salaniesisn) FHT2R0TY
pour la sequence LOCATION ayant
patieip 2u débaeling final
7 Mombre cu pourcentage de salaries ayant - 27 salares étaient plutat | 1311002011
Satisfaction vis-a- | ¢ satisfalts du disposit? dinformation et satisfaits des
= g d'ammation « séquence décauverte informations fournis
vis-dh dispositif ' {appréciatan - 3,6705)
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PREDIT

Rhonellpés

ADEME

LYON

Eortirritiacts T laive

D velo

i

(queslicrrame )

Mombre ou pourcentage de satanés ayant
&t setisfats a liesue de 1s séance de
Tarmationiconsell sacurite.

- 4 salaries daient tout &
fait satisfails des
Informations fournis
{appréciation : 4/6)

Prédisposition &
-tester le service

fetal &' Inescrits
sépuence decouverls)

Mombre ou pourcantage de personnes
inscrites pour participer 4 Teaxpefimentation

VILLE DE MEYZIEU (&)
DESAUTEL (T}
ZODIAC (5)

MERCHK (4]
SANDVI )
AETOR DECOR (3)
TALIS-BAYARD (2)
VITACUIRE (1)

< GAMEBRO [2)
GALVA LYON (1]
AMSY (1)

FOIT (1)

GIE SIM (1)
EURCPENNE
D'EMBOUTEILLAGE

I T LR T T |

{1}
- VAN LEEUVEN (1}
- A1)
- CHAZOT 1)
« WARSOL (2}
- GAMEBRO ()
= TECHMIPS {1)

47 salariés au total
118% du groupe cible

TEOH2M 1

Test du service

de mohilité
{questicnraire Q2

Hombre ou pourcentages de personnes
ayani paripe @ la ségquence « test et
BCCompagnemant »

Partage modal durant ka2 s&guence « test et
FeCompagnement »

= Nb isagers velo (Faiels dinecis)

= Mibusagers TCewéln

VILLE DE MEYZIEU (5)
DESAUTEL {7}
ZOOIAC (5)

MERCHK (4)
SANDYIK{F)
ASTOR DECOR {3}
TALIS-BAYARD 12}
VITACUIRE (1)
GALVA LYON{1)
AMEY (1)

FOT {1}

GIE S8 (1)
EURDPENNE
DEMBOUTEILLAGE
1)

- VAN LEELVEM {1}
= CHAZOT 1)

| T T A R P MY Y R Y R |

38 salariés au total
B8 % du groupe cible

Partage modal pendant
TEST

- WoVAE (204
- TRAM#VEL {18)

ZHOH20

A2
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'REDIT

GRANDLYON

AODIME

Cmtirrnbaitn = lstiee

o

Rhonellpes @ FKAIR""‘

Hormbre ou pourcentages de persannes
#yant parfizipé A la séquence « location at
optimisation »

Partage modal durant ka séquance
i location et optimisation »

- Mb usagers velo (trajets directs)
- Mb usagers TC+wélo

Fréquence d utilisation du service

Positionnement comportemental

Distante mayenng parcourue &n valo

Durée moyenne de déplacement en vélo

VILLE DE MEYZIEU {5}
« DESAUTEL (1)
ZODIAG (%)

MERCK (4)
SANDWIR()

AETOR DECOR (3)
TALIS-BAYARD (2)
VITACUIRE (1)
GALVA LYOM (1)
AMEV (1)

FOT (1)

GIE BIM (1)
ELUROPENNE
D'EMBOUTEILLAGE

[ T R o AT T T ol

(1}
- VAN LEEUVEN (1}

Xx galariés au total
x % des inscrits

Partage modal pendant
TEST

= Wélo (20)
TRAM+Velo {15)

Pérjodes test

(¥ folsf 3 semalnes)
Pérlode location
(¥ foizfseEmaing)

Pasltonnement
comportemental & l'issue
de [a séquence

a locathon »

Reédfractares: (8]

Dubitatifs {1}

Réxaptifs {2)

Comaincus (27}

Distance moyenne
parcourie

el B km
Durée moyenne de
déplacement 16 mn

151202011

1sH o1t

31002011

TI122041

MNiveau de
satisfaction de
Fusage du service

“Nombre ou pourcentage de satanss ayant

été satisfams durant la période de «test s

Hombre de salanes ayant &té satictalis
durant Ia « période de ecation »

XX salariés satizlaitg,
soit Xr% du groupe test

XX salarits satizfaitg,
s0if Kx% du groupe
location

13102011

A0
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PREDIT

CHETERAS e

Rhonellpes

thm
B ks st
Nb usagers TC

NE usagais ZRM

Nb usagers véin

ﬂnmmam
Plusseurs mades de sufte

Evaluation
comportementale
et partage modal
a long terme

{auestionnaire 03

Y B PR T R R |

Distance moyenne parcourue par mode:

Durde moyenne de déplacement

‘Partage modal aprés
expérimentation

I'imtarvention ;

'ﬁmm
‘Dubitatds

Receptis
Convaincus

.ﬂhﬂm& nm

MR ﬁt!{m TC e km,
vl xic ki

Durée moyenne da

N

Impact - gdumnm&mmw% e

environnemental
(phase Iif) < Réduction des amiseions GOz

- 16 833 km de VP vites

- 8. déquivalent CO2




Annexe 4 : Modéle questionnaire Q1

~J-| GRANDLYON =2 O

5",:’“ Rhonellpes

Identifiant : [:I N*
QUESTIONNAIRE SUR VOTRE PROFIL DE DEPLACEMENT (Q1)
Ce queshonnoine s'inscrit dans le codre du projet e recherche-action PREDIT pifate par fe Grond Lyon on partenariat ovec o
Regian Bhéne-Alpes, Véiogik, inddige 5.4, LET {Loboratoire o Foonomie des Tromsports) ef PAssociotion des industricles de
o région de Meyzieu (AIRM), (initinbive vise 0 proposer une opération de découverte, de fest of de location de wéfos en
dirpction des persannels des enirepnises e FAIEN.
Infitulée « Parfes sur le Wélos, cette expérimentation se déroulera du 15 septembre fusgqu'ou 22 décembre 2011 Elle
s'adresse d un panel restreint de solanés d'entrepirties souwhalfant expérimenter pendant wne durde déterminée de nolrveous
services vilo adapids & fewurs adplocements domiclie-travail. Les rdponses que wous nous fourmirez demeurerant strictement
confidentielles. elles permettront dans wn premmier termps, de miews connoidre ves hobitudes de déplocement. Dans un
deimidrme ternps de relover & Cisre de sote des diffdrentes seqoences de ddooywerte fest of de locotion, wotne giveon de
sotfsfoction el vos gitentes des services proposés afin d'odapter e service & wos besoins. Vous serez dgolement solicitd dans
un frodsigme temps wa ur guestionnoire (6§ mols oprés fa fin de FMexpérimentotion) pour connoitre e chaongement ou pas de
vos habitudes de déplocements ef les raisons qui ¥ sont assacices,

1. Nom et prénom :

2. Adresse :
I |

3. Code Postal :

4. Depuis guand vivez-vous a cette adresse 7

5. Vous étes ¢
o Une femme
o Unhomme
B. Quel dge avez-vous 7

7. Votre adresse e-mail :

l |

8. A quelle entreprise appartenaz-vous 7

l |

10. Depuis quand travaillez-vous dans cette entreprise ?
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PREDI

11. Quel est votre statut au sein de I'entreprise?
o Duvrier ou employé
& Technicien ou agent de maitrise
o Cadre

12. Dispasez-vous d'un véhicule personnel pour effectuer vos déplacements domicile-travail ?
& En permanence
o Decasionnellement
o lamais

13, Disposez-vous d'un vélo perso pour effectuer vos déplacements domicile travail ?
o Enpermanence
o Occasionnellement
o lamais
14. Avez-vous accés a un espace de stationnement vélo sur votre liew de travail ?
o Oul
& Non
15. AveZ-vous accés a un espace de stationnement vélo sécurisé sur votre lieu de résidence 7
o Dui
= Non

VOTRE TRAIET DOMICILE-TRAVAIL

16. Quel est le mode de transport gue vous utilisez le plus fréquemment pour venir au travail ?
(Choisissez une seule modalité]
& La voiture seul(e)
o Voiture avec une autre personne (hors famille)
= Undeux-roues motorisé (hors vélo & assistance électrique)
o Réseau TCL (bus, métro, tramway)
o Autocar (hors TCL) sur tout e trajet
o Train (TER)
o Lamarche a pled
o Lewvelo
o Plusieurs modes de suite (Lesquels et dans quel ordre 7} exernple : vofture puis TER puis bus
puis puis

17. Possédez-vous un abonnement de transport ?

Ol : abonnement transport en commun (carte TCL)
Oul : Abonnement de travall SNCF

Qui : combingé train-bus (Carte OuRA)

Oui : Rhine Pass

Non : Je ne suis pas abonné, jutilise des tickets

Mon : aucun

(i}

O 0o

oo
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18, Quelle distance parcourez-vous (aller simple) de votre domicile a votre lieu de travail ? (dons /e
cos ou votre trajet est combing, préciser si possible le nombre de kitométres effectues pour chogue
maode)

Enwiron___ km

19. Quelle est la durée moyenne de votre temps de trajet (aller) 7
minutes

20. Quel est le nombre moyen de jours par semaine ol vous vous rendez a votre travail ?
a 1
a2
o 3
o 4
a 5
21. Quels types d"horaires avezr-vous ?
o Horaires de bureau fikes ou dans une plage réguliers
o Horaires d'atelier (arrivée matin tot, départ tot AM)
o 2x8
o 3x8
o Horaires flxes le matin, variables Paprés-midi et le soir
o Trés variables (tournées, rotations..)

22. A quelle heure arrivez-vous habituellement au travail ?

23. A guelle heure guittez-vous habituellement votre lieu de travail ?

VOTRE ATTITUDE ACTUELLE PAR RAPPORT A L'USAGE DE LA VOITURE

24. Parmi les déclarations suivantes, laguelle décrit le mieux votre niveau actuel d'usage de la
voiture pour vos déplacements gquotidiens ?

o e ne possede pas de voiture / Je ne viens jamais en voiture

o Jesuls consclent des problémes associés a la voiture et je 'utilise le moins souvent possible

o Jutilise habituellement la voiture, j'ai 'intention ferme de changer de mode de transport gt
je sais deja comment faire

o lutilise habituellement la voiture, je pense a changer de mode, mais je ne sais pas comment
faire

o Jutilise habituellement la voiture, je souhaiterais changer de mode, mais je ne peux pas le
faire pour |'instant

o Jutilise habituellement la voiture et je ne souhaite pas changer

Nous vous remercions de votre coopération et de I'aide que vous nous
avez apportée en répondant @ ce questionnaire |
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Annexe 5 : Modéle questionnaire Q2a

- = . LYON EeaM 0
RhoneAlpes X4 Al

VOTRE EXPERIENCE AVEC LE SERVICE VELO A L'IUSSUE DES SEQUENCES
« DECOUVERTE », « TEST ET ACCOMPAGNEMENT » (Q2a)

1. Nom et prénom :

VOTRE SATISFACTION A 'ISSUE DE LA SEQUENCE « DECOUVERTE »

2. Avez-vous participé a la séance de démonstration de vélos?
o Ol
o MNon

3. 5i oui, gue pensez-vous des informations que vous avez regues pendant cette séance ?

Pas du tout satisfait
Pluttt pas satisfait
Plutot satisfait
Tout & fait satisfait
Tres satisfait

o O

o

a0

4, Comment avez-vous pris connaissance de 'expérimentation « Pariez sur le vélo » ?
o Via e-mail/newsletter regu par l'intermediaire du réferent PDIE de mon entreprize
Via fiyer recu sur mon lieu de travail par le référent PDIE de mon entreprise
Via fiyer distribué & la station de tramway
Wia flyer distribué au parking de mon entreprise
Via un collégue d'entreprise
Via I'affiche d'information au niveau de la station de tramway
Via la presse locale

R O

o G o

(4]

VOTRE EXPERIENCE AVEC LE SERVICE VELO A L'ISSUE DE LA SEQUENCE "TEST ET
ACCOMPAGNEMENT"

5. Avez-vous pris part & la séance « formation conseil » sur la prévention des risques routiers ?
o Oui
o Mon

6. 5i oui, gue pensez-vous des informations que vous avez regues pendant cette formation 2
& Pas du tout satisfait

Plutot pas satisfait

Plutdt satisfait

Tout & fait satisfait

Tras satisfait

(= B g

i
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7. Durant la période de test, combien de jours au total avez-vous utilisé les vélos proposés pour

vos déplacements domicile-travail ? i

8. Durant la période de test, quel type de trajet avez-vous effectué pour rejoindre votre lieu de
travail 7

Tramway puis « Vélo test » récupéré depuis box individuel a proximite de la station d'arrivée
BLIS puis « Velo test v récupére depuls box individuel 3 praximité de la station d'arrivee
Tramway et « Velo pliant test » embargué & bord
Tramway puis votre « Vélo personnel » récupéré depuis box individuel & proximité de la
station d'arrivee
Deplacement direct domicile — travail en « vélo test »
Plusieurs modes de suite (Lesquels et dans quel ordre 7 (précisez le point de départ, ex. Gare de
la Part-Disu)

puis puis

9. Quel(s) modele|s} de vélols) avez-vous essaye durant cette séquence « test » 7

o

o0

(%

Veélo 3 Assistance Electrique @ moteur central {Gitane Real E-Bike)
Vel & Assistance Electrique & mateur avant (Arcade E-Cardan)
Vil a Assistance Electrigue a moteur central {Kalkhaff)

Veélo urbain haut de gamme [Arcade Suburban)

vélo pliant haut de gamme (Brompton)

Viéla pliant gamme intermédiaire (Gitane Wawy)

Vélo fitness (Focus Wasgo)

10. Avez-vaus utilisa le vélo pour des déplacements hors domicile-travail [soir, week-end) ?

o
o

O

Owi, en permanence
Cccasionnellement
lamais

11, Quelle est votre appréciation concernant la fiabilité (sécurité) du matériel (box individuel)

proposé dans le cadre de 'expérimentation pour stationner les vélos en station d'arrivée?

2}

8 00

Pas du tout satisfait
Plutét pas satisfait
Plutdt satisfait
Towt & fait satisfait
Tres satisfait
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12. Quelle est votre appréciation globale de votre expérience avec les vélos que vous avez testés
pour vos déplacements 7

Pois dur ot Plistie pos Plest it Tout & fait

sargfa sansfalt satisfalt srhisfmt
o Vélo b Assistance Blectrique b moteur central ] )
{Gltane feal E-Bixe) = s = =
o Wélo & assistance Electrique & mateur avant - - . " ‘
{Arcade E-Cardan} - B = - -
o Weéko & assistance Electrique & moteur central
Kalkhoff]
a Vélo urbain haut de pamme
{Arcade Suburban)
o Vélo pliant haut de gammea
{Brompton}
o Vélo pliant pamme intermédiaire
{Gitans: Wavy)
o Yelo fitness
{Focus Wasgo) = g =

trés sebisfoit

13, Quelle est votre appréciation concernant |a facilité de stationnement sur vatre lieu de travail
des vélos que vous avez testes?

FPas du tout Plistdit pos PFlutdt Tout & fait

satizfait satizfiilt satisfait T e

o Velo & Assistance Electrique 3 moteur central
{Glane Real E-Bike)

o Vélo a assstance Electrigue a moteur avant 5 <
{Arcade E-Cardan} ! =

Wl d assistance Electrigue a moteur central
(Kalkhoff)

o Wéle urbain haut de gamme
{Arcade Suburban)

o Veélo pliant haut de gamme ;
{Bromptan) %

o Vélo piant gamme intermediaire
|Gitane Wavy)

& Vélo fitness . .
{Focus Waspo) - . - - -

14, Quelle est votre appréciation concernant la facilité de stationnement a votre domicile des vélos
gue vous avez testés?

Pas g taul Plietdt pos Plutdr Taut & fait

satisfrit sntisfart sotisfait sirtisfolt trés sarisfoit

o Vélo & Assistance Electrigue & motawr central 2 B L] ~
(Gitane Real E-Bike) B B - - -

o Wélo 5 assistance Electrique & moteur avant
{Arcade E-Cardan)

o Weélko 3 assistance Electrigue @ moteur central
{Kalkhet

o Velo urbain haut de gamme 3 :
{Aarcade Suburban) E i i

o Vélo pliant haut de gamme
{Brompton]

o Vel pliant gamme intermédiaire B : ; "
[Gitane Wavy) ) ) - = =

o Wélo fitness
{Focus Wasgo} = 3 =

o = #] Oy

] = [y 5 [
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15. Quelle est votre appréciation concernant la maniabilité des vélos que vous avez testeés ?

Pas du tout Plurdt pos Plutdt Tout & fait
satisfait satisfait satisfait st
o Wélo & Assistance Electrigue & moteur central N . B
{Gitane Real E-Bika)
o Vel & agsistance Electrigue & moteur avant P B n &
(Arcade E-Cardan}
o Wébo a assistance Electrigue & moteur central
{Kalkheff]
o Wélo urbain haut de gamme . I e _
|Arcade Suburban) " ' K : ™
o Welo pliant haut de gamme N )
{Bromptan] -
o Wélo pliant gamme intermédiaire
{Gitane Wavy)
o Wélo fitness 2 )
{Focus Wasgo) : . by f

trés serisfoit

o -

16. Quelle est votre appréciation concernant le poids des vélos que vous avez testés ?

Pasdu toit Plukde pos Flutdr Tour & foit

satisfait satifait satisfait catisfit trets s fmit

o Wélo & Asskstance Electrique 8 motewr central
{Gltane Real E-Bike)

o Wély § assistance Electrigue & moteur avant : =
(Arcade E-Cardan) =

a Vitko b assistance Electrigue & mateur central
tkalkhoff]

o Wélo urbaln haut de gamme
{Arcade Suburban) -

o Wélg pliant haut de gamme
{Brompton}

a Wélo pliant gamme intermédiaire
|Gitane Wavy)

o Welo fitness
{Focus Waspo)

[ ]

%
i

17. Quelle est votre appréciation concernant |'apport de I'assistance électrique au pédalage *
Pas du tout Plutir pos Pl Touk & frait

sutisfair sotisfait satisfiail sotisfaiy | TS ol
o Wélo & Assistance Electrigue & moteur central N N B
{Gltane Real E-Bike) E: = " - 1}
oWebo § assistance Electrigue & moteur avant " " _
{Arcade E-Cardari) z ! = =
o Wil 3 assistance Electrigue 3 moteur central T 5 = =
{Ealkheaff]

18. Avez-vous eu des contraintes pour recharger la batterie sur votre lieu de travail ?
o Oul
o Non

19, Avez-vous eu recours aux accessoires vélos qui vous ont été mis a disposition ?

o -Sacoches etanches o Kit de dépannage espress [bombe

= FEguipement pluie réparation crevaison)
o chasuble de sécurité o Antivol
o Casque o Aucun
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20. Quelle est votre appréciation concernant I"utilité de ces accessoires 7
o Pas du tout satisfait
o Plutdt pas satisfait
o Plutdt satisfait
o Tout A fait satisfait
o Tres satisfait

21, Avez-vous enregistré des pannes ou des soucls mécanigues avec le(s) vélo(s) que vous avez
testés?

o O

o Non

Vos commentaires :

22, Sur votre trajet domicile-travail, comment jugez-vous les conditions de sécurité pour vos
déplacements en vélo ?

o Bonnes
o Moyennes
o Mauvaises

Vos commentaires

23. Avez-vous ressenti le besoin d'un conseil personnalisé pour choisir votre trajet en vélo 7
oo O
o MNon
24, Les prestations fournies durant la séguence « test et accompagnement » satisfont-elles vos
besoins de déplacement ?
o Oui
= MNon

25. 5i non, pour quelles raisons ?

Vos commentaires

Nous vous remercions de votre coopération et de l'oide que vous nous avez
apportée en répondant @ ce questionnaire !
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VOTRE EXPERIENCE AVEC LE SERVICE VELO A L"_iu;s_s_ur-: DE LA SEQUENCE
& LOCATION ET OPTIMISATION » (Q2b)

1. Nom et prénom :

2. Suite a la période de location, combien de jours par semaine avez-vous utilisé les vélos proposés
pour vos déplacements domicile-travail? (indigueaz une moyenns]
o 1 folsfsemaine
o 2 foisfzemalne
= 3 folsfsemaine
o 4 folsfsemalne
o 5 foisfsemaine
3. Durant la période de location, guel type de trajet avezr-vous effectué pour rejoindre votre lieu de
travail 7
v Tramway puis « Vélo test » récupéré depuis box individuel & proximité de |a station d'arrivée
BUIS puis « Vélo test » récupéreé depuis box individuel 3 proximité de la station d'arrivée
Tramway et « Vélo plignt test » embargue 3 bord
o Tramway puls vatre « Vélo personnel » recupére depuis box individuel & proximité de |a
station d'arrivée
5 Déplacement direct domicile — travail en « vélo test »
o Plusieurs modes de suite (Lesquels et dans quel ordre 7 {précizes e point de départ, ax. Gare de
la Part-Dieu)

0 R

puis Puis

4. Quelle distance moyenne avez-vous parcouru [aller simple) en vélo sur votre trajet domicile-
travail? km
5. Quelle est la durée moyenne de votre temps de trajet en vélo (aller) 7 minutes

6. Quel(s) modéle{s) de vélo aver-vous essayé durant cette période de location 7
o Viélo A Assistance Electrigue &8 moteur central (Gitane Real E-Bike)
o Vélo i assistance Electrique & moteur avant (Arcade E-Cardan)
o Vélo dassistance Electrigue & moteur central {Kalkhoff)
o Vélo urbain haut de gamme (Arcade Suburban)
@ Velo pliant haut de gamme (Brompton)
o Veélo pliant gamme intermédiaire {Gitane Wavy)
o Wélo fitness (Focus Wasgo)

7. Avez-vous utilisé le vélo pour des déplacements hors domicile-travail (soir, week-end) ?
o Oui, en permansnce
o Occasionnellement
o Jamais
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8. Quelle est votre appréciation concernant la fiabilité (sécurité) du matériel (box individuel)
proposé dans le cadre de I'expérimentation pour stationner les vélos en station d'arrivée?

o Pas du tout satisfait
o Plutdt pas satisfait
o Plutdt satisfait

o Tout a fait satisfait
o Trés satisfait

o5 commentaires :

9. Quelle est votre appréciation globale de votre expérience avec les vélos que vous avez testés

pour vos déplacements ?

Pars o tout
setisfamit

Plutdit pos
sebisfoit

Plaitd
satisfnll

Teuet & finir
spbisfenit

tres satisfait

o Vélo & Assistance Electrique & moteur central
{Gitane Real E-Bike|

oy

¥

tx ]

& Weélo b assistance Electrigue i mateur avant
(Arcade E-Cardany

o Wélo & assistance Electrigue & moteur central

{Kalkhoff)

o Welo urbain haut de gamme
(Arcade Suburban)

o Weédo pliant haut de garmme
{Brompton)

o Vélo pllant gamme intermdédiaire
{Gitane Wavy)

@ Veélo fitness
(Focus Wasgo)

10. Quelle est votre appréciation concernant la facilité de stationnement sur votre lieu de travail

des vélos que vous avez testés?

Pars du tout
sabisfalt

Pltit pas
srisfoir

Plarkdr
satésfalt

Toowrt a fait
satisfait

trés satisfait

o Weélo b Assistance Electrique & moteur central
(Gitane Real E-Bike]

o Wélp & assistance Electrique & moteur svant

| {Arcade E-Cardan) o

o Wélo a assistance Electrigue & moteur central
{xalkhaff)

o Veio urbain hawt de gamma:
(Arcade Suburban)

o Véto pliant haut de gamme
(Brompton)

o Véio plant gamme intermédialre
1Gitane Wavy)

o Velo fitness

(Focus Wasga)
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11, Quelle est votre appréciation concernant la facilité de stationnement & votre domicile des vélos

gue vous aver testés?

Pas iy faot

Platat prs

Fn'.l:r!'?!. Towt & foif tris satisth

A5y

o Wélo & Assistance Electrique a moteur central
{Gitane Aeal E-Bike)

L

o Velo § assistance Electrique 3 moteur avant
(Arcade E-Cardan)

9]

o Wil b assistance Electiigue & moteur central
(Kalkhoff)

o Wéia urbain haut de gamme
{Arcade Suburban)

o Weélo pliant haut de gamme
(Brampton)

o Vedo pliant gamme intermiediaire
{Gitans Wavy)

o Wl fitmegs
{Focus Wasgo)

12. Quelie est votre appréciation concernant la maniabilité des vélos gque vous avez testés ?

P dlis bt

R )

Plutat ps

Plinkdit Towt & foit
i * ;f. tres satisfait

eriell;

o Wélo & Assistance Electrique 8 moteur central
{Gitane Real E-Bike)

]

(X

o F) Q

o Welo a assistance Electrique 3 moteur avant
(Arcade E-Cardan)

o

o] - o

o Welo & pssistance Electrique b moleur central
Kalkhof)

o Vélo urbain haut de pamme
{Arcade Suburban)

o Velo phant haut de gamme
(Brompton)

o Wédo pliant gamme intermédiaine
{Gitane Wawy|

o Véio fitness
(Focus Wasga)

a4

13. Quelle est votre appréciation concernant le polds des vélos gue vous avez testés ?

Pas di tour

Plutart pas

3 Tﬂwﬂfllll‘ trgs sofisfont

o Weédo b Assistance Electrique & moteur central
(Gitane Real E-Bike]

satisfmit

sarisfoir

L.

sartisflnit satisfmit

Ll 3 £

o Wéin & auslstance Electrigue b moteur avant
{Arcade E-Cardan)

a

o Wélo 3 assistance Electrigue & moteur central
(Kalkhoff)

i)

o Welo urbain haut de gamme
|Areade Suburban)

o Wéio pliant haut de gamms
{Brompton)

o Valo pliant gamme intermédiaire
|Gitane Wavy)

o Velo fitness
(Focus Wasga)

] 1
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14. Quelle est votre appréciation concernant "apport de I'assistance électrique au pédalage ?

a5 dia rout Pluttt pas Flutdt Tout a foir

iz Lra tizfait
satisfait sarblsfinit satifait safigfant i b

o Yeélo b Assistance Electrigue & mateur central . = it
{Gitane Aeal E-Bike] i

o Wélg 3 assistance Electrique & mobeur avant
{Arcade E-Cardan)

o Velo 3 assistance Electrigue & moteur central
(Kalkhaff)

15. Aver-vous eu des contraintes pour recharger la batterie sur votre lieu de travail ?
o Oui

o Non

16. Aver-yous eu recours aux accessoires vélos gui vous ont été mis 3 disposition 7
o Sacoches étanches
o Equipement plule
o chasuble de sécurité

Casque
o Kit de dépannage express (bombe réparation crevaisan)
o Antival
o Aucun

17, Quelle est votre appréciation concernant |'utilité de ces accessoires 7
o Pas du tout satisfait
o Plutdt pas satisfait
o Plurdt satisfait
o Tout a fait satisfait
o Trés satisfait

18. Avez-vous enregistré des pannes ou des soucis mécaniques avec le(s] vélols) que vous avez
testés 7
o Qui
o Non

Vos commentaires :

19, Sur votre trajet domicile-travail, comment jugez-vous les conditions de sécurité pour ves
deplacements en vélo ?
o Bonnes
o Moyennes
o Mauvaises
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20. Pouvez-vous citer, le cas echéant, les points noirs gue vous jugez problematiques pour la
sécurité de wvotre trajet effectué en wvélo? (intersection, franchissement, rond-point,
aménagement cyclable, travaux sur votre itinéraire,...)

Yos commentaires :

21, Considérez-vous que les conditions météo alent influencé votre fréquence d'utilisation du véla
pendant la période d'expérimentation ?
o Qui
o Mon

Vos commentaires :

22. Avez-vous ressenti le besoin d’un conseil personnalisé pour choisir votre itinéraire en vélo ?
o Qul
o MNon

23, Considerez-vous que le vélo représente wne réelle alternative a la woiture pour vos
déplacements domicile-travail ?
o Oul
o Mon

24, Si non, pour gquelle(s) raison(s) ? {distance importante, type de vélo non adapté, conditions de
securité sur le trajet, deplacements professionnels, accompagnement enfants, courses a faire,...)

Wios commentaires

25, Comptez-vous acheter un des vélos foués 3 l'issue de la période d'expérimentation ?
o Qui : un vélo 8 assistance électrique
Oui = un vélo urbain classigue
Qi ; wn velo pliant
¢ Oul : un vélo fitness
o lene sais pas encore
o MNon ! [utihiseral mon « propre » vélo
o Non ; je préfére un systéme de location
o Mon
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26, Dans le cas ol vous désirez acheter un des vélos loués, quel est le montant approximatif que
vous estimez préts a dépenser pour I'achat de ce dernier?

Indiguez un montant ici

27. Considérez-vous que le prix du vélo soit un frein a I'achat de ce dernier ?
o Qui
o Non

28, Les prestations fournies dans le cadre de l'expérimentation satisfont-elles vos besoins de
déplacement en vélo? (informations, conseils, formation/prévention, entretien vélo,...})
o Qi
o Mon

29, Si non, pour quelles raisons ?

Vos commentaires :

VOTRE ATTITUDE ACTUELLE PAR RAPPORT A L'USAGE DE LA VOITURE

30. Aprés expérimentation, laguelle des déclarations suivantes décrit le mieux votre niveau actuel
d'usage de la voiture pour vos déplacements quotidiens 7

o lene posséde pas de voiture / Je ne viens jamais en voiture

o Je suis conscient des problémes associés a |a voiture et je |'utilise le moins souvent possible

o Jutilise habituellement la voiture, |'al l'intention ferme de changer de mode de transport et
je sais déja comment faire

o Lutilise habituellement |a voiture, je pense a changer de mode, mais je ne sais pas comment
faire

o Vutilise habitusllement la voiture, je souhaiterais changer de mode, mais j8 ne peux pas e
faire pour Iinstant

o Jutilise habitugllement la voiture et je ne souhaita pas changer
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31. Dans le cas ou un service de consigne box individuel pour vélos vous serait proposé a proximité

P ﬂhéns%lp.e::

ADEME

o R

VOS5 PREFERENCES ET ATTENTES POUR UN EVENTUEL SERVICE VELD

de la station de tramway, quelle farmule d'abonnement vous conviendrait-elle le mieux ?

[choishses ure seule modalita)

{Tarifs resencds ouw abaangs TEL 12 mois
|sacher que vous mvez fe drplt de bendficer dlime 12 mois
prticipmtion financitee B hatitéar de S0% de votse Smi il  Els 5"::_‘! avee
Emnplopeur g frois ge volre abovinertaenl vélo) anir 4 anpfrafien®
i | I 1]
Bew individuel séctirisé avec el manuelle L GE 510 16 06 S EDE
Bex indnoduel securise avec badge o acces
{Intégré & la carte TCL) o BE€ o 164€ 1 25€ o 48 E o TRE
Box indnadue] sécurisé aves badge d'accls
[Intégré & la carte TCL} ¢ accés prise électrigue )
powar recharger batterie Veko a Assistance e =l . S R
Electrique
* Diagrostic secunte compder du wélo, lovoge, rémage kibrification duveln, présence trinmestretls (4 wisites mi)
32. Dans le cas ou un service de location de vélos vous serait proposé, quelle formule
d'abonnement vous conviendralt-elle le mieux ? choisisses una seule modalitg)
|Sacher que vous aves e dreit e berdfiner d'une 12 muois 12 mals
participetion fingaciére & hautedr de 50% de votne 1 mois 3 mis B mois Sans i
Ermplopeur MFI"I:JIS!I'E VOINE abvinermeil weia) eniretien
enlratien®
Vélo traditionnal
Vitesse unigue, simple, odgpre & des trofers sans 3 15€ e F i 3 o 45E 1 BY £ a 117 €
denivieléd
Vilo pliant
Trés compect, foclle & fronsporter, rapide @ =
. g | o . "
plies, trés pratiove pour Memberguer dons un s 39:E 54 73 € 143 € 3 175 €
frafn-ou combiner plusieurs moyens de transport
Vélo traditionmel haut de gamme
s 42§ & & 5 24 [=1

Multivitesses, polyvalent, grond confort i i 45¢€ B ki
Vélo & Assistance Electrigue
Multi-vitesse, assistance électhigue ou pédalage,

~ L s BOE o 107 € o178 E y 345 € o 375 E
conforf/ficbilité, adopté & des trajets dénivelé, '
coment aux fongues distances

* Drograstis secunté complet tir wiio, lovoge, rémage lubrfication di wio, arésence frimestriele (4 wislkes /o

33, Un service de locatioh avec plusleurs types de vélos vous parait-il adapté? |vélo 2 assistance

electrigue, wélo urbain, vélo pliant, vélo fitness, ..

o Qui
o Non

Vos commentaires

34. Quelles seralent vos principales attentes pour un futur service vélo afin de satisfaire au mieux

vos besoins ? (dationnement, formation, qualité matériel, accessaires, entretien des veélos, .

Précises ici:
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Identifiant ; :' M®

CHANGEMENT DE COMPORTEMENT APRES EXPERIMENTATION (Q3)

1. Nom et prénom :

| |

2, Adresse (uniguement sivols aves déménags) &

3. Code Postal :

4. Quel est le mode de transport gue vous utilisez le plus fréguemment pour vous rendre au
travail ?

La vaiture seulfe)

Voiture avec une autre personne (hors famille)

Un deus-rouss motorise (hors veélo a assistance electrique)

Reéseau TCL (bus, métro, tramway)

Autocar [hors TCL) sur tout le trajet

Train (TER)

La marche a pied

Urn wélo urbain classique

Un wélo sport

Un Wélo a Assistance Electrique (VAE)

Plusieurs modes de suite [Lesguels et dans quel ordre 7) exemple : vaiture puis TER puis bus

puis puis

G g Q D

1

Q0

5. Dans le cas ol vous aver changé de mode de déplacement, guelles sont les raisons associées a
ce changement ? (s plusieurs, classez-les par ordre d'importance)

o Ma participation au projet d'essaifrecu des conseils personnalisés

o Un service fiable de gardlennage vélo en station darriver

o LUn nouveau service de location vélo

o Yal bénéficié d'une aide & I'achat d'un VAE

o Je ne posséde plus de voiture

o Jai revendu la 277" voiture

o Je gagne du temps

o Jairécemment déménagé

o Raison de colts (mon mode de déplacement actuel me revient moins cher)

o Railsons de santé

o Raisons ecologiques

o Autre raison {précisez) :
6. Pour vos déplacements domicile-travail, quel est votre niveau d'usage de la voiture 7

o En permanance

o Occasionnellerment

(]

Jamais
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7. Pour vos déplacements domicile-travail, quel est votre niveau d'usage du vélo ?
o En permanence
o Occasionnellement
o Jamais
8. Quelle distance parcourez-vous (aller simple) de votre domicile a votre lieu de travail ? (dons le
cos ou votre trojet est combing, précisez si possible (e nombre de kilométres effectués pour chogue
mode)

Environ km

9, Quelle est la durée moyenne de votre temps de trajet (aller)
minutes

10. Avez-vous fait Facguisition d'un wélo pour vos déplacements domicile-travail aprés
I'expérimentation ?
o Dul: un vélo a assistance électrique
o 0wl - un vélo urbain classigue
o Oui:un vélo pliant
o Oui :un vélo fitness (sport)
o Non o 'utilise mon propre vélo
o Non
11. 5i oui, depuis quand utilisez-vous ce vélo ?

12. 5i non, pour quelles raisons vous n'utilisez pas le vélo pour vos déplacements?

VOTRE ATTITUDE ACTUELLE PAR RAPPORT A L'USAGE DE LA VOITURE

13. Laquelle des déclarations suivantes décrit le mieux votre niveau actuel d'usage de la voiture
pour vas déplacements quotidiens ?

le ne posséde pas de voiture f Je ne viens jamais en voiture

le suis conscient des problemes associes 3 la voiture et je 'utilise le moins souvent possible

T'utilise habituellement la woiture, j'ai f'intention ferme de changer de mode de transport &t

je sais déja comment faire

o Jutilise habituellement la voiture, je pense a changer de mode, mais je ne sais pas comment

faire

e J'utilise habituellement la voiture, je souhaiterais changer de mode, mais je ne peux pas le
faire pour llinstant

o Vutilise habituellement la voiture et je ne souhaite pas changer

Lo I Y

Nous vous remercions de votre coopération et de 'aide que vous nous avez
apportée en répondant a ce questionnaire !
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ALTERRODAL

Conditions générales d'expérimentation d'un service de prét de vélos pour les
salariés des entreprises de I'AIRM (Meyzieu — Jonage — Pusignan)

Opération « PARIEZ SUR LE VELO »
(Du 15 septembra au 27 décembre 2011)

Artiche 1 — Objet de Vexpérimentation

Lobjel de Texparmeniabon = perke: sur & pdlo = @i 08 Conoevin, tester ef
Eniilusr g nouvedux gerded vilos Sdaple 4 und desere fine e sored
dachivits pérptengues. Do serdoe sere peste o les secteurs . 71 Meyzieu-
Jomage, F1 Martage et Bruyée et la 200 Satclas Green & Pusignan. Le sereco velo
est praposs par ke Grand Lyon et soutenue par PAREM {fsocebon des Industrisis
de i Region e Moyneu) dens i cade d'un projet de recherche: PREDIT dark bn
gestien est asandn por i prestataine Vdlogik [(d-aprés in prestatairg).

1.2 Cooedonrds du prastatain |

Welagik -

Le proe vl

B7 rue Jaboutsy - 6007 LYON

Artiche 2 — Description du service

2.1 le wgvice propose @ mine & dispostion & un panel restreint de salands
volontares d'uné fioke de 40 wios (Véos & ssikstance Elecingue, wiing irbains,
witlns plants, wios ftnoss)

Le mabér el vt e prét reste Pentiéne propradsd de VELOGTE.

Article 3 ¢ Dépdt de garantie (chégue de caution)

L abirhel remibs est an padait etat de foncbonnement.. L'empruntewr conbractane
werse # fa signatane du oomrat on dépdt de garante non ercarse fiee & 3 euos
qui Wi osera resttus au oretour du mabériel & o fin do prét. Le Vo, mute
déténgration  ofale ou partelle du maténel erdrmresa en ol ou partie
Funcaissmaent cu dépdt de garantie.

Arthete 10 : Détdtaration di vdlo - Malatenance

Uemprunteur goil resttuer ke matSial en bon &k, Bn consdouente |

- Usmprurtair et inyitd 4 faire part de 568 aDservetions et e prll du matéiel
- Lesmprumbeur st prdsmnes bl i o B e matered decoudant de
Futimabon do maténsl ms & depasibon, saatamment =0 cas  Fublisabon nan
regismerenine, dévertuelies infrachors, dacodents, de dommages aux bers ;

- Toute détérioration sora & {a charge de Pemprinbeur et factunde. Le montant des
Wmﬂéﬂ:ﬂpﬁédﬂlauMmhhﬁﬂdhhﬂhmﬂnnnmm

Sur msanabon, 20 boxes indviduels shounisds sont proposes comma: sl da
statormement & proximibd do |3 station Mevziew 21 au torminus de 13 ligne T3 du
ATy,

2.2 Les utilisateurs du service ont aocks @ un pack d'accesscires fournis durant
toube fa plvicde dexpinmentation, || comonend | casoues, begagenes, chasubles,
arthasls, changeurs (e cas deheant) sl coenpleurs kumdtrigoe,

Hurtiche 3 — Disponibilité du service

Le serice o5t pooessble durant une penode botaie ded moes qia sz deroule en 2
PNEEEE |

+ Uimessal e courtn chirde {3 semanes) patak

« Kirea bocation langua dunéa (3 maks]) awns acois 3 un boo de shatichremant i
taif mersie. ge 5 € TTC par mos

Articke 4 — Obligations de Vutilisateur

A1 Lubbsatear dedare 82 soumette au presend reglerent o su oo de la roge,
S LIt bsateor conkrisdent i lois o riglements @n vigueur au oours de
l'espérimentation, ke-Grand Lpan ot be presctatsne Yélogk ne powront en suoon o
e Bire benus pour rﬂpm'u'.ubls

4.2 Uutdisabeur esk aubinisd @ (s le wilo pour autant qul oo fasse un wsage
TAtONriade, G2 qu avcul nom@mment |

. ?-E utibsatan sur des ermaing oul cane des conditians REBRpLDeS Genmommager
I i,

= Rube yklisanon pouvant mete an pdifl Mueilsaer cu des ters,

- be Eraovepoet de queldie pessager cue o2 Soil,

- Bt ddmeage ou tentative de dmonbage de B ol parle du wiks,

- et plus qérdralernant de boute ubiisabion arcrmae du vela.

4.3 Les paniers sont enclusivement destinés au transport d'abjets ron valomineos
et ne dépassant pas un poids de 140 kg. [ e peuvsent serdr en auom cas i
trarsperter ime atne persennn, seil Ddisatear 6hant autnrisd @ monber sur e
utky, L fransport fenfart par s mognrs o0 srichoment interrit.

4.4 Vubilisabeur sangage & subvng les procidures dexpdrimentation gul mooskbent
i afteries s essns g phusleurs tvpes da wiks,

Mrticke 5§ — Evaluation

Le corbiaclant s'engage & participer & Pdvabiation de ses pratiques de ddpiacement
et son usage des vilos ermruntes en répandent gux questiannalres Bnnexes foe
prEg=nt corirat de grét Srsi gue dautres guestormsres g kil s=ront scomes oot
a1 g de Pexpénmetaton.

L'empruntzur s'erngage 3 remebinn ces Guestionnaires doment remplis aim dates
limites indiqué sur oo deniers

Artichn 6 =~ Confidantialité des donndes

Li traltemant des informations recuedlies & Mesus oe oes questionnalies est Leiiss
4 des firs de recherche et soums & une Gdcliration ONIL en corfarmild avec leg
disgasitions de 13 Loi « sformatioue ot liberbds = du 6 Eender 19758, modfde an
1004, Futilsater béndfice d'un drot faocds o de pectficabon aux inrformabons
on b= coneerment,

furtiche 7 - Prise d'effet et modification des présentes conditions
Les présentss conditipns sont valabies du 1% septembre a0 32 déoemisre 211

Aurtlche & : Propridtd du mabkdriel
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Articie 11 : Responsahilith clvile = Assurance

e matéried et pdpatd Biee en bon SBE de foncoonnemsnt, corfame 3 la
seghe e ia o e vigueor fors-du ond, est homologod B st considénd comme une
simphe bioyciste.

temprunteur & la garde jurdigus d vels S sere e articks 1384 alines Lo pode
ol Bb &n est regponsable. || est ffulaine d'une assurance en responsahiite chile
qui garantit ks conseguences de |elisation du wélp. Une photpoopie de
Fossurance 5era @ fourni fors de la priseoon main oy wiio. Durant i aofs, e
mumtirisd n'est pas meud pae VELGGIE,

It st sous | garde de Memprunaur qul dod aseamer ies reques de vel ou da
déterioration pamielie ou ke, Dens oes dvermualités, Fempruefeur devia fe
mmodurEement mmedial de-la valeur du matdnel ou de = rdpaEtion sans
arteryle |3 scdubicel dommnde 4 da plainte au son retours aupres de e,

En cas d'ulilsation Sur un site echisirel, <l desra S Fail en acood avec les
sites mdustneds 21 sous courvert des Bssurances denfrepries

Article 12 : Drolt & 'image

Vempruntour aulofes exprossément Vidoglk ot les médias & ulilser fes images
fruess ou audiovisuniies sur lasquelies | pourait apparafme, pries @ Fomcasion du
arésant Swdnomant, sur s SUpRors, pour une dundn (Rmikee

Article 13 : Clause attributive de furidiction = Prise en change

Tous les |Figes ratifs podamment 4 Ninberpedtation Gu 3 Pesdoubon des présenbes
crrdilars de ph Serdnl 88 la geuke compatencs du Tribuial de Dommente de
Lyon Le fait d'emprantes be mabérel mplgue adhdsion anticre et Sans réseree de

femprunteur 3 ces conditions génénales,

Articie 12 : ol

e montacant sengige A tous metre on e pooe euier i vol du magenel
ernpruntd, 1l eroRge netamment, hors ds pérodes de conduite; § varmoilier et @
aitacher le wélo & un poink Ree (pobeau, aroeau). En cas de perte ou da wol,
Futifisateur est tenw davenir par Wkphone VELDGIE. Le stationnement i il
seffecuee Impérativerent dans un local fammé, En cas de wol, Femprunteur aura
Fabligatian e porter piainke auprés des serdoss de police, En cas de non-tespect
ches prasapphbed corelfians, W K se régere | dioit d'erigéger toutes poursubes
natamment judicsines pour obbenir Fenbere réparastion du préudice. L= vwio dok
dfre attechs & L arean, gue ofoSoi au damidle oo sur e Bew de el (lisg
fnrmé ok securis),

RO et PRENMOM dea Musager -

BATE :

SIGHATURE précédde dm la mention = lu et sporoun »

NS o L e T LT
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Annexe 9 : Exemple des données produites lors d’un diagnostic

PDIE

Réalisation : auteur, 2011

Données
Générales concernant
les entreprises

Activité de I'entreprise

Fichier des adresses du personnel concerné par le PDIE, anonyme avec
quatre colonnes : nom et n° de rue, code postal et ville

Temps de travail (type d’horaires, nombre de salariés en temps partiel,
nombre de jours travaillés)

Répartition des salariés par age, sexe, type d’emploi occupé
Dotation de I'entreprise en systéme de management de
I’environnement ? (certification ISO 14001)

Information sur le développement de I'entreprise : taux de
renouvellement de I'effectif et perspectives d’évolutions de I'emploi,

procédure d’accueil des nouveaux arrivants, conditions de mise en
ceuvre de la prime de transport

Equipements-
infrastructures

Stationnement : capacité de stationnement privé et taux d’occupation
pour les différentes véhicules (voiture, vélo, moto, etc.), nombre de
badges en circulation, données horaires quantitatives d’entrés et de
sortie de parkings, mode d’affectation des places, colts annuels de
location

Parc de véhicules : nombre de véhicules, mode d’affectation des
véhicules, prix de revient kilométrique, kilométrage annuel,

Services et équipements disponibles au sein de I'entreprise ou de la
zone : visioconférence, douches, vestiaires, restauration, creche, poste,
banque, presse, commerce...

Accidentologie
& sécurité
routiére

Nombre et nature des accidents de trajet
Nombre de jours d’'immobilisation

Montant de la majoration forfaitaire de la Caisse Régionale d’Assurance
Maladie pour les accidents de trajet (CARSAT, taux de cotisation AT/MP),

Performance de
I’accessibilité

TC, train, modes doux (fréquence, temps de trajet, amplitude, zone de
chalandise,...) comparativement a la VP

Déplacements
professionnels

Estimation des volumes de déplacements professionnels et inter-sites

Remboursement des déplacements professionnels avec véhicules
personnels

Finances et fiscalité

Montant du versement transport
Participation de I'employeur aux frais de déplacements (prime transport)

Compte-déplacements ciblé par entreprise (colts annuels stationnement,
flotte de véhicules de service, prime transport, accident de trajet,...)

Evaluer I'offre/demande
de mobilité (tout modes)

enquétes « montées-descentes » (réseau de transport collectifs) ;

Enquéte mobilité salariés adapté en fonction des zones (la répartition
modale, les pratiques de déplacements, les déplacements professionnels,
les attentes ; les contraintes ; les potentiels de report modale)

Estimation des flux fournisseurs ; visiteurs
Projet d’extension, de restructuration
Comptages routiers

Bilan environnemental

Bilan Carbone par entreprise ou par zone- situation de référence (support
ADEME pour outils de mesure (logiciel IMPACT, facteurs d’émission,
calculateurs comparant les moyens de transport,...)
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Annexe 10 : Exemple d’application du modéle « Fahrtenmodell » au
complexe multifonctionnel Sihlcity a Zurich

E3 Sihlcity, complexe multifonctionnel (commerces, bureaux, logements,__ )

Localisation: Pays:

Agglomération de Zurich, canton de | Suisse

Aménageur/Promoteur:
Karl Steiner AG, Zuarich (actuellement - AG,

Zurich Association of owners of Sihicity)
proche du pdle urbain (a 3 km du

centre)

Etat d'exploitation de I'opération : | Type d'investissement : | Date de mise en fonction:
Equipement en fonction Prive (600 Millions euros) | depuis 2007

Contexte :

Sihlcity est un cenfre commercial et de loisirs polyvalent. Développe sur une superficie totale de 97 000 m?
englobant des boutiques (41 000m2), services (24 000m2) ; institutions culturelles, cinémas. hitels, restaurants
(19 000m2), clubs de fitness et de bien-&tre, bureaux et méme quelques logements v sont intégrés. Le
complexe est frequenté par 19 000 visiteurs et 2 300 employes chaque jour.
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L'équipement estsitug a l'extérieur du centre-ville, | est facilement accessible par I'autoroute Le complexe est
egalement bien relié au réseau de trains régionaux (une halte est connectée a 'une des entrées principales du
centre} ainsi qu'au réseau de transport public local (un bus ! deux arréls de ramway sont situges prés du
centre}

Le nombre total de places de stafionnement prévues a Sihicity est de 850 mutualisés pour I'ensemble des
activités sur le site et bénéfictant d'une réparition tempaorelle selon les besoins. Cecl signifie 1 place de
stationnement pour 110m2 de surface plancher (Lors dela phase de développement, le projet prévovait un total
de 1321 places de parking sous-terrain)

Type de procédure appliquée : Principaux acteurs impligués dans le projet:
Renouvellementurbain =  Services de planification urbaine de la ville

Permis de Construire (PC) (négociations durantia | =  Deépartementde planification des transports de la ville
phase de développement du projet et durant (Mabilitatsmanagement)

linstruction pourla délivrance du PC) + Départementde 'environnement de la ville

1¥ permis de construire (2002} » AG Sihlcity

28 penmis de construire (2003) s CréditSuisse (acheteurdu projet en 2003)

Période de construction: 30.06.2003- 22022007 | = Association Transport et Environnement (ATE)

Leviers et politiques locales favorables a la mise en place d'actions de Management de la Mobilite;

Le sFahrienkontingentModells | C'estune politique de stationnement mise en viguewr 4 Zurich depuls 1999 ow la gestion
destafionnement se base surla réguiation du nombre maximuem de déplacements générés par un site. Les résidents ef
employes n'ont plus dé places fixes & léur dispasition maisseulemert |8 drolt dacoks & un ou pluskeurs parkings |ocaus qui
sont souvent payants.

Exigences imposées par les autorités publiques :

Durant la phase dinstruction du permis de construire, plusieurs solutions de desserte en transport ont ete fixe par
contractualisation dans & cahier des charmes du permis de construire! |8 nombre de places de stationnement a &té limité &
850 palaces toutes payantes, 600 places de stationnement pour vElos efun service de livraison & domidie en velo devait étre
mise en place parles proprigtaires du site, Les promoteurs dolvent aussi particioer au financement pour Famélioration d'une
ligne de tramway &t une ligne de bus pour les deisc premigres annéss de leurs d'exploitation. Par aillsurs, un
Fahrtenkontingant Modei'a &té appliquésur le site, ce quipermet la g énémationd'unnombre de déplacements maximum de
&300 vehicules/jour (3 atteindre aprés une durée de 5 années).

Principales actions de Management de la Mobilité mises en place :

deMabilité. - -: -

Stationnement payant Chents {vizieurs) operationne!

Distribuon restreinie de | employes operationne

permis g stationnemant

Extension de iz bgne d= chents, employes oosrstionnel opérateur d= Transport operstzur de Transport
tramway

pubhe, Sikiciry &G Pt
|{firancemest de P
Fexpiotation pour les 2

premigres anneées)

Extension du lafigne de chents, amployes opdrationnel | opérateur de Teanspon opirateur de Transport
bas pubdic, Siblcty AG ! Pubic
[financement de i
lexploitztion pour les 2
i premeres anndes)

309



Services de liviaison viels | chents SpErainhne| Opésateur peve prestataire pinve

(financement)
Farking vélo chenis, employés operatianngl Sihdzzy AG Sihlcey AG
o ' |
Wﬂ-ﬂu'.‘ Tﬂmoﬂh chants. employes operahionng Siklcty AG | Sihicty AG (sne cam
{accesciilite du siej iqe pomotion incgant lec

i pEfsONnES @ 5’y rendre avec
! les transports publcs ou &
ipied @ &2 financee en
i panenariat Ve f=
| transports pubitics zurichois)

Modalites de gestion des actions mises en place :

Sur demands de la Ville, la convention entre I'ATE et le promoteur a &t inscrit dans un deuxiémes permis de
construire émis au début 2003 afin que le Fahrfenmodell definiti! devienne public et pérenne, Ce deuxieme
permis clarfie notamment les méthodes de calcul du nombre de place de parking, les limites de trajets et les
sanctions qui sont prises en cas de dapassement du plafond imposé. Une entreprise privée est mandaté pour
évaluer tout les 6 mols les taux de trafic génerés et informe |'autorité publigue.

Effetaiobjectifs envisages :

=  Objechi:trafic maximumgénéré par le site 8 B00 véhiculessj
. Partage Modal(clients); environ 70 % des visitewrs de Sihlciy accedent au site sans voiture prive.

Source des informations :

Cas d'élude développé dans le cadre du projet MAX success (2006-2009) intégration dela démarche de

Managementde |a Mobilité dans les nouveaux projets urbains | EPCMAY MAX - MM Tools! Examplesfar
{he Integration of MM at new developments, consulté le 14/12/2009
= Thiemy THEURILLAT, Olivier CREVCISIER, (2009), /2 durabilité d'un objet urbain financiarizé - le cas de
Sihicily a Zunch, article publié parle GRET (Groupe de recherche en Economie Territariale), Institut de
sociologie, université de Neuchatel, Suisse. GRET - la durabilité dun obiet urbain financiarise: Iz cas de
Sihlcity & Zurich, consulté le 24/12/2009
. LITRA, site web, chronigue des transports, hitpofwaww litra chiduiliet 2007 himl consultéle 29/12/2009
=  Observatoire universitaire de la mobilité, Université de Genave, (2007), analyse de politiques de
stationnementen Suisse - étude de cas de Bale, Berne et Zurich, rapportfinal

hitpoiheww unige dvsesigeo/ourmidoc/Rapport FINAL definitif pdf, consulté le 02/01/2010

Enseignements:

La guestion du trafic qui a debouche sur I'etablissement du Fahrfenmodel de Sihlcity a &t I'enjeu majeur de
durabilité du projel L'enjeu pour le promoteur a été darticuler les exigences de durabilité afin d'ablenir e permis
de construire avec celles de rentabilité afin gue le projet soit attrachif pour les acteurs prives (investisseurs-
proprietaires et locataires-exploitants),

Le bon niveau de desserte du site en TC a été un élément important afin de favoriser le processus de
negociation et|'engagement du promoteur afinancerdes actions d'amelioration des connexions aux transports

alternatifs notamment I'arrét de tram et les aménagements pour piétons el pistes cyclables aux abords du site.

L'exemple de Sihlcity est une bonne référence en matigre d'anficipation des effets de trafic géngrés par les
nouveaux éguipements urbains el que les centres commerciaux. Une Intégration en amon! des questions de
mabilité & travers les procédures d'urbanisime permeten effetune pérennisation des actions de Management de
la Mobilité qui s'inscrivent ainst dans |a durée

Cependant le choix dune politigue volontariste de regulation du staticnnement orientée exclusivernent parle
priz peut accroitre les elfels ségrégatifs de |a restriction d'accés. Dans ce cas, |a diversification et I' adaptation
de I'approche tarifaire est cruciale dés lors que I'acceptabilité par les salariés de staiocnnements payants sur
leurs site de travail demeure une guestion sensible en I'absence de mesures compensatoires surtout sl le
niveau et la qualité de desserte par une offre alternafive 3 la VP est faible.

Fiche produite par: Date:
Ayman ZOUBIR ~UMR 5800 EVS, Universié Lyonll 02.01.2010
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Annexe 11: Exemple de répartition des crédits cantonaux de trajets réservés pour les projets a forte
fréquentation

beco beco
Berner Wirtschaft

Immissionsschutlz

Econantle bemalse

FPratechion conire les immissions

Systéme de pondération des trajets

Crédits cantonaux de trajets réserves pour les projets a forte fréguentation

La= objectifs du Plan de mesures 2000/2015 pourront étre afteints =i le trafic motonsa individuel du canton de Bema ne proegresse pas de plus de huit
pour cent d'ici 2015, Un peu mains de la moitie de ce contingent (3,5%) st a |a disposition des projets generant une importants fréquentation, ce qui
correspond & 575 000 véhicules/km par [our.

Ces véhicules/km par jour sont répartis slon Ies critéres d'organisation du teritoire entre les différsnts sites pour des projets générant un trafic impor-

tant. Sont considerés comme geéndrant un trafic important les projets qui geénérent pius de 2 000 trajets par jour (TJA). Les prectations kilometriques
attribuees & chague site sont converties en trajets. qui sont calculas an divisant les prestations kilomeatrigues ‘par la moyenne des prestations Kilome-

triques pour le site correspondant.

Ragion Iﬁr{:‘:ﬂ:ﬁ;ﬂ“s | Attributions liant las autoritas Attributions liant les propristaires fonciers |
Canton | T Attribugs 554 373 Attribusés 435 599
Encaora disponiblas 20 627 Encore disponibies 139 401
FDE Centres régionaux 283103 211 553
I | e At
structures [
Frcara disporiblas 56 Ba7 Encore disponibies 108 447
Plan directeur PIF région Berne :if ;J?_f:““i*“'ﬁ"““ Attribués R Affriuzés rhoER
Encore disponibles - 162707 Encore disponibies 14 730
Plan directeur PIF réglon Blenne :ifj‘:t:éh'rnu!uaﬂm Aftnibuds A0 Atiribueés Sadi
Encara dispomiblas 0 Encore disponibles 9125
Plan directeur PIF région Thoune ;gfﬂ‘h:’*““‘“"“’“m Attribugs i Affribusss et
Encore disponibles 0 Encore disponibles 7093

L mondtering g cholx des emplacements et du ransfan das crédits de frajels garantira que le cradit da frajets de 165 000 véhirulaskm par jour atribus 3 13 région jeequ'en 2015 ne
sara effleclivement pas dépasse par les attilbutions (ot ks proprstaires fTonclers

Enat: Féwmar 2013
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Détails
i Attributions liant les autorites Attributions liant les propriéetaires fonciers
Réglon Planification directrice véhicu- Planification en matiére d'affectation, vehicu- Trajets[]
régionale/communale lesfkm par | octroi du permis de construire lesikm
Jour par Jour
Reqgion Bame Réservation PDE 20 000
Beme PDE Wankdorf 36 120° | Beme Centre Wankdorf® 10570 1 445
Beime FOE Ausssiholigen 26 000
Bienno UeD Bozingenfald- 13 300 | Bienne Uedd Bozingenfeld-Cst 10 300 2 0e0"
Ost
Lyssach/ Lyssach PDE Aemme-Center [
Rudtligen- Rudthgen- PO Unterboden / Confo-
Alchenfluh FPDE Aemme-Center Alchenflub rama, Plisier Meubles /
[*] Bemslasse Milte
B4 000 IKEA existant, IKEA 24 000 5000
PDE nauveau, centre com-
Cent raal mercr&l speciakse alo-
PETEY L singers | PQ no 12 (2PP
Emplacements refenus par B aParadiess)
une planification cantonal
du: E‘IIFEIEI'I':IJ l:!:llll'a-: i I'rn_pk':cam::mtq retantis par una planifi 31 304 Bianne C_enu'e hospitaliar 2610 R0
cation canionele des infrastructures | Bienne i |
Thoune Hopital 2300 500
Langenthal Hopital 26304 2400
Cenfras régionauy 75 175 | Barthoud D0 MEGA Cantar &85 1 450
Langenthal Migros Wiesensirasse 4730 1 100
Lyss Lyssbachpark 4 840 200
Langnat Coop 17 750 2500
Aarberg ZPP Alte Ziegelsi” i1 040 2300
Rundungsresanve 204 | Thun ZPF Thun Sad 204 36
Beimnea IPOE Wankdor 18 630 | Beme Wankdor! Cenler 18 630 Pl
Plan directeur PIF région Bemea Yaon Raoll 10000
Berne Bami PLOE Brunnen 57 000 | Bama WESTsida 57 000 £ 000
Kaniz FDE Juch/MHalimatt 21000

2 Mouvele planification direcirice, $tat en décemirs 04

* 2 552 trajets supplEmentaires du Plan dirscteur PIF régich Bem
f Polr 2008 1200 TJM enregisliés pour projet agrandi Rolex

©1 248 trajets supplémentaires du contngent cantonal PDE
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