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Résumé

De nouveaux services de mobilité se déploient dans un contexte trés dynamique.

D’abord, de nombreuses études ou sondages sont réguliérement publiés, qui portent sur des
périmetres variés souvent non concordants, parfois financés par certains opérateurs de services de
micro-mobilité et sans que les méthodes d’enquéte soient toujours explicites.

Ensuite, des évolutions rapides sont observées du c6té des entreprises (levées de fonds, déploiements,
fusions, préparation d’entrée en bourse), notamment celles qui ont signé le cahier de
recommandations établi au titre de I'article 41 de la loi d’orientation des mobilités.

Enfin, des réticences se font jour chez les citoyens, qui aménent les collectivités a temporiser, voire a
envisager l'interdiction pure et simple de certains engins tels que les trottinettes électriques,
facilement débridables et qui peuvent étre percues comme peu respectueuses de I'espace public et
responsables de nombreux incidents.

De maniére générale, les choix politiques, quelle qu’en soit I'échelle, sont déterminants en matiere de
mobilité, dans la mesure ou les déplacements du quotidien sont largement induits par les stratégies,
passées et actuelles, d’aménagement des territoires.

I convient donc d’appréhender d’abord les besoins des voyageurs et leurs possibles évolutions pour
apprécier la pertinence des offres proposées aux collectivités territoriales.

Or, la période actuelle est sujette a incertitude quant a I'impact de la pandémie de Covid-19 sur le
besoin de déplacements. Elle offre néanmoins de ce fait I'opportunité, dans ce contexte mouvant, de
faire évoluer les comportements des voyageurs en conciliant les objectifs de transition écologique et
de développement économique des territoires.

Le rapport a considéré que les nouvelles mobilités comprennent les mobilités actives (marche et vélo
avec ou sans assistance électrique), les engins de déplacement personnel (trottinettes et autres deux-
roues) avec ou sans motorisation, I'autopartage et le covoiturage. Ces différents modes permettent de
réaliser des trajets plus ou moins longs, seuls ou en les combinant.

Sur la base des éléments disponibles et de ce qui peut raisonnablement étre conclu ou extrapolé, le
rapport a tenté plus particuliérement d’apprécier les conditions de développement des solutions de
micro-mobilité, le cas échéant en complément d’autres plus appropriées aux plus longues distances ,
sans toutefois détailler le cas du vélo, objet d’'une mission parlementaire confiée au député
Guillaume GOUFFIER-CHA par Barbara POMPILI, ministre de la Transition écologique,
Jean-Baptiste DJEBBARI, ministre délégué chargé des Transports, et Agnés PANNIER-RUNACHER,
ministre déléguée chargée de I'Industrie par décret du 5 octobre 2021. Il ressort que ces solutions n’ont
pas partout la méme pertinence, techniquement et économiquement :
¢ les cceurs des zones urbaines denses bénéficient souvent d’'un maillage efficace en transports en
commun (bus, tramway, voire métro) que la marche pourrait suffire a compléter. C'est
paradoxalement dans ces zones ot la population est importante et la plus aisée que les opérateurs
des « nouvelles micro-mobilités » peuvent le plus facilement trouver leur marché, a partir des
besoins de déplacement de proximité des habitants et des visiteurs occasionnels, interrogeant
ainsi I'organisation et le financement des mobilités ;

¢ les zones périphériques, moins bien maillées, appellent des réponses appropriées pour assurer le
rabattement vers les réseaux de transport en commun. L’équilibre économique de cette mobilité
du dernier kilometre est plus problématique. Il convient de réfléchir aux moyens d’inciter les
opérateurs a équiper ces territoires dans le cas, par exemple, d'un contrat a I'échelle de 'autorité
organisatrice de la mobilité ;

e les zones rurales, peu denses ou éloignées des coeurs d’agglomération, sont enfin moins faciles a
desservir par des transports en commun réguliers. C’est alors souvent un besoin de transport sur
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des distances allant jusqu’a quelques dizaines de kilométres qu’il faut satisfaire avec un équilibre
économique difficile a trouver sans accompagnement pour les opérateurs. Ayant fait notamment
I'objet de deux rapports sénatoriaux?, ces zones seront peu traitées dans le rapport.

Par ailleurs, la révolution numérique, en permettant 'acquisition en ligne de quasiment tous les biens
de consommation, y compris ceux du quotidien, modifie la demande de mobilité des individus.

Les enjeux sont donc multiples. Il convient en effet, d’abord, d’apporter une solution de mobilité
adaptée a chacun et chacune en tout point du territoire ; d’'accompagner ensuite le développement des
territoires et notamment favoriser les activités créatrices de valeur en soutenant l'innovation et
I'entrepreneuriat ; de répondre enfin aux impératifs de la transition écologique et de lutter contre les
effets du changement climatique.

Les évolutions du marché de la micro-mobilité interrogent donc nos modes de vie, notre rapport a la
propriété et, en définitive, nos choix individuels. En matiére de mobilité, la puissance publique est
légitime a mettre en place des dispositifs de soutien ou de régulation. Les orientations stratégiques
retenues résultent de choix politiques dont les conséquences doivent étre appréciées des points de vue
économique, social, environnemental et de 'aménagement des territoires.

Le présent rapport tente de fournir des éléments d’appréciation pour permettre a chaque échelon,
selon ses compétences, de décider.

1 Les mobilités dans les espaces peu denses en 2040 : un défi a relever dés aujourd’hui, Olivier Jacquin, Sénat, 28 janvier
2021

Mettre les nouvelles mobilités au service de tous les territoires, Frangoise Cartron, Alain Fouché, Olivier Jacquin, Didier
Rambaud et Micheéle Vullien, Sénat, 2018.
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Introduction

Par lettre du 9 mars 2021, le directeur de cabinet du ministre des transports a demandé au CGEDD de
se pencher sur la question des nouveaux services de mobilité. Il s’agissait plus spécifiquement de
s’interroger sur la pérennité des services de mobilité individuelle 1égére apparus au coeur des grandes
villes avec le vélo en free floating (sans attache) a la fin de 'année 2017.

La soudaineté de l'apparition de ces services (et pour certains d’entre eux, de leur disparition)
s’explique par la nouvelle donne technologique. En effet, les technologies numériques nomades ont
favorisé une mise a disposition large de services, accessibles a la demande sur les petits ordinateurs
que sont les smartphones, quasiment en temps réel et en tous lieux.

Ainsi, I'arrivée sur le marché francais de 'entreprise Uber et la pénétration de son application mobile
dédiée avaient conduit au déploiement rapide, a partir de 2012, de voitures de transport avec chauffeur
(VTC). Cette offre innovante a profondément modifié le paysage du transport occasionnel de voyageurs.
Le développement de ce service nouveau a permis de diversifier |'offre a 1a satisfaction des utilisateurs.
Il est en revanche venu concurrencer, selon des mécanismes documentés, les professionnels déja
installés, amenant les pouvoirs publics a en réguler 'usage pour établir un certain équilibre, en
essayant de ne pas brider I'innovation.

Les smartphones et les applications mobiles ont envahi notre quotidien et déja induit des mutations
profondes. L’approche sectorielle par mode a fait place a une approche globale de la mobilité. De
nouveaux Uber apparaissent régulierement, proposant de nouveaux services qui sont autant de
promesses de liberté, d'immédiateté et d’élargissement des limites du possible. L'utilisateur peut
véritablement devenir acteur de sa mobilité. Il se croit de moins en moins captif. L’est-il réellement
face a une offre parfois tres agressive et qui ne lui propose pas nécessairement les meilleurs choix ?

Laloin°2019-1428 d’orientation des mobilités (LOM) traduit ce changement de paradigme. Fruit d’'un
long processus de concertation, puis d'un travail parlementaire nourri, elle vise a investir plus et mieux
dans les transports du quotidien, a faciliter le déploiement de nouvelles solutions pour permettre a
tous de se déplacer et a engager la transition vers une mobilité plus propre.

Certains opérateurs seront appelés a se développer durablement, tandis que d’autres ont fait ou feront
long feu, mais de nouveaux services sont d’ores et déja apparus. La technologie ouvre des horizons
quasi infinis pour rendre les déplacements toujours plus fluides, toujours plus nombreux. Cela suppose
toutefois que rien ne vienne gripper ces rouages bien huilés. Sauf a devenir virtuelle, une mobilité
«sans couture » (seamless), c’est-a-dire permettant au voyageur d’articuler plusieurs modes de
transport, et connectée, n’a de véritable sens que si les déplacements ne sont pas limités.

De nouveaux services fondés sur le libre-service et le partage, qu’on appelle généralement nouvelles
mobilités, lévent certaines contraintes pour les utilisateurs et permettent une articulation efficace
entre les services utilisés successivement lors d’'un trajet (ce qui définit la mobilité sans couture). lls
n’en suscitent pas moins de nombreuses questions, sur les plans de l'usage de I'espace public, de la
sécurité, des modeles économiques et des enjeux sociaux et environnementaux. La recherche
permanente d’articulation des déplacements est le fondement du mobility as a service (MaasS). Le MaaS
agreége plusieurs services de mobilité et différents niveaux de fonctionnalités pour permettre au
voyageur d’optimiser son itinéraire en combinant plusieurs modes, et, dans les versions les plus
abouties, de faire le paiement et la réservation correspondants jusqu’a 'abonnement multimodal. Cette
logique intermodale interpelle également a I'aune de la crise sanitaire liée a la Covid-19. Quels choix
structurants sont-ils a faire par les pouvoirs publics chargés d’organiser et de réguler les mobilités ?
Comment répondre aux besoins et attentes des utilisateurs sans les noyer dans une offre foisonnante ?
Comment contribuer a la résilience des territoires, répondre aux besoins de déplacements et aux
enjeux globaux de la transition écologique ?

Notre relation a la propriété, a la liberté individuelle, au collectif ou au temps est également interrogée
par ces nouveaux services, qui sont des marqueurs, voire les précurseurs d’évolutions sociétales.
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En prenant appui sur 'expérience des années passées en termes d’usages et d’offres de déplacement,
le présent rapport vise a appréhender les évolutions possibles de services couramment qualifiés de
« nouvelles mobilités », notion éphémeére par essence, en en abordant les dimensions économique,
territoriale et sociétale. Il appartiendra ensuite a la puissance publique, en fonction des perspectives

de développement identifiées, de définir les modalités d’accompagnement et de régulation éventuels
du déploiement de ces nouveaux services.
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1 De quoi parle-t-on ?

1.1 Nouvelles mobilités, mobilités actives, micro-mobilités...

Les nouvelles mobilités traduisent une évolution de I'approche des transports. Le concept recouvre a
la fois des moyens (vélo, trottinette, gyropode...) et des services (utilisation de véhicules partagés entre
plusieurs utilisateurs, possibilité de concevoir un trajet de bout en bout en combinant plusieurs
modes...).

Les micro-mobilités intéressent les déplacements de courte ou moyenne distance (moins de 10 km) en
début ou en fin de parcours (premier ou dernier kilometre), le plus souvent dans des zones urbaines.
Ceux-ci sont souvent réalisés avec des engins de déplacement personnel légers, compacts, portatifs,
électriques ou non, qui peuvent étre complémentaires ou utilement remplacer d’autres moyens de
transport. Ces véhicules fonctionnent généralement a des vitesses inférieures a 25 km/h et peuvent
étre possédés, ce qui est le cas le plus répandu, ou partagés.

Enfin, on distinguera les mobilités actives, qui n’utilisent que l'activité physique humaine comme
source d’énergie (marche, vélo ou trottinette sans assistance électrique).

1.2 Un cadre législatif et réglementaire en voie de consolidation

Depuis la premiere loi de décentralisation et la loi d’orientation sur les transports intérieurs (LOTI) de
1982, I'organisation territoriale de la République francaise a évolué et les collectivités territoriales ont
été progressivement dotées de compétences élargies. Par ailleurs, les habitudes de déplacement ont
évolué, de nouveaux modes sont apparus ou réapparus.

La promulgation de la loi d’orientation des mobilités (LOM), le 24 décembre 2019, est ainsi
'aboutissement d’'un long processus de concertation entre les parties prenantes et I'Etat,
préalablement au travail parlementaire. La loi a défini les orientations et élargi le champ de
compétence des autorités organisatrices de la mobilité (AOM) et des régions, pour qu’elles puissent
disposer de 'ensemble des leviers d’action sur leur territoire, en leur laissant toute latitude sur les
solutions et services de mobilité pertinents.

Les nouvelles pratiques en matiere de mobilité ont dans ce cadre nécessité un travail d’expertise pour
permettre de les encadrer de maniére pertinente et notamment combler certains vides juridiques, par
exemple concernant la responsabilité en cas d’accident (exemple du décret n° 2019-1082
du 23 octobre 2019 relatif a la réglementation des engins de déplacement personnel dit décret
« trottinettes »). Ce travail est encore en voie de consolidation, comme I'atteste la publication du décret
n°2022-31 du 14 janvier 2022 relatif a la réglementation des cyclomobiles 1égers et modifiant le code
de la route, qui constitue une avancée significative, mais ne léverait pas toutes les difficultés selon les
professionnels qui soulignent des différences persistantes sur la longueur des engins autorisés avec
les réglementations d’autres Etats-membres de I'Union européenne.

En effet, si les mobilités sont au premier chef régies par le code des transports, qui reconnait le droit
de tous les usagers, y compris ceux dont la mobilité est réduite ou souffrant d’'un handicap, a se
déplacer et la liberté d’en choisir les moyens (articles L. 1111-1 a L. 1111-6), d’autres dispositions
législatives fixent des obligations impactant les transports ou les déplacements : le code de 'urbanisme
fixe les conditions d’aménagement des espaces publics (stationnement...), le code de la route définit
les conditions de partage de la voirie. Ainsi, d’autres lois ont déja complété ou compléteront la LOM en
matiére de déplacements: loi n® 2021-1104 du 22 aolit 2021 portant lutte contre le déreglement

climatique et renforcement de la résilience face a ses effets, projet de loi « décentralisation,
différenciation, déconcentration et simplification » dit 3DS.

Par ailleurs, des outils sont a disposition des acteurs de la mobilité quotidienne (employeurs,
entreprises privées ou administrations) : plan de mobilité employeur (PDME, ex-PDE), plan de mobilité
employeur commun (PDMEC, ex-PDIE), plan de déplacements de I'administration (PDA). Ils integrent
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souvent des mesures incitatives a l'usage des modes actifs (vélos de service, aide a I'achat ou a
I'entretien, aménagement du lieu de travail..) ou au développement de nouvelles formes
d’organisation de la mobilité comme le covoiturage.

Globalement, les politiques publiques apparaissent de plus en plus imbriquées. Elles nécessitent une
mise en cohérence a I’échelle des territoires par les collectivités compétentes, pour répondre aux
besoins de leurs habitants, et au niveau national par I'Etat garant de 1'égalité de tous les citoyens devant
la loi. Cette articulation est d’autant moins aisée que I'organisation apparait parfois complexe et que
les processus de décision sont longs alors que les technologies et les situations évoluent parfois tres
rapidement.

1.3 Un pilotage opérationnel par la puissance publique encore
balbutiant

En voulant mettre de nouvelles solutions au service du plus grand nombre, en particulier des
territoires aujourd’hui dépendants de la voiture individuelle, la LOM a encouragé un foisonnement
d’initiatives pour répondre a 'ambition d’améliorer concrétement les déplacements au quotidien, pour
tous les citoyens et dans tous les territoires, grace a des transports plus faciles, moins cofliteux et plus
propres.

D’un c6té, les entreprises se sont lancées dans le développement de nouveaux services ; de 'autre, les
collectivités territoriales ont été confrontées a de nouvelles utilisations des espaces publics et
astreintes a réagir face aux désordres, mécontentements, et hélas accidents, faute d’avoir été armées
pour anticiper le besoin de réglementation.

Certaines villes ont ainsi soumis ces nouveaux opérateurs de micro-mobilité a autorisations délivrées
selon des formules juridiques différentes, avant que 1'Etat intervienne en appui pour tirer les lecons
des premiéres expériences et proposer un cahier de recommandations visant a permettre un
déploiement plus apaisé de services de mobilité en accés libre et sans attache dans les territoires.

Parallelement, chacun a tenté, en commandant des études nombreuses, d'une part, de comprendre les
évolutions qui se faisaient jour pour apprécier les perspectives de développement du marché, la
solidité des modéles économiques et accompagner la croissance des entreprises dans un contexte
concurrentiel débridé et, d’autre part, de comprendre les attentes des habitants et répondre a leurs
besoins en mettant en place des politiques publiques efficaces dans un contexte de finances publiques
contraint.

Nombre d’incertitudes demeurent (permanence des nouvelles habitudes de transport, réversibilité des
mouvements de population observés pendant la pandémie de coronavirus, évolution des habitudes de
travail...). Le pilotage par la puissance publique, en particulier a I’échelle des territoires, reste
compliqué compte tenu notamment du coiit des politiques de transports, de leur caractére structurant
et engageant sur les moyen et long termes, et de la nécessité de donner du sens et de la visibilité a
I'action pour l'inscrire dans la durée.

1.4 Une floraison d’initiatives dont le modele économique n’est pas
encore stabilisé

La question de fond a laquelle cherchent a répondre les opérateurs de services est donc : a quoi les
clients accordent-ils de la valeur, dans un contexte ot I'économie numérique est au cceur du modeéle ?

Or, pour choisir un mode de transport, le voyageur met en balance divers éléments qui peuvent étre
plus ou moins objectivés : temps de trajet, niveau de service (fréquence, possibilité d'un trajet de porte
a porte, fiabilité, cofit...), environnement urbain ou rural (voirie, sécurité, topographie...), impact
écologique, santé, exclusivité, perception sociale...

Dans un contexte concurrentiel, le potentiel de développement des opérateurs est lié a la cible visée,
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qui oriente le déploiement de I'offre.

On ne reviendra pas ici sur les différentes étapes du développement des services en placement libre
depuis la création de la start-up chinoise Ofo en 2014, ni sur les avatars qu’ont connus depuis lors Ofo
puis le Hongkongais Gobee bike en France. La libre concurrence entre de multiples opérateurs a en
effet entrainé et entralne encore une prolifération d’engins, cibles de dégradations et de désordres
dans l'espace public. Les lecons en ont été tirées (robustesse des véhicules, équipements GPS,
électrification, maintenance des engins, conditions d’emploi...) et tous les opérateurs font aujourd’hui
état de régles de fonctionnement analogues : recharge des batteries des engins par des salariés en CDI
ou CDD, batteries et véhicules répondant a de grandes exigences environnementales et de recyclabilité,
prise en compte des exigences des collectivités, suivi tres précis des engins par géolocalisation évitant
leur dépot anarchique...

Toutefois, les éléments précis relatifs aux modéles économiques sont difficiles a obtenir. Tous les
auteurs ayant essayé d’éclaircir ce point font le constat que les opérateurs ne communiquent pas leurs
chiffres. Mais en partant du principe simple qu’il s’agit de mobiliser des financements pour générer
des recettes, les opérateurs doivent actionner quelques leviers incontournables :

¢ lorigine des capitaux pour soutenir leur développement : la compétition est ardue entre les
opérateurs qui impressionnent par leurs levées de fonds ou qui sont adossés a des groupes solides
cherchant a diversifier leurs activités et conquérir de nouveaux marchés ;

¢ les colits de fonctionnement liés a la main d’ceuvre : nature des contrats de travail, localisation des
services... ;

¢ le coltd’acquisition du matériel et la durée d’amortissement : les engins doivent rouler plusieurs
mois avant que leur coit d’achat soit amorti. A la suite de dégradations récurrentes, les opérateurs
se sont orientés vers des modeles plus solides mais plus onéreux, dont la durée de vie atteindrait
douze a quatorze mois contre trois mois auparavant. Ce point n’est toutefois plus réellement
différenciant puisque les engins se ressemblent désormais tous ;

¢ le potentiel de clients : le nombre d’utilisateurs conditionne la rentabilité par engin ;
e lavalorisation des données collectées ;
¢ ladiversification du service, offres combinées multimodales ;

e lautorisation d’exploiter I'espace public de maniére durable : dans un premier temps, les
opérateurs ont procédé selon la tactique du blitzscaling, déployant trés rapidement leurs engins
en nombre sur les trottoirs afin d’obtenir la prime au premier arrivé. Ces usages ont eu des effets
pervers et sont en cours de régulation par les villes qui décident désormais des conditions d’accés
des opérateurs a leur espace public.

Apres 'explosion du nombre des opérateurs, la tendance semble a la consolidation : rachat ou
regroupement d’opérateurs, vigilance des investisseurs quant a 'orientation des comptes, réduction
d’effectifs... Toujours en recherche de rentabilité, la plupart des opérateurs sont dépendants
d’investisseurs ou de partenaires tels que les grands intégrateurs (Bonjour RATP, I'assistant SNCF ou
Google maps...) qui apprivoisent ainsi cette concurrence.
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2 Stratégies de développement: un équilibre complexe a
trouver entre demande et offre

De maniére générale, la mobilité qualifie le fait, pour une ou plusieurs personnes, de changer de lieu.
Pour ce faire, la personne en transit, quel que soit son mode de déplacement, emprunte généralement
I'espace public.

Les évolutions démographiques influent sur les besoins de mobilité, en fonction du nombre de
voyageurs, des densités de population ou encore des ages et des revenus. Il est ainsi admis qu’'une
mobilité élevée caractérise généralement les sociétés développées. Elle suppose des moyens et services
de transports que les utilisateurs seront d’autant plus enclins a emprunter qu’ils y trouveront de
I'agrément, permettant ainsi de faire évoluer la mobilité subie, vécue comme telle par exemple pour
rejoindre son lieu de travail, vers une mobilité plus choisie, comme l’est davantage celle d'un
déplacement sur le temps libre. Rendre les déplacements accessibles a tous, aisés et agréables devient
un enjeu pour I’équilibre de nos sociétés.

En 1982, 1a loi d’orientation sur les transports intérieurs (LOTI) affirmait un droit au transport dont
I'objectif énoncé a l'article premier était de permettre de se déplacer « dans des conditions
raisonnables d’acces, de qualité et de prix ainsi que de cofits pour la collectivité ». Trente-sept ans plus
tard, la loi d’orientation des mobilités (LOM) réforme en profondeur le cadre général des politiques de
mobilité, y intégre les enjeux environnementaux et accorde une place importante aux transports de la
vie locale et quotidienne.

Le monde de la mobilité est en effet en mutation depuis plusieurs années :
¢ les évolutions technologiques permettent la décarbonation progressive des transports ;

¢ de nouveaux modes de déplacement et la redécouverte de modes anciens offrent une alternative
al’autosolisme ;

e le développement de solutions « sans couture » favorise la complémentarité entre les modes ;

¢ enfin, la pandémie de Covid-19 a modifié les comportements pendant la crise sanitaire
proprement dite et pourrait également avoir des effets durables.

L’enjeu est de passer d’une logique de mobilité a une logique d’accessibilité pour permettre a chacun
et chacune de rejoindre de maniére occasionnelle ou réguliere, en combinant le cas échéant différents
modes, les zones d’emploi, de chalandise, de loisirs et de culture, permettant ainsi d’améliorer la
qualité de vie et I'attractivité des territoires et d’aplanir les ségrégations spatiales et sociales.

C’est dans ce contexte que sont arrivés sur le marché des opérateurs proposant de nouvelles modalités
d’utilisation de véhicules, qu’il s’agisse de voitures, vélos, trottinettes ou scooters, en s’appuyant sur
les technologies numériques pour faire d'un trajet un bien de consommation pouvant étre vendu au
détail en libre-service.

Qu'il s’agisse de couvrir des distances de quelques kilomeétres ou davantage, il devient possible de
mutualiser un moyen de transport dans le cadre d’une utilisation individuelle (vélo, trottinette, scooter
ou voiture en libre-service) ou collective (covoiturage).

Plusieurs questions sont dés lors posées pour mettre en adéquation les besoins et I'offre globale :

¢ aux opérateurs de ces offres de mobilité: quelles sont les conditions d'un déploiement
économiquement soutenable (territoires cibles, service privé, service organisé en lien avec un
service public...) ?

e aux autorités organisatrices de la mobilité (AOM) : quels choix structurants pour répondre aux
besoins des habitants des territoires urbains, périurbains et ruraux en matiere de services de
mobilité ? Qui autoriser, selon quel cahier des charges? Comment parvenir a une desserte
équilibrée des territoires, assurer les liaisons entre les coeurs de ville et les espaces périphériques,
a quel prix ? Faut-il des aménagements spécifiques sur I'espace public ?
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e alEtat: quel appui mettre en place, le cas échéant, a I'échelle nationale pour assurer la cohésion
des territoires, la transition écologique, I’égalité d’acces des citoyens a une offre multimodale, le
développement économique et une information voyageur cohérente ?

2.1 Une problématique a l'interface entre les enjeux économiques
et les choix politiques

On comprend intuitivement que les modeles de développement sont complexes. Si I'offre est congue
pour répondre basiquement a une demande et en tirer un profit, flit-il non marchand, les interactions
peuvent étre compliquées et I'équilibre moins aisé a atteindre que dans le schéma classique d’évolution
de I'offre et de la demande rappelé ci-dessous.

APrix

D1 Quantité

»
»

Figure 1 : Schéma classique de la loi de I'offre et de la demande

Le voyageur est au centre des regards, qu'il s’agisse de ceux des opérateurs dont il est un client ou des
AOM en tant que résident permanent ou temporaire d’'un territoire. Il s’agit donc de résoudre une
équation a trois, de faire converger intérét général et rentabilité économique, et de faire coincider les
impératifs économiques des opérateurs privés et les attentes des pouvoirs publics, au premier rang
desquels les collectivités, compétentes non seulement pour l'organisation des mobilités sur leur
territoire, mais également pour les aménagements de I’espace public. Or, les opérateurs économiques
comme les AOM agissent selon une temporalité et des processus décisionnels qui leur sont propres et
non nécessairement compatibles entre eux.

Dans le cas des services de mobilité, la problématique ne se limite en outre pas a une concurrence entre
opérateurs privés, car il faut également prendre en compte la concurrence des modes entre eux : report,
ponctuel ou durable, d’'un mode a I'autre notamment sur courtes distances (trottinette, vélo, marche,
scooter, voiture), possibles complémentarités et synergies qui peuvent apparaitre par combinaison de
plusieurs modes.

Il n’a pas été simple pour la mission du CGEDD d’obtenir des éléments précis sur les modeles
économiques. Il lui a été a vrai dire quasiment impossible d’obtenir d’autres éléments chiffrés que ceux
qui sont publics.

Globalement, les opérateurs d’engins de déplacement en placement libre ou free-floating s’appuient
sur un modeéle économique dit « scalable », fondé sur I'adaptabilité et la souplesse. Cela leur permet de
faire face aux variations d’activité (contrats de travail, immobilisations et financement, logistique,
maintenance, renouvellement ou recyclage, frais de fonctionnement divers, impéts et taxes...). Selon
les éléments disponibles, la rentabilité de ces services nécessite d’optimiser les cofits d’exploitation et
d’avoir un grand nombre d’utilisateurs pour accélérer la rotation des engins. Les opérateurs trouvent
donc dans les zones urbaines denses leur cible privilégiée. Il est en revanche illusoire d’envisager un
service viable économiquement sans aide dans les zones peu denses.
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Dans un contexte encore peu régulé, le secteur de la mobilité partagée apparait trés dynamique, mais

% a_b - = NOMBRE DE VEHICULES
fotal et moyenne pour 10 000 habitants

SERVICES PARIS VILLES VILLES TOTAL

et la 18re couronne +200 000 hab. 100 000 - 200 000 hab.
5 villes 10 villes 25 villes {hors IDF) 40 villes

Vélos (stafions) 19 500 14 500 3300 37 300

(s ] 500 €@ 200 @ 2700
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[
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Scooters (free floating] 3000 1100 @ 0 4100
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Figure 2 : Equipement des villes francaises en services de nouvelles mobilités - Source : barométre Fluctuo, 2020

également fortement dépendant de la conjoncture et soumis a des variations saisonniéres d’utilisation
extrémement fortes?, en France comme dans les villes européennes suivies par 'index européen de la
mobilité partagée de Fluctuo3, société qui collecte et analyse des données sur la mobilité partagée en
Europe.

Le paysage des opérateurs varie donc rapidement (positionnement géographique, diversification des
services proposés, regroupements d’entreprises, etc.), alors que la caractérisation des bassins de
mobilité prévus par la LOM se heurte a la taille des régions dont ils sont issus, a la complexité de
'organisation territoriale, a l1a temporalité des processus décisionnels et a une relative difficulté pour
les citoyens a appréhender les compétences de chaque échelon.

Face aux délais de certains processus administratifs nécessaires a 'adoption par les exécutifs locaux
d’orientations stratégiques qui engagent les moyen ou long termes par les exécutifs locaux, la réactivité
et 'agilité des opérateurs d’offres de mobilité partagée sont propices a une implantation rapide sur les
territoires. Ce dynamisme est favorable a I'expérimentation, mais il crée potentiellement des disparités
entre les territoires, voire est susceptible d’exclure certains du bénéfice des innovations. S’y ajoutent
parfois la désorganisation ou I'’embouteillage de I'espace public en 'absence d’une régulation adaptée
(cf. infra).

2.2 Lesréseaux numériques : nouveaux espaces et enjeu de pouvoir

Les technologies numériques sont au cceur du développement des offres de mobilités partagées. Elles
permettent le rapprochement quasi instantané de l'offre et de la demande (géolocalisation des
véhicules, suivi des flottes, commande directe et paiement via smartphone...). Les applications dédiées
aux smartphones se livrent une concurrence acharnée et deviennent pour certaines d’entre elles de
véritables organisateurs de voyages.

2 Barometre Fluctuo, Bilan 2020 :

https://pressmobility.com/wp-content/uploads/2021/01/Fluctuo-Barometre Bilan2020.pdf

3 The European Shared Mobility Index, Fluctuo, avril 2021 :
https://www.am-today.com/sites/default/files/articles /59270 /european-shared-mobility-index-1-2021-04-ok.pdf.
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2.2.1 Tout détenteur d’un smartphone est un utilisateur et un client
potentiel

Le taux de pénétration des smartphones a explosé dans le monde depuis 2011, ou il était de moins de
10 %. On estime qu’aujourd’hui, prés de 67 % de la population mondiale en est équipée (plus de
5 milliards d’utilisateurs) selon le Digital 2021 Global Overwiew Report*. Fin 2020, 84 % des personnes
agées de 12 ans et plus possedent un smartphone, une proportion en progression de sept points en un
an.
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Figure 3 : Taux d'équipement en téléphone mobile et en smartphone en France - Source : CREDOC,
Baromeétre du numérique 2021

L’équipement de la population est quasi systématique chez les actifs et reste élevé chez les jeunes
retraités.

Smartphone
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plus
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Figure 4 : Taux d'équipement en smartphone selon I'dge - Source : CREDOC, Barométre du numérique 2021

Selon le baromeétre du numérique 20195, I'utilité percue de l'internet mobile (messagerie instantanée,
réseaux sociaux, recherches sur internet, vidéo, actualités, etc.) progresse. En particulier, seuls 28 %
des plus de 18 ans ne seraient pas préts a adopter de nouvelles technologies ou de nouveaux services

4 Digital 2021 Global Digital Overview, Hootsuite & We Are Social, 2021,
https://datareportal.com/reports/digital-2019-global-digital-overview.

5 Source : Arcep, Conseil général de I'économie, de I'industrie, de 1'énergie et des technologies, Mission Société
Numérique.
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numériques. Il est a noter que le niveau de revenu n’est a priori plus un facteur discriminant dans la
possession d’un téléphone mobile.

Des analyses plus fines permettent d’appréhender la part des différents usages par les détenteurs de
smartphone. Selon le Digital 2021 Global Overwiew Report, les applications permettant de commander
un service de mobilité (y compris le taxi) ont été utilisées en janvier 2021 par plus de 28 % des
internautes agés de 16 a 64 ans dans le monde, sans différence significative entre les hommes et les
femmes. Cette proportion est de 15% en France ot environ cing millions de personnes ont commandé
un service de mobilité avec leur smartphone.

Ainsi, le niveau d’équipement de la population en internet mobile, en particulier la population active,
favorise le développement de services de mobilité fondés sur 'usage d'une application, qu’elle soit
dédiée ou non.

Le développement du numérique, grace a la couverture par au moins un réseau du territoire et au taux
d’équipement de la population, permet donc de toucher une clientéle potentielle tres importante,
quasiment en tous lieux et a tout moment. Ce constat souléve de maniére corrélative au moins deux
questions :

e comment faire un choix éclairé face au nombre d’applications de mobilité ?

¢ comment maintenir 'accés a une mobilité non connectée, soit dans les territoires non couverts
par un réseau, soit pour les habitants non familiers des technologies numériques (cf. annexe 4) ?

2.2.2 Tout utilisateur d’un service devient producteur de données
valorisables

Le fort taux de pénétration des smartphones fait de tout détenteur un producteur de données qui
permettent, sous réserve de consentement, de tracer ses déplacements individuels.

Les opérateurs sont donc détenteurs d’'une masse de données considérable. Elle leur ouvre des
perspectives en leur permettant de connaitre leur clientele et de la fidéliser. Sous réserve qu’elles y
aient acces, elle donne également aux collectivités des outils nouveaux pour dimensionner leur réseau
de transport, et a la puissance publique en général des outils nouveaux pour orienter les mobilités et
valoriser les comportements considérés comme vertueux.

Compte tenu de la valeur de ces données individuelles, 'enjeu est donc celui de leur propriété et des
conditions de leur mise a disposition. Cela ouvre des perspectives commerciales complémentaires
pour les opérateurs de services, dans un contexte concurrentiel marqué par des évolutions qui peuvent
étre trés rapides d’'un mois sur l'autre. Les conditions de mise a disposition de ces données par les
opérateurs des services d’engins de déplacement en placement libre sont donc déterminantes dans un
contexte de foisonnement des offres.

La LOM prévoit 'ouverture des données relatives a I'offre des services de mobilité par les collectivités
territoriales compétentes. Elle définit également le champ de celles qui doivent étre ouvertes librement
et gratuitement. Le point d’acces national aux données de transport https://transport.data.gouv.fr/
permet de mettre a disposition les données que les producteurs de données (autorités organisatrices
des transports, autorités organisatrices de la mobilité, entreprises de transport, gestionnaires
d’infrastructures et fournisseurs de services de transport a la demande) sont tenus de publier. Il
rassemble ainsi, sans étre exhaustif, des données nécessaires a 'information des voyageurs et utiles
aux développeurs d’applications.
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Figure 5 : Qualité des données transmises au point d'acceés national - Source : www.transport.data.gouv.fr

Aujourd’hui, I'ouverture des données horaires théoriques des transports en commun est effective pour
231 autorités organisatrices de la mobilité sur 335, 15 régions sur 18 et, selon le point d’acces national,
90,3 % de la population.

Pour autant, il suffit de chercher a composer un trajet donné a I'aide de diverses plates-formes pour
obtenir plusieurs propositions parfois différentes. En effet, les opérateurs d’engins de déplacement en
placement libre disposent de sites ou applications dédiés a leurs clients et collectent ainsi des
informations. Ces opérateurs que nous qualifierons « de premier niveau » peuvent confier par contrat
ces données collectées a des intégrateurs, privés (Moovit, Google...) ou publics (Bonjour RATP,
I'assistant SNCF...), qui «transversalisent» ainsi des informations sectorielles et élargissent
I'information donnée par leurs plates-formes ou systémes, permettant alors a ces derniers de capter a
leur tour des parts de marché et d’orienter le voyageur préférentiellement vers une solution.

Du point de vue du voyageur, méme s'il lui est malgré tout encore difficile de disposer en temps réel
d’une information exhaustive pour concevoir son trajet, I'accés a cette information est précieux.

La donnée numérique individuelle est ainsi un réel enjeu de souveraineté qui échappe d’ores et déja
pour partie aux pouvoirs publics en les rendant dépendants de la technologie et de ceux qui la
maitrisent, qu’il s’agisse de mobilité ou d’autres domaines relevant de la compétence de I'Etat ou des
collectivités territoriales.

Recommandation 1. (a I'Etat) Poursuivre les travaux de l'observatoire du Maas du CEREMA
(https://smart-city.cerema.fr/projet-plateforme-villes-et-territoires-intelligents) et aller au-
dela du partage d’initiatives, pour proposer des outils permettant le développement effectif
de services d’information multimodale régionaux interconnectés et parvenir a la couverture
de tout le territoire.
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2.2.3 Les infrastructures numériques sont parfois trés éloignées du
territoire

La dématérialisation des procédures et la possibilité de réaliser, quasiment en tout lieu et a tout
moment, un acte d’achat, déconnecte le lieu de livraison de celui ou a été opérée la transaction.

Il n’est ainsi pas rare qu’un achat en click & collect soit en fait effectué grace a une plate-forme hébergée
al’étranger. Ce point devrait étre regardé avec attention dans le cas d’entreprises créées a l'étranger et
qui viennent opérer en France. L’achat est alors percu comme local, sans que les bénéfices le soient
totalement (acte d’achat matérialisé par un paiement effectué en dehors du territoire, exploitation de
données collectées sans retombées locales).

Or, les déplacements sont par définition liés a un territoire et sources de dépenses non délocalisables
pour la collectivité, via les aménagements et équipements qu'’ils nécessitent. Le lieu de perception des
recettes du service devrait donc étre regardé avec attention par les pouvoirs publics, d’autant plus que
la 1égislation européenne a fait de I'ouverture des données un principe général®.

Corrélativement, la localisation des plateformes d’encaissement des paiements souléve la question de
I'urbanisation numérique qui doit étre traitée si 'on veut rapprocher le lieu qui génére la dépense de
celui qui I'encaisse.

Recommandation 2. (aux autorités organisatrices de la mobilité) Négocier avec les opérateurs de
services de micro-mobilité, en échange de leur droit d’exploitation de l'espace public, des
engagements en termes de retombées pour les territoires (localisation des emplois dans les
centres de service, positionnement d’engins en dehors du cceur de ville...). Ces engagements
pourront s’ajouter au respect des prescriptions du cahier des recommandations établi au titre
de I'article 41 de la LOM, et conditionner le maintien de I'autorisation d’exploitation.

2.3 Espaces publics: lieux de convoitises

L’espace public, on devrait plutot dire les espaces publics, est normalement destiné a 'usage de tous,
pour circuler, se promener, se réunir. Cet espace de passage ou de rassemblement recouvre ainsi un
ensemble tres vaste, particulierement en zone urbaine, et il y a parfois un certain brouillage des limites
avec |'espace privé.

Pour autant, les divers usages des espaces publics doivent étre encadrés pour permettre la
cohabitation. Dans le cas des nouvelles mobilités, il s’agit d'un point de plus en plus sensible en raison
des accidents, parfois dramatiques, causés au cours des derniers mois par certains engins de
déplacement circulant sans précaution dans des espaces a priori piétonniers. Si les accidents recensés
sont, relativement a d’autres, peu nombreux d’apreés les bilans de I'observatoire national
interministériel de sécurité routiére? (en 2020, 82 accidents ont impliqué un piéton et un engin de
déplacement personnel motorisé, parmi lesquels 21 circulaient sur le trottoir, et 290 accidents entre
un piéton et un vélo dont 23 roulaient sur le trottoir), le ressenti des piétons est pris en considération
par les élus des collectivités. Dans la mesure ou les engins de déplacement personnel en placement
libre disposent d’outils embarqués de suivi GPS, les données qu'’ils collectent pourraient préciser la
localisation exacte des accidents et constituer une aide pour les collectivités dans la validation des
options structurelles de leurs plans de circulation (voies en contresens pour deux-roues, mélange de
flux sur les trottoirs...).

6 Reéglement délégué (UE) 2017/1926 de la Commission du 31 mai 2017 complétant la directive 2010/40/UE du
Parlement européen et du Conseil en ce qui concerne la mise a disposition, dans 1'ensemble de 1'Union, de services
d'information sur les déplacements multimodaux.

7 https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/etat-de-l-insecurite-routiere/suivis-mensuels-et-analyses-
trimestrielles/barometre-mensuel-en-metropole-et-outre-mer/barometre-septembre-2021.
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Notons toutefois que, selon une étude de 2020 de la fédération des professionnels de la micro-mobilité
(FPMM), les propriétaires d’engins de déplacement personnels motorisés (EDPM) sont plus soucieux
de la sécurité que les free-floateurs (les proportions sont respectivement de 85% contre 9 % pour le
port d'un casque, 62% contre 15% pour un équipement réfléchissant et 58% contre 11 % pour les
gants). Il en ressort que les usagers d’EDPM en free-floating sont les plus exposés aux risques. Selon
I'enquéte post-Covid de la FPMM, la sécurité est 1'un des trois critéres d’achat d'un EDPM dans 25%
des cas.

3 grandes catégories de circonstances et de gravités d’accidents : la chaussée
routiére, les intersections et les voies cyclables insuffisamment sécurisées

Accidentologie de la
chaussée routiére

La route (montée, descentg, rond point...)

Accidents
mineurs
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Rapport quantitalif - Usages, risques et accidentalité des EDPM — Mai 2020

Figure 6 : Analyse des accidents impliquant un engin de micro-mobilité - Source : FPMM

Recommandation 3. Organiser le suivi, par I'Observatoire national interministériel de la sécurité
routiére et le CEREMA, et I'analyse fine des accidents impliquant des engins de déplacement
personnel (chute, collision, localisation de l'accident, gravité, nature des équipements de
sécurité, ancienneté de la pratique au moment de l'accident...).

2.3.1 Les villes : cibles privilégiées des opérateurs

Les données ouvertes et disponibles sur la plateforme transport.data.gouv.fr progressent (44 jeux de
données de flottes de vélos ou de trottinettes en libre-service en station ou sans attache étaient
disponibles a la date du 18 janvier 2022). Les recherches, a partir des applications disponibles sur
smartphone a défaut d’éléments fournis par les opérateurs, montrent que le déploiement des services
de micro-mobilité intéresse surtout les agglomérations, le seuil pouvant probablement étre fixé entre
150 et 200 000 habitants. L’atteinte du seuil de rentabilité est en effet dépendant du nombre
d’utilisateurs par engin. Si 'on intégre la maintenance, la collecte, la recharge des batteries et la
répartition des flottes, les experts estiment que les trottinettes électriques partagées devraient étre
sur le marché pendant au moins six mois. Il est difficile d’obtenir des chiffres précis des opérateurs,
mais la littérature fait état d’'une durée de vie moyenne de trois mois. Par comparaison, la durée de vie
d’une trottinette en propriété correctement entretenue varierait de trois a cinq ans.
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Les opérateurs, en l'absence de subventions particulieres, s'implantent donc dans les zones a fort
potentiel d’utilisation et en diversifiant leur offre d’engins. Les villes sont donc le terrain privilégié sur
lequel s’opere la concurrence. On voit bien, sur l'illustration qui suit, I'étroitesse de leur périmeétre
géographique.

Qég les A

Figure 7 : Carte de chaleur des trajets a vélo sans attache a Bordeaux - Source : Zoov, 17 mars 2021

Il est en effet a noter que les déplacements au sein de la ville centre ne représentent plus aujourd’hui,
en France, qu'une part infime des déplacements au sein de 'agglomération, comme le montre le
graphique ci-dessous.

GRANDE COURONyz

2,4

© EGT H2020-ile-de-France Mobilités-OMNIL-DRIEA | Résultats partiels 2018

15
| millions I

ainsi que 0,4 million de déplacements
d’échange avec l'extérieur de I'ile-de-France

Figure 8 : Nombre de déplacements quotidiens dans les couronnes franciliennes - Source : Ile-de-France Mobilités et OMNIL,
Assises de la mobilité en Ile-de-France, 24 septembre 2019
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En I'absence de régulation par les villes (autorisation d’utilisation de l'espace public) et par les
autorités organisatrices de la mobilité, cette concurrence a deux conséquences importantes :

e une utilisation anarchique et des conflits d'usage, voire une accidentologie. Notons que les
trottinettes sont impliquées dans davantage d'accidents que les vélos, ce qui s'explique en termes
de mécanique simple par le fait que le centre de gravité du couple trottinette / utilisateur est
beaucoup plus avancé que sur un vélo. Si la plupart peuvent apparaitre a priori sans gravité, ils
peuvent toutefois laisser des traces durables et mobilisent les services hospitaliers et les urgences.
Le Registre des victimes d’accident de la circulation routiere dans le Rhone8 fournit a ce sujet,
depuis 1995, un recensement tres détaillé, effectué aupres de 245 services de soins
dont 42 services d'urgences, qui permet notamment d’apprécier I'évolution et les caractéristiques
des accidents intégrant les usagers de vélos et trottinettes;

e une limitation des implantations dans les zones densément peuplées, créant ainsi un effet
« barriere » avec la périphérie, a fortiori les zones rurales.

Il conviendrait probablement de s’interroger également sur la pertinence, sur des distances de
quelques centaines de metres, de I'usage de trottinettes électriques au détriment de la marche.

2.3.2 Le mandat des collectivités : organiser, sécuriser, optimiser

Rappelons en premier lieu que les politiques de mobilité sont décentralisées. Il revient donc aux
collectivités ayant la compétence d’autorité organisatrice de la mobilité (AOM) de développer sur leur
ressort territorial les services qu’elles estiment pertinents.

Si la LOM a permis aux communautés de communes de se saisir de cette compétence avant
le 1erjuillet 2021, seules 54 % d’entre elles ont donné suite, avec une disparité importante entre le
nord et le sud de I'Hexagone. Quatre régions (Occitanie, Nouvelle Aquitaine, Auvergne Rhone Alpes et
Centre Val de Loire) n’ont ainsi pas encouragé cette prise de compétence, voire ont incité fortement les
communautés de communes a ne pas se positionner, tandis que d’autres les ont a contrario
accompagnées. Dans les cas oul les communautés de communes ne se sont pas saisies de la compétence
dans le délai imparti, la Région est en effet devenue AOM par substitution.

Prise de compétence AOM au 19 mai 2021 AR S = Cerema

Statut des Communautés de Communes
[ CC déja AOM au 1/1/2020
Il CC au sein d'un syndicat AOM au 1/1/2020
[ Transfert de compétence a la CC arrété par le préfet
[ CC demande le transfert
[ Pas de transfert : la Région devient AOM locale
[J Données en cours de consolidation
Statut des AOM (hors CC)
AOM existante au ler janvier 2020

D

Guadeloupe Guyane
Martinique La Réunion

&

Mayotte

Sulvi prise de compétence AOM : mise a jour Cerema du 19/05/2021
AOM existantes : mise & jour Cerema du 01/01/2020

Figure 9 : Compétences des autorités organisatrices de la mobilité au 19 mai 2021 - Source : CEREMA

8 Rapport annuel d’activité - Registre du Rhone des victimes d’accidents de la circulation routiére - Université Gustave
Eiffel / Université Claude Bernard Lyon 1 - https://www.revarrhone.org/categorie/resultats/

Rapportn®013761-01 Nouveaux services de mobilité partagée - Situation et perspectives Page 23/66

PUBLIE


https://www.revarrhone.org/categorie/resultats/

L’ensemble du territoire est donc couvert par une AOM (336 étaient recensées au 1¢r janvier 20219),
mais compte tenu de différences significatives entre les régions, 'organisation ne permet toutefois pas
nécessairement une adaptation au plus pres des besoins locaux des habitants.

Or, la compétence d’AOM, qu’elle soit exercée par une Région ou une communauté de communes, ne
prive pas les différentes collectivités territoriales de leurs compétences en matiére de police de la
circulation et du stationnement telles que prévues par la loi. Elles restent donc souveraines en matiere
d’'imposition éventuelle d’'un droit d’'usage de 'espace public en stationnement a I'opérateur comme
aux véhicules particuliers. Il leur est également possible de circonscrire précisément les aires de
stationnement autorisées et de saisir pour mise en fourriere tous engins en stationnement sauvage, a
charge pour l'opérateur de prendre les dispositions appropriées pour contraindre les clients a
stationner les engins sur les places autorisées.

A cet égard, la LOM a introduit une nouvelle relation contractuelle entre la collectivité et 'opérateur de
service, qui donne a celle-1a un pouvoir de régulation important (cf. recommandation 2).

9 https://www.data.gouv.fr/fr/datasets/liste-et-composition-des-autorites-organisatrices-de-la-mobilite-aom/.
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3 Les évolutions démographiques ° déterminent le
potentiel et les conditions de déploiement des services
de mobilité

Le voyageur étant citoyen et client, I'examen de ses pratiques permet a la fois de dégager des
caractéristiques générales qui peuvent éclairer les stratégies des différents acteurs et d’apprécier les
éventuels effets des politiques publiques. La synthése des principales études disponibles figure en
annexe 3.

3.1 Pas de vieillissement significatif de la population globale, mais
un déséquilibre rural [ urbain

L’observation de la pyramide des ages au cours des dix années écoulées montre une progression de la
part des séniors, mais pas d’augmentation significative de celle des plus jeunes générations. La part
relative des moins de 24 ans diminue ainsi a peine, restant proche de 24 %, tandis que la part des plus
de 65 ans a progressé de quatre points, passant de 16,6 a 20,7 %.

La répartition des populations par classe d’age n’est toutefois pas homogene a 1'échelle nationale,
I'indice de vieillissement étant plus faible dans les aires urbaines d’attractivité, notamment les
métropoles.

Indice de vieillissement, 2017 (personnes >=65 ans pour 100 jeunes de <20 ans) - Source : Insee, RP 1963-2017
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Figure 10 : Indice de vieillissement de la population francaise - Source : INSEE, recensement général 2017
Selon les projections d’évolution de I'Insee et de 'ONU, la population francaise a un horizon de dix ans
devrait modérément augmenter et étre marquée par un léger vieillissement.

L’examen de ces projections d’évolution de la population par classe d’age a 'échelle régionale est
cohérent avec cette analyse globale.

10 Données et études issues de publications de I'INSEE, de 'OCDE, de 'ONU et de I’Agence nationale de cohésion des
territoires (ANCT).
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Figure 11 : Projection a 2030 de la population frangaise par classe d'dge en millions d’habitants - Source : INSEE et ONU

Compte tenu des évolutions observées du temps consacré aux déplacements en fonction de I'age (cf.
annexe 3), les besoins et attentes en matiere de mobilité et d’accessibilité ne devraient donc, sauf
situation conjoncturelle particuliére, pas diminuer a I’échelle nationale. Toutefois, dans le cas d’une
modification des stratégies résidentielles dans la France post-Covid, les équilibres urbain / rural
pourraient évoluer, modifiant les besoins a une échelle territoriale plus fine.

3.2 L'attractivité des agglomérations et I'effet métropolitain
étaient confirmés avant la pandémie de Covid-19

Des dynamiques territorialisées infrarégionales sont apparues, prenant appui sur I'attractivité des
poles de développement économique, notamment les métropoles, marqués par un accroissement de
population et de densité avant la pandémie de Covid-19.

Population projetée en 2050, 2030 (habitants) - Source : Insee, Omphale 2017, scénario centrs| 2050
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Figure 12 : Population projetée en 2050 - Source : INSEE

Les projections conforteraient 'attractivité des aires urbaines, en particulier les métropoles. Or, les
conditions de déploiement des offres de mobilité ne peuvent pas étre analogues dans tous les
territoires. Dans les zones a faible densité de population, méme couvertes par des réseaux de
télécommunications a haut débit, la possibilité de rentabiliser des services privés est questionnée et
ce d’autant plus qu'il s’agit de services utilisés de maniére complémentaire ou marginale, ce qui est a
priorile cas des services de micro-mobilité.
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I conviendra toutefois de vérifier ces tendances démographiques en situation sanitaire stabilisée, car
il semble qu'il ne faille pas exclure un relatif rééquilibrage. Les évolutions des modes de travail
pourraient durablement ramener certains citadins dans des zones moins densément peuplées.

Grile communsle de Gensité - seure e 53

Figure 13 : Densité des espaces en France - Source : INSEE, 2020

3.3 Dans les zones peu denses, il reste difficile de s’affranchir de la
voiture

3.3.1 La mobilité au sein des espaces ruraux

Les espaces peu denses et tres peu denses!! couvrent 90 % du territoire francais et réunissent un tiers
de sa population.

La part de l'utilisation de la voiture pour les trajets domicile-travail est ainsi trés élevée sur une large
partie du territoire national (sept Francais sur dix se rendent au travail en voiture) et c’est
principalement dans les zones a plus forte densité, marquées par la présence de pdles urbains attractifs,
que les transports en commun se développent, tout en conservant une part minoritaire. La situation
de I'agglomération parisienne est donc unique et probablement non transposable.

Part des déplacements domicile-travail en transports en commun, 2017 (%) - Scurce - Inses. R 2007-2012-2017
Part des déplacements domicile-travail en voiture, 2017 (%) - Source - Insee. RP 2007-2012-2017
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Figure 15 : Part des déplacements domicile-travail en Figure 14 : Part des déplacements domicile-travail en
transports en commun - Source : INSEE voiture - Source : INSEE, RP 2007, 2012 et 2017

11 Selon la classification de I'INSEE, espaces dans lesquels au moins 50 % de la population vit dans des mailles comptant
plus de 25 habitants/km?, avec des mailles contigués comptant plus de 300 habitants.
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Dans de nombreux territoires, selon les données issues du grand débat national d’avril 2019,
I'utilisation de la voiture est liée a I'inexistence d’une solution alternative. Ainsi, le recours a la voiture
semble incontournable dans de nombreuses zones du territoire. Il y a donc un véritable enjeu a y
développer une offre mutualisée pour les trajets domicile-travail comme pour les autres déplacements.

3.3.2 La respiration des espaces ruraux vers les agglomérations voisines

Il est illusoire d’envisager réduire l'usage de la voiture en I'absence de solution alternative. D’une
maniére qui peut apparaitre paradoxale, certains dispositifs concus comme vertueux du point de vue
écologique emportent des effets collatéraux adverses et conduisent a des phénomeénes d’exclusion.
Ainsi, les zones a faibles émissions (ZFE) instituées dans les agglomérations ou le coiit des parkings
urbains peuvent contraindre voire restreindre fortement I'acces a la ville a qui n’a pas d’alternative a
la voiture individuelle et imposer son contournement aux voyageurs en transit.

L’organisation des mobilités devrait donc étre pensée en cohérence avec la mise en place de telles
restrictions pour ne pas accroitre la ségrégation spatiale, sociale ou générationnelle : parkings pour
vélos sécurisés dans les gares de banlieue, parkings relais en périphérie des agglomérations gratuits
sous réserve d’utiliser les transports en commun ou inclus dans un abonnement multimodal,
covoiturage organisé entre les cceurs d’agglomération et I'espace périphérique ou rural... Le rapport
rejoint en cela I'analyse du rapport sur le modele économique des transports collectifs établi par
Philippe DURON en juillet 202112,

Il s’agit dans ce cas de développer des services dépassant les seules micro-mobilités. Pour rappel, si le
vélo a le droit de circuler sur toutes les routes a I’exclusion des voies rapides, ce n’est pas le cas de la
trottinette qui, pour des raisons de sécurité, ne peut circuler que sur piste cyclable ou sur voie verte en
dehors des agglomérations en vertu de l'article 23 du décret du 23 octobre 2019.

Recommandation 4. (aux Régions) Concevoir des bassins de mobilité qui facilitent I'accés des
zones rurales aux grands nceuds de transport collectif des villes voisines et prévoir, dans le
cadre de ces bassins, des dispositifs relais comme les parkings.

3.4 Orientations générales hors période de crise

Compte tenu des habitudes prises en matiere de mobilité, la connaissance de la structure de la
population, accessible par age et a I'échelle des territoires (clientele potentielle), permet aux autorités
organisatrices de la mobilité (AOM) et aux opérateurs privés d’appréhender 'opportunité et les
conditions d'un déploiement de services de mobilité partagée pour répondre a tous les besoins des
habitants, mais également orienter les stratégies des pouvoirs publics afin de faire évoluer les usages
en matiere de déplacements.

Hors contexte de crise, on peut retenir que :
e la population tend a se concentrer dans les aires d’attractivité des villes, avec un effet
métropolitain marqué ;

¢ les micro-mobilités représentent une part marginale dans les modes de transport (moins de 4,5 %
en 2019, c¢f. annexe 3) et sont utilisées pour des déplacements courts, isolés, ou en complément
d’autres modes;

e J'usage prioritaire d'un véhicule individuel est lié d’'une part au taux d’équipement des ménages,
d’autre part a la disponibilité d'une offre de transport alternative ;

¢ en situation normale, le caractére pratique a une grande importance dans le choix du ou des
modes de transport.

12 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/RAPPORT%20DURON.pdf
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Les services de mobilité partagée peuvent donc trouver leur pertinence théorique en fonction de la
typologie des territoires, afin d’offrir une alternative a une utilisation individuelle de la voiture
(développement de solutions de mutualisation des trajets dans les espaces peu denses, ou pour
rejoindre des pdles urbains, micro-mobilité permettant d’effectuer des trajets courts en zone urbaine,
le cas échéant en complément d'un transport en commun, prise en compte de I'incapacité de certaines
personnes a se déplacer seules, etc.). Cette pertinence théorique doit étre confrontée a l’existence d’'un
modele économique robuste pour les opérateurs privés ou des possibilités de financement, en fonction

de leur intérét, par les pouvoirs publics.

A ce stade, I'analyse des besoins des voyageurs et de leurs possibles évolutions permet donc de
considérer qu'ils différent d’un territoire a I'autre et que, a priori, toutes les offres n’ont pas la méme
pertinence partout, et toutes les offres ne sont pas économiquement viables partout selon la seule
logique de marché.

L’examen des pratiques permet a la fois de dégager des caractéristiques générales qui peuvent éclairer
les stratégies des différents acteurs et d’apprécier les éventuels effets des politiques publiques. La
synthése des principales études disponibles figure en annexe 3. Il en ressort notamment que :

¢ le budget temps de déplacement des Francais a, en moyenne nationale, évolué lentement a la
hausse au cours des dix derniéres années, mais les disparités sont parfois fortes. Plusieurs
enquétes ou études montrent en effet que, avant la pandémie de coronavirus, il n’y avait pas eu
d’explosion de la mobilité. En revanche, des évolutions apparaissent selon le lieu de résidence, le
mode de transport utilisé, 'dge, voire le sexe. Les données objectives confirment I'intuition : on ne
se déplace pas de la méme maniere selon que I’on habite en zone rurale ou en zone urbaine, que
'on est jeune ou senior ;

e les trajets domicile-travail sont déterminants pour les besoins quotidiens de mobilité. Chaque
semaine, les actifs employés consacrent prés de 12 h a leurs déplacements et parcourent en
moyenne pres de 500 km, contre seulement 7 h chez les personnes hors emploi (dont les retraités,
étudiants et demandeurs d’emploi) pour un peu plus de 200 km. L’activité professionnelle
conditionne donc fortement les besoins de déplacement quotidiens, qu'’il s’agisse du domicile-
travail ou des déplacements liés a certaines professions (chauffeurs, livreurs, activités de service,
de maintenance, aides a domicile, etc.). On estime ainsi a en moyenne 41 % la part des actifs dont
les trajets domicile-travail dépassent 9 km, avec un effet plus marqué dans certaines métropoles,
sachant qu'on admet qu'il s’agit du seuil d’utilisation des modes alternatifs a la voiture,
notamment le vélo. Par ailleurs, 40 % des actifs se déplacent également durant leur temps de
travail ;

¢ le passage de la vie professionnelle a la retraite ne diminue pas le besoin de déplacement, voire
I'augmente. Au cours des dix derniéres années, la classe d’age dont la proportion a le plus
augmenté dans la population frangaise est celles des personnes de 65 ans et plus, et c’est
précisément celle dont la mobilité a le plus cri. L'évolution moyenne du budget temps de
déplacement selon les classes d’age témoigne du maintien d'un besoin de mobilité élevée apres la
période dite « active » de la vie. Les jeunes retraités sont ceux qui se déplacent le plus, mais leur
mobilité est davantage choisie, notamment pour les activités sociales ou de loisir, puisque la
principale contrainte en matiere de déplacement est liée a I'activité professionnelle ;

¢ les modes de déplacement privilégiés varient en fonction de I’dge : les personnes agées de 45 ans
et plus privilégient toujours 'usage de la voiture, méme pour des trajets de quelques kilométres,
ce point étant a mettre en relation avec le niveau d’équipement des ménages. C’est en revanche
chez les 19-34 ans que les transports en commun progressent le plus, méme si les enquétes les
plus récentes montrent d’abord qu'ils seraient les plus « multimodaux », mais n’excluraient pas
I'usage de la voiture dans leurs choix. Ce nonobstant, la part des modes autres que voiture,
transports en commun et marche reste marginale dans tous les cas, indépendamment des ages et
des territoires, le recours a la marche croissant avec la taille des agglomérations. Notons que
I'agglomération parisienne, seule dans laquelle I'usage de la voiture n’est pas le premier des
modes de déplacement, tient une place a part. Sa situation n’est pas transposable aux autres
agglomérations ;
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¢ lapart des plus de 65 ans est plus importante en dehors des aires d’attractivité des villes.

Ainsi, compte tenu de la répartition par classe d’age de la population dans les territoires et dans la
mesure ou le travail est le premier motif de déplacement contraint du quotidien, les besoins ne sont
pas homogénes dans ’'Hexagone. La crise Covid-19 a bouleversé nos mobilités (cf. ci-apres) et pourrait
avoir sur elles des effets durables.
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4 Lescrises sont des leviers pour faire évoluer les mobilités

4.1 La crise sanitaire : une opportunité pour ancrer des évolutions
de comportement

En contraignant fortement les déplacements, la crise sanitaire liée a la Covid-19 a bouleversé le secteur
des transports depuis le début de 'année 2020. Selon le Massachusetts Institute of Technology (MIT),
il n’est pas exclu que nous ne revenions jamais a une situation similaire a 'avant Covid-19.

D’une part en effet, la crise, a I'instar des périodes de greves des transports publics, a fait découvrir a
certains de nouveaux modes de déplacement. Selon I'observatoire de la mobilité de I'Union des
transports publics (UTP), si 44 % des usagers des transports publics ont continué a les utiliser
en 2020 pendant le confinement, 66 % ont utilisé des modes personnels, dont leur voiture pour un peu
plus de la moitié d’entre eux.

Il est a ce sujet intéressant de relever que, selon le méme observatoire, 36 % des utilisateurs des
transports publics envisageraient de changer de modes de déplacement a I'avenir. Un tiers de ceux qui
comptent utiliser moins souvent, voire plus du tout les transports publics disent vouloir se reporter
sur des modes alternatifs a la voiture individuelle (vélo, marche ou trottinette). Cette possibilité est a
mettre en regard de la distance moyenne a parcourir par déplacement et de l'offre en la matiere.

D’autre part, la crise et en particulier le premier confinement ont amené a généraliser le télétravail.
Cette modalité de travail découverte pour beaucoup n’a, semble-t-il, pas entrainé de baisse significative
de la productivité. Il est probable que certaines habitudes ainsi prises perdurent, sachant que de tels
choix, notamment en termes de pilotage des équipes et des projets, incombent in fine aux entreprises,
publiques ou privées. Ils ne seront pas sans effet sur la nature des besoins de mobilité, au sein d’'un
territoire ou entre des territoires plus ou moins éloignés.

4.1.1 Le télétravail ne réduirait pas le besoin de déplacement

L’enquéte du Forum Vies Mobiles!3 apporte des éléments qui pourront paraitre contre-intuitifs : le
télétravail ne diminuerait pas la quantité totale des déplacements hebdomadaires. Il pourrait méme
les stimuler. Il est a noter que ces données sont issues de I'enquéte réalisée avant la crise sanitaire. On
peut supposer que l'effet inducteur de mobilité du télétravail se sera renforcé depuis lors.

Impact du télétravail sur l'ensemble des déplacements des Francais
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Figure 16 : Impact du télétravail sur la longueur cumulée des déplacements hebdomadaires des Frangais - Source : Forum
vies mobiles, 2020

13 Enquéte Nationale Mobilité et Modes de vie réalisée entre le 1¢r décembre 2018 et le 1er mars 2020 par I'association.
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Ces résultats sont cohérents avec ceux rendus publics par divers sondages aupres des entreprises
quant aux perspectives de développement du télétravail. Ainsi, selon le cabinet de conseil et d’études
Génie des lieux!4, 77 % des entreprises avaient pour objectif de faire revenir leurs collaborateurs au
bureau en 2021, 67 % des entreprises n’envisageaient pas de les laisser télétravailler dans des espaces
de coworking et 52 % ne leur laisseraient pas le choix de leur lieu de travail. Notons paralléelement que,
a ce stade, un peu plus de la moitié des télétravailleurs font part de leur souhait de revenir au bureau,
pour des raisons variées (besoin de retour a la normale, pression managériale, confort de travail,
échanges avec les collegues...).

On peut raisonnablement penser que la vie professionnelle dans I'aprés-Covid ne ressemblera pas
totalement a celle d’avant : le télétravail semble s’étre installé durablement dans les pratiques. Il reste
a ce stade dans des proportions limitées et sans effet quantitatif radical sur les besoins de
déplacements pendulaires quotidiens, mais il est malgré tout probable qu’il bouleversera a terme nos
vies.

4.1.2 Le recours privilégié a des véhicules ou engins de déplacement
personnel apparait comme un facteur de sécurité en situation de crise

Les comportements humains confrontés a une situation inhabituelle ou imprévue sont ’objet d’études
qui caractérisent généralement les réponses, selon qu’elles relevent de I'instinct ou du contréle du fait
d’une acquisition ou d'une réflexion. Le retour d’expérience est donc utile pour identifier les réflexes
individuels et, le cas échéant, les amener a évoluer.

4.1.2.71 La voiture et la marche privilégiées

En situation perturbée, les voyageurs privilégient les modes de transport offrant la plus grande sécurité
(sanitaire, garantie de service) et tendent a utiliser des moyens de transport individuels qu’ils
maitrisent.

4.1.2.2 Un choix déliberé pendant la crise sanitaire

L’observatoire de la mobilité de I'Union des transports publics et ferroviaires (UTP) permet d’estimer
les habitudes de déplacement avant la crise sanitaire.

Les transports publics (bus, métro, tramway, RER.Ttg;!ni — 619 - e de France 77%)
a Voiture personnelle ou de fonction _ 60%
R vacneapes ([N - o
% Vélo, en libre-service ou non - 15%
L)
080 Le covolturage . 7%
Deux-roues motorisées en libre-service ou non I 4%

Trottinette et autres engins, électriques ou non, I 4%
partagés ou non B X

Autopartage/voiture en libre-service I 2%

Figure 17 : Modes de transport du quotidien - Source : UTP

D’autres sources fournissent des résultats relativement cohérents qui permettent d’affiner la
répartition entre les usages occasionnels ou a titre principal.

14 Sondage aupreés de 3 908 professionnels répartis sur I'ensemble du territoire.
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Figure 18 : Modes de transport du quotidien - Source : UTP

Il est intéressant de relever que la praticité est la premiére motivation pour utiliser les transports
publics. Les modes de déplacement se sont modifiés durant la crise et les modes personnels, qu'’il
s’agisse de la voiture ou de modes alternatifs (marche, vélo ou trottinette), ont progressé. Les
transports publics ont ainsi été délaissés par une part significative de leurs habitués qui devaient
continuer a se déplacer.

® Quels modes personnels ont-ils utilisés
pendant le confinement ?

@ Quels modes de transport public ont-ils
utilisés pendant le confinement ?

44% ont utilisé les modes de transport public pendant le confinement
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GATenlm

6% ont utilisé les moyens de transport personnels pendant le confinement
personnelle
k Marche a pled - 38
& Vélo . 13%
ATromnette I 4
Y Deux-roues |
CHO  motorisés Autres modes ‘ 1%

Figure 19 : Moyens de transport utilisés pendant le confinement en France - Source : UTP

Selon les enquétes réalisées, 30 % des usagers des transports publics comptent les emprunter moins
qu’avant, voire plus du tout pour se reporter sur des modes actifs, offrant ainsi une opportunité aux
engins de déplacement personnel encore peu utilisés. Une telle évolution pourrait en particulier avoir
des répercussions sur le transport par bus en cceur d’agglomération.

Recommandation 5. (aux autorités organisatrices de la mobilité) Repenser I'offre de transports
collectifs pour tenir compte d’une évolution de la demande en cceur d’agglomération, avec un
probable report des transports collectifs vers des modes alternatifs a la voiture individuelle
thermique, et répondre a la demande en grande banlieuel>.

15 Cette recommandation recoupe la recommandation n°10 du rapport sur le modele économique des transports
collectifs établi par Philippe DURON en juillet 2021
(https://www.ecologie.gouv.fr/sites /default/files/RAPPORT%20DURON.pdf)
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4.1.2.3 Un choix contraint lors des crises sociales

Certains reports ont déja été observés a I'occasion de divers épisodes de gréve des transports publics
antérieurement a la crise sanitaire (printemps 2018 et hiver 2019 en particulier). Ils ont mis en
évidence I'importance de la qualité de I'information voyageur pour le choix d'un moyen de transport
alternatif : voiture personnelle ou partagée, bus ou autocar, taxi, VTC, scooter, vélo, trottinette.

J'ai choisi un autre mode o,
de transport “A

J'ai renoncé a me déplacer 27%

J'ai changé de mode de
o,
travail (télétravail) 8%

Jai changé mon mode de
vie (déménagement, o,
changement 8 A

d'employeur,...)

Autre impact 8%

Figure 20 : Enquéte aupreés des citadins sur les solutions alternatives a leurs modes de déplacement habituels pendant les
greves des transports publics de 2018 - Source : Observatoire de la mobilité, 2018

L’analyse des changements de mode de transport en période de gréve semble montrer que ces crises
ont des effets modérés a terme, la trés grande majorité des reports étant ponctuels.

Les modes privilégiés ont été la marche pour 65 % des voyageurs, sans changement par rapport a des
épisodes précédents et la voiture individuelle ou en location, en augmentation sensible avec 36 %. La
part du vélo et autres trottinettes est restée trés minoritaire.

65% Mode de transport de remplacement ponctuel
36%
L
23% 17%
13%
l e 2% 1%
o
- im 2% s
Marche & Voiture Autre Vélo Covoiturage  Deux Auto- Airtre Autre moyen
pied individuelle transport (personnel roues partage moyen de mécanique ou
ou de public en ou libre- motorisés (voiture en transport électrique
location commun service) libre- (trottinette,
(bus, RER, service) skateboard, ...)

)

Figure 21 : Mode de transport alternatif pendant les gréves - Source : Observatoire de la mobilité, 2018

Il est intéressant de noter que ces ordres de priorités se retrouvent dans le cas de changement plus
durables de modes de transport.

Mode de transport de remplacementdurable

54%
41%
27%
11% 10% 10%
i 8§ oz = =
- -— -
Marche a Voiture Vvélo Covoiturage Deux Autre Autre Auto- Autre moyen
pied individuelle (personnel roues transport moyen de partage mécanique ou
ou de ou libre- motorisés publicen transport (voiture en électrique
location service) commun libre- (trottinette,
(bus, RER, service) skateboard, ...)
Figure 22 : Modes de transport de remplacement durable - Source : Observatoire de la mobilité, 2018
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La tendance « naturelle » serait donc un report vers la marche pour les courtes distances et la voiture
dans les autres cas, sans doute a lier a 'équipement en véhicules des ménages.

4.1.2.4 VEéhicule individuel possédé ou partagé ?

Quel que soit le motif qui conduit a ne plus ou a moins utiliser les transports publics, le report est
fonction de la distance a parcourir, de la contrainte horaire, de 1'offre alternative et du cofit. La
sécurisation du parcours apparait particulierement importante, ce qui explique probablement que des
modes utilisant des véhicules ou engins personnels soient privilégiés.

A cet égard, I'intérét pour les engins de déplacement personnel (EDP), motorisés ou non, est antérieur
ala crise sanitaire et, pour partie, probablement lié aux épisodes de gréves, puisque 2,9 millions d’'EDP
ont été vendus en 2019, dont 17,5 % de trottinettes électriques, soit deux fois plus qu’en 2018. Cette
année avait par ailleurs été marquée par I’explosion du marché électrique avec une hausse de 41 % en
valeurle,

Le taux d’équipement de la population en trottinettes est beaucoup plus important en zone urbaine :
21 % pour les trottinettes en 2019, dont 5 % pour les trottinettes électriques?’. Il continue a progresser
et les acquéreurs sont encouragés par les progres des engins en matiere de sécurité et de praticité avec
les trottinettes pliantes, ainsi que par la durée d’amortissement d’'un modele neuf (seulement quelques
mois par rapport a la location dans le cas d'une utilisation vingt jours par mois).

S’agissant du vélo, avec 514 000 unités vendues, les ventes de vélos a assistance électrique (VAE) o