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Formation par la recherche et
projet de fin d’etudes

EN GENIE DE
L"AMENAGEMENT

La formation au génie de I'aménagement, assuréelegatépartement aménagement de I'Ecole
Polytechnique de I'Université de Tours, associesdanchamp de l'urbanisme et de 'aménagement,
I'acquisition de connaissances fondamentales, Uistiipn de techniques et de savoir-faire, la
formation a la pratique professionnelle et la faiorapar la recherche. Cette derniére ne vise pas a
former les seuls futurs éleves désireux de prololeye formation par les études doctorales, mais to
en ouvrant a cette voie, elle vise tout d’aborevfiser la capacité des futurs ingénieurs a :

= Accroitre leurs compétences en matiére de pratgoéessionnelle par la mobilisation de
connaissances et de techniques, dont les fondereérdsntenus ont été explorés le plus
finement possible afin d’en assurer une bonne isaiintellectuelle et pratique,

= Accroitre la capacité des ingénieurs en génie altedhagement a innover tant en matiére de
méthodes que d’outils, mobilisables pour affromtierésoudre les problémes complexes posés
par I'organisation et la gestion des espaces.

La formation par la recherche inclut un exercicéiviiduel de recherche, le projet de fin d’études
(P.F.E.), situé en derniere année de formationétfeges ingénieurs. Cet exercice correspond a un
stage d’'une durée minimum de trois mois, en labomtde recherche, principalement au sein de
I'équipe Ingénierie du Projet dAménagement, Pagsetgenvironnement de 'UMR 6173 CITERES a
laquelle appartiennent les enseighants-chercheudgglartement aménagement.

Le travail de recherche, dont 'objectif de base dacquérir une compétence méthodologique en
matiére de recherche, doit répondre a I'un des dearxds objectifs :

= Développer toute ou partie d’'une méthode ou d'util mwuveau permettant le traitement
innovant d'un probleme d’aménagement

= Approfondir les connaissances de base pour mietronéér une question complexe en
matiere d’'aménagement.

Afin de valoriser ce travail de recherche nous avandécidé de mettre en
ligne les mémoires a partir de la mention bien.
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Introduction

Les déplacements sont aujourd’hui au cceur de nombreuses problématiques de notre
société. A tous les points de vue et dans tous les domaines, ils jouent un role essentiel et
sont en pleine mutation. La hausse du co(t du carburant, la pollution, les difficultés de
stationnement et de circulation remettent en cause le modele du véhicule individuel.
D’autres modes existent comme les transports collectifs (train, bus...) mais ne permettent
pas la méme flexibilité ni le méme niveau de desserte. Un systeme de transports collectifs ne
peut pas offrir les mémes conditions de déplacement qu’un mode individuel.

L’évolution du climat et un intérét croissant pour le développement durable placent les
transports au cceur des problématiques environnementales. Ces derniers contribuent
aujourd’hui a 25% des émissions de gaz a effet de serre francgaises et devront donc participer
activement a la démarche dite « facteur 4 » dans laquelle la France s’est engagée : c’est-a-
dire réduire ses émissions de gaz a effet de serre de 75% d’ici a 2050. Cette réduction passe
a la fois par une amélioration technique des véhicules (moins gourmands en carburant,
systeme hybride...) mais également par une évolution des pratiques de consommation.
L'usage du véhicule individuel en est bousculé et de nouvelles opportunités apparaissent a
travers la consommation collaborative.

Cette derniére souligne avant tout I’évolution des comportements. Elle permet a la notion
d’accés aux biens et aux services de prendre le dessus sur la notion de propriété et de
possession. Elle prend de plus en plus d’ampleur dans de nombreux domaines de la vie
sociale et de I’économie et s’applique en particulier et de maniére croissante aux systemes
de mobilité existants. La représentation de la voiture comme objet identitaire et
individualisé régresse ainsi au profit de I'apparition de nouveaux usages de ce véhicule basés
sur le partage.

Ces nouveaux usages entrainent I'émergence de ce que I'on appelle les Nouveaux Services a
la Mobilité (NSM), qui ont pour ambition d’apporter des innovations dans les pratiques de
déplacement des individus afin de permettre I'émergence d’'une mobilité durable. Parmi les
NSM, l'autopartage et le covoiturage prennent une ampleur croissante en France et sont en
phase de développement a différentes échelles du territoire. Cette recherche s’est donc
concentrée sur 'émergence de ces deux nouvelles pratiques de mobilité.

Méme si leur caractére novateur introduit des usages inédits de la voiture individuelle,
I’autopartage et le covoiturage se développent dans un contexte existant marqué par des
systemes de transports collectifs inscrits dans leurs territoires. Par conséquent, I’émergence
de ces nouveaux modes bouleverse le systéme global de mobilité. L'autopartage et le
covoiturage se positionnent par rapport aux modes alternatifs a la voiture individuelle déja
existants : en complémentarité avec certains modes, en concurrence avec d’autres. Ce
positionnement differe également selon les échelles territoriales.

Le covoiturage et I'autopartage peuvent alors apporter des pistes pour régler les problémes
liés a une surutilisation du véhicule individuel (toujours plus de routes, d’espaces de
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stationnement, de nuisances sonores, de pollutions ....). Cependant, ils ne sont pas a méme
de remplacer les systémes actuels ; les liens de complémentarité et/ou de concurrence qu’ils
entretiennent avec les autres modes alternatifs a la voiture individuelle offrent un large
panel de solutions qui permettent a un individu de faire le choix du mode le plus avantageux
pour lui en fonction de critéres qui lui sont propres.

Cette recherche s’intéresse ainsi a la problématique suivante : Quelle émergence de modes
alternatifs a 'autosolisme ? Elle prend I'exemple de |'autopartage et du covoiturage, en
différenciant I’échelle nationale de I’échelle locale. Trois axes de recherche sont alors
développés :

- Emergence d’un service d’autopartage a I'échelle de I'aire urbaine

- Emergence d’un service de covoiturage a I'échelle de I'aire urbaine

- Intégration du covoiturage longue distance a I'offre de transports existante

Ces trois axes permettront de soulever des questions liées aux caractéristiques intrinseques
des services, aux liens qu’ils entretiennent avec les systemes de transports et a leur
intégration dans les territoires concernés.

Dans ce rapport, une premiére partie présente les fondements théoriques de notre
recherche : évolution du systeme de mobilité, présentation de la consommation
collaborative, évolution du rapport a la voiture, présentation de l'autopartage et du
covoiturage. Trois parties suivent et développent chacune un des axes de recherche choisis.
Une conclusion commune aux trois exposés cléturera ce rapport et proposera des suites
possibles a ce travail de recherche.

Il est important de remarquer que des systemes comme |'autopartage et le covoiturage sont
des sujets d’actualités et donc en évolution constante. Ce travail est réalisé a un instant
donné (2014) et pourra ne plus étre a jour au vu de I’évolution rapide de ces services.



Meéthodologie du travail en groupe

Le travail de recherche présenté dans ce rapport a été réalisé par un groupe de
trois étudiants : Arthur FOLLAIN, Ludmilla POMMIER-MOREL et Rémi VIGNEAU. En partant
d’un théme général commun, il était attendu de creuser chacun un aspect de ce theme, avec
une problématique spécifique pour chacun, avant d’effectuer un bilan global recoupant les
trois développements et de proposer une conclusion commune.

Les conditions de travail ont été particulieres car Arthur FOLLAIN et Rémi VIGNEAU étaient
en échange Erasmus en Grece entre septembre et mars, tandis que Ludmilla POMMIER-
MOREL était a Tours durant cette période. Une maniere particuliere de travailler a alors été
mise en place.

Tout d’abord un dossier de travail dédié au PFE a été créé puis a été partagé entre les trois
membres du groupe grace au logiciel Dropbox. Ce dossier contenait un dossier de travail
personnel pour chacun ainsi que des dossiers pour les documents liés aux étapes de rendu
(oraux, rapport). A chaque modification de I'un des fichiers contenu dans ce dossier PFE, une
synchronisation via Internet permettait de mettre a jour le fichier concerné pour chaque
membre du groupe. Tout le monde a eu ainsi acces a I'ensemble du travail du groupe en
permanence, ce qui a permis de coordonner nos recherches et nos pistes de réflexion.

Par ailleurs, une conversation spécifique sur Facebook a été lancée pour la communication
courante (informations diverses sur le travail en lui-méme ou la maniere de |'organiser,
entre autres).

Le travail avec notre tuteur Julien COQUIO s’est effectué selon trois modalités :
- Par des notes individuelles régulieres l'informant de I’avancée du travail de
chacun, des pistes suivies, de la méthode envisagée...
- Par des échanges mail prenant appui sur ces notes
- Par des points individuels et communs par Skype permettant de faire le bilan du
travail effectué et de décider des grandes orientations a poursuivre

Sur le fond, nous avons débuté par une premiére phase de recherches préliminaires
générales sur le theme du PFE, afin de définir des mots clés, de rassembler des informations
et de dégager des pistes possibles. Par la suite, chague membre du groupe s’est orienté vers
un axe de recherche particulier qui a donné lieu a trois problématiques distinctes et trois
développements y répondant. Enfin, une phase de travail commune a permis de confronter
les résultats de ces trois travaux.

Une premiere partie va maintenant poser les fondements théoriques de notre recherche.
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Partie 1: Vers un systeme de
mobilité en mutation

Cette premiere partie présente le contexte de ce travail de recherche, contexte commun aux
trois étudiants.

Partant de la définition de la consommation collaborative et du fondement théorique des
Nouveaux Services a la Mobilité, I’évolution du rapport a la voiture permettra de faire le lien
entre évolution dans I'usage du véhicule individuel et solutions alternatives a I'autosolisme.
Dans ces alternatives, on trouve le covoiturage et |'autopartage.

Ces deux systémes nous intéressent particulierement et seront explicités dans cette partie.
Ils seront le support des trois axes de recherches développés dans ce projet de fin d’études.
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[.  Qu'est-ce que la consommation collaborative ?

a. Définition de la consommation collaborative

L’expression « consommation collaborative » est la traduction francaise du terme
« collaborative consumption », introduite par la consultante en stratégie et innovation
Rachel Botsman, qui a été la premiére a écrire! sur ce phénoméne émergent.

La consommation collaborative désigne un mode de consommation ou les notions d’acces a
I'usage ou de partage d’un bien I'emportent sur les notions de possession ou d’appropriation
de ce bien. La consommation collaborative débouche sur la notion d’économie collaborative,
pour laquelle il n’existe pas aujourd’hui de définition officielle. On retrouve d’ailleurs
souvent cette notion sous des appellations différentes dans la littérature : économie du
partage, consommation responsable, consommation solidaire, nouvelle consommation...

Aujourd’hui, on distingue deux grandes formes de consommation collaborative, qui ont été
introduites par la journaliste Jenna Wortham (New York Times) :

- Une forme ou des individus se regroupent pour mettre en commun des ressources
financieres, dans le but d’acheter un produit en commun ou financer un projet de
maniere participative.

Par exemple, on peut citer les plateformes de financement participatif (crowfunding en
anglais) telles que « Kisskissbankbank » ou « Kickstarter », mais aussi des centrales d’achats
groupés comme « La Ruche qui dit oui ».

- L’ensemble des formes basées sur un échange entre individus. Ces formes « organisent
le prét, le don, le troc ou I'échange de biens, de temps ou de compétences entre
particuliers » (Antonin Léonard). Ce deuxieme champ englobe également les interfaces
de mise en relation permettant de louer ou de vendre et acheter des biens d’occasion ou
des services.

On peut citer des sites généralistes comme eBay et des sites plus spécialisés, dans des
thématiques tres diverses : préts d’argent entre particuliers (« Zopa »), échange de maison

(« Trocmaison »), location de chambre chez des particuliers (« Couchsurfing »).

En France, I'économie collaborative a tendance a s’inscrire dans le champ de I'économie
sociale et solidaire. Le projet de loi « Economie sociale et solidaire » (ESS, en premiere
lecture a I'’Assemblée Nationale depuis novembre 2013) identifie ainsi I"économie
collaborative comme partie intégrante de I'ESS, au méme titre par exemple que les circuits
courts, I’économie circulaire (recyclage) ou les services aux personnes agées. L'économie
collaborative n’a donc pas une définition claire et figée : elle est en train d’émerger et de se
constituer par des successions d’initiatives individuelles ou collectives. En fait, les différents
acteurs ont des définitions distinctes, mais qui font appel a des valeurs communes.

Les origines de cette forme de consommation remontent a I'usage du troc en tant que mode
de partage (dans les sociétés amérindienne et d’ancienne Egypte par exemple). Elle est
aujourd’hui a nouveau d’actualités avec le développement du web 2.0.

1 BOTSMAN Rachel, ROGERS Ro, What’s mine is yours, Collins, 2010
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L'essor croissant de ces nouvelles formes d’économie peut s’expliquer par plusieurs
phénomeénes.? D’une part, les avancées technologiques dans le domaine de la
télécommunication permettent de faciliter grandement le partage d’informations sur
Internet, formant ainsi des communautés d’internautes de plus en plus développées (par le
biais notamment des réseaux sociaux). Or, ces interactions « online » avec des inconnus sont
en quelque sorte précurseurs de partage dans la vie réelle de biens ou de services. Parmi ces
avancées technologiques, on peut également mentionner les systémes de réputation qui, en
permettant aux utilisateurs d’indiquer si tel ou tel membre de la communauté est digne de
confiance ou pas, entretient la confiance accordée envers le site concerné (exemple de la
web-réputation des vendeurs sur eBay).

D’autre part, le contexte économique et environnemental pousse les individus a prendre
conscience des conséquences de leurs achats et plus largement, de leur maniere de
consommer. De plus, d’un point de vue strictement financier, de faibles revenus ou un
pouvoir d’achat ayant tendance a diminuer participent a l'essor de cette forme de
consommation.

Les sites traitant de la consommation collaborative® décrivent un consommateur collaboratif
engagé, qui « vote avec sa carte bleue » en choisissant d’accorder (ou non) une fraction de
son pouvoir d’achat a telle ou telle entreprise. Ces nouveaux consommateurs engageés
habitent plutot dans les grandes villes et sont davantage diplomés que les autres. Ce portrait
du consommateur collaboratif a cependant tendance a se généraliser a différents types de
profil : par exemple, dans le cas du covoiturage, il ne concerne plus uniquement les
étudiants et les jeunes actifs.

b. Quel lien avec les transports ?

Rachel Botsman distingue trois systémes permettant de mettre en ceuvre la consommation
collaborative :

- Un premier systéme, baptisé « Product service system » et incluant les activités
économiques, permet de transformer un produit en service : par exemple I'autopartage
et la location d’un bien, selon le principe de I'économie de fonctionnalité, qui vise a
optimiser I'usage d’un bien par rapport aux ressources utilisées pour cet usage. Cela
revient pour le consommateur a payer pour retirer le bénéfice du produit (ce qu’il lui
permet de faire, ce qu’il lui apporte) sans pour autant posséder le produit.

- Un deuxieme systeme, dit de redistribution, qui relie I’offre et la demande concernant
un bien en particulier. On peut citer toutes les plateformes type « Le Bon Coin » qui
permettent I’échange, le troc, le don, ou I’achat d’occasion entre particuliers. Ce systeme
permet donc la redistribution des biens de ceux qui n’en ont plus besoin vers ceux qui en
ont besoin.

- Un troisieme systeme baptisé « styles de vie collaboratifs » permet le partage de
ressources immatérielles entre particuliers, a savoir I'espace, le temps, I'argent, les

2 Source : étude réalisée en 2010 par « Latitude » (agence de communication interactive spécialisée sur les
formes de création collective) sur la « sharing economy », réalisée auprés d’un panel de 500 internautes
lecteurs du blog de I'agence.

3 Jatitude.fr, consoglobe.com, consocollaborative.com
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compétences. On peut ranger dans ce systeme les pratiques telles que le couchsurfing, le
coworking, les achats groupés...

3 types de systemes collaboratifs

Product service systems Systémes de redistribution  Styles de vie collaboratifs

Tableau 1 : Les 3 systemes de consommation collfiberselon Rachel Botsman (Source : consocollah@aom)

Les solutions de mobilité collaborative (autopartage, covoiturage) sont donc a classer dans la
premiere catégorie des « product service systems». Dans le cas du covoiturage, le
conducteur part d’'un bien qui lui est propre (sa voiture) pour proposer un service
(transporter d’autres personnes dans sa voiture pour un trajet donné). Dans le cas de
I'autopartage, une méme voiture va permettre a plusieurs utilisateurs d’effectuer des
déplacements sans qu’ils en soient propriétaires.

La consommation collaborative est au coeur de I’évolution actuelle du systéeme de mobilité.

Nous allons partir de la définition de la notion de mobilité pour arriver aux Nouveaux
Services a la Mobilité et ainsi comprendre cette évolution.
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II. Fondements théoriques en lien avec les Nouveaux Services a
la Mobilité

a. Qu’est-ce que la mobilité ?

Premiére approche de la mobilité par Kaufmann et Jemelin (2004)

Selon les champs d’études (sociologie, géographie...), la mobilité ne se définit pas de la
méme facon. Elle peut aussi bien étre sociale, spatiale, virtuelle... et peut concerner les
biens, les informations et les personnes.

A condition de réduire la mobilité a la mobilité physique des personnes, quatre catégories
apparaissent :
* La mobilité résidentielle qui fait référence au parcours des ménages dans différents
logements
e Les migrations qui font référence a lI'immigration (entrée dans un pays) et a
I’émigration (sortie d’un pays)
* Les voyages qui font essentiellement référence au tourisme
* La mobilité quotidienne qui fait référence aux déplacements quotidiens (courses,
trajets domicile-travail ...)

Pour bien saisir la notion de mobilité elle doit étre explorée selon deux dimensions : le temps
et I'espace.

Temporalité courte Temporalité longue
Interne a un bassin de vie Mobilité quotidienne Mobilité résidentielle
Vers I'extérieur d’un bassin Vovage Micration
de vie vag 8

Tableau 2 : Découpage des différentes mobilité®eation des temporalités et du sens du flux (Soukaufmann et
Jemelin)

L’évolution des modes de vie brouille ce découpage. De nouvelles catégories apparaissent
comme dans le cas du tourisme de court séjour, entre le voyage et la mobilité quotidienne.

L'usage massif des Technologies de I'Information et de la Communication (TIC) tend a créer
de nouvelles formes de mobilité en facilitant I’organisation d’'un déplacement.

Enrichissement de la définition de mobilité

D’autres définitions de la mobilité permettent de compléter I'explication précédente :
e La mobilité correspond a la capacité d’un individu a se déplacer (ARENE lle-De-
France, 2008)
* La mobilité comme propension d’un individu a se déplacer (MERLIN Pierre, CHOAY
Frangoise, 2010)
* La mobilité comme moyen de réaliser une activité et non pas une fin en soi (CERTU,
2010)
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Pour dresser un bilan de toutes ces définitions, la mobilité correspond a la capacité d’un
individu a se déplacer, déplacement qui a pour but la réalisation d’une activité.

b. Etsil’on parlait plutét de motilité ?

Le potentiel de mobilité d’un individu ne correspond pas uniquement a la vitesse des
moyens de transport auxquels il a acces. Il ne faut pas négliger I'apport de I'arbitrage
individuel et de I'appropriation des systémes techniques (comme dans le cas des TIC avec la
maitrise du smartphone, d’Internet, du paiement en ligne ...).

La motilité se définit alors de la facon suivante : « La motilité peut étre définie comme la
maniére dont un individu ou un groupe fait sien le champ du possible en matiere de mobilité
et en fait usage pour développer des projets » (KAUFMANN Vincent, JEMELIN Christophe,
2004).

Pour Levy (2000), la mobilité est donc le chemin qui méne de la motilité a un déplacement. Il
s’agit pour l'individu d’explorer les options qui s’offrent a lui pour mener a bien le
déplacement souhaité.

Pour rendre ce déplacement possible, trois conditions sont requises :
* L'accessibilité qui correspond a I'ensemble des conditions d’un service (prix, horaires
)
* Les compétences qui regroupent les savoir-faire de I'individu (usage du smartphone
par exemple) et sa capacité a s’organiser
e Lappropriation qui demande a un individu de s’approprier les regles et les normes
d’un systeme et de les accepter

La notion de motilité permet d’enrichir celle de mobilité et inversement, I'une est
indissociable de [l'autre. Aujourd’hui et avec une prise en compte croissante du
développement durable, un nouveau terme apparait, celui de mobilité durable.

c. Qu’est-ce que la mobilité durable ?

En 2008, I’Agence Régionale de I'Environnement et des Nouvelles Energies (ARENE) pose la
qguestion de la mobilité durable. Cette derniere se définit de la fagon suivante :

« La mobilité durable désigne I'ensemble des choix et des pratiques mises en ceuvre par tous
les acteurs de la mobilité, de I'usager au décideur public, en accord avec les enjeux et
principes du développement durable. » (ARENE, 2008).

Pour gu’une mobilité soit dite durable elle doit répondre a plusieurs objectifs :

e Participer sur le long terme au progres de la société d’'un point de vue social,
économique et environnemental

e Concilier une hausse continue de la population avec la raréfaction des ressources
naturelles (I’énergie a travers les énergies fossiles mais aussi les métaux, le sable ...)

e Intégrer les usagers dans le processus d’amélioration du service (comme dans la
consommation collaborative)

e Réduire lI'impact du transport sur I'environnement (rejet de CO,, occupation de
I’espace par le véhicule ...)
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La mobilité durable integre donc par définition les Nouveaux Services a la Mobilité qui
permettent de réduire I'impact d’'un déplacement sur I'environnement en proposant de
nouveaux moyens de se déplacer (que ce soit par la création de nouveaux services ou par
évolution dans 'usage d’un moyen existant).

Elle permet aussi une meilleure prise en compte de I'individu en le rendant acteur du service
gu’il utilise (Transports en communs, autopartage, covoiturage ...).

L'individu peut en effet, y compris dans le cas des transports en communs, apporter des
éléments d’informations a l'autorité organisatrice. Prenons un exemple, un individu est
embauché a 8h00 le matin, les deux bus desservant son emploi passe a 7h30 ou 8h20. En
faisant remonter cette information, le service peut évoluer. L'individu est alors acteur du

systeme qu’il utilise.
Il faut désormais définir ce que sont les Nouveaux Services a la Mobilité.

d. Les Nouveaux Services a la Mobilité: quel lien avec l'autopartage et le
covoiturage ?

Ce méme rapport définit la notion de « service a la mobilité » comme « la mise a disposition
d’'un mode de transport alternatif a la voiture en auto-solo par un acteur public ou privé ».
(ARENE, 2008).

L'expression de « Nouveaux Services a la Mobilité » est utilisée lors du colloque « Nouveaux
Services a la Mobilité », 3e journée d’étude nationale de Tours du 4 octobre 2010 :

Les NSM (Nouveaux Services a la Mobilité) sont considérés comme une tentative d’essai de
nouveaux services ou modes de déplacements. lls peuvent également étre assimilés a des
modes ou véhicules ayant une place intermédiaire entre les modes individuels et collectifs a
proprement parler. Cette nouvelle appellation est récente, début des années 2000, et se
développe de jour en jour. Elle peut prendre différentes formes, que ce soit des services de
mobilité comme du covoiturage, ou des services que I'on pourrait nommer service a la «
non-mobilité » comme le télétravail. (Source : PFE Pauline Forestier, 2013)

L’évolution dans I'usage de la voiture est au coeur de cette définition. Cette évolution sera
traitée dans la partie suivante et répond aux principes de la consommation collaborative,
I'usage plutot que la possession.

Il s"agit donc d’offrir de nouveaux modes de déplacement comme dans les cas suivants :
* Letransport a la demande
e L'autopartage
* Lalocation de véhicule
* Le Vélo en Libre-Service

L'individu a un vrai réle a jouer pour enrichir I'offre des Nouveaux Services a la Mobilité
(autopartage, covoiturage, bikesharing ...) soit a travers une implication directe dans le
service soit en proposant lui-méme un service.
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A partir de ces définitions et pour poursuivre les explications préalables, il faut désormais
étudier I’évolution dans le rapport qu’il existe entre un individu et son véhicule.

Cette présentation de I'évolution du rapport a la voiture nous permettre d’arriver a
I’émergence de I'autopartage et du covoiturage. Ces deux systemes font partie intégrante
des Nouveaux Services a la Mobilité (NSM) et utilisent les Technologie de I'Information et de
la Communication (TIC) pour se développer.
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[II. Evolution du rapport a la voiture

a. Un impact non négligeable sur I'environnement

Méme si la marche a pied et le vélo reviennent peu a peu en ville avec des taux stables (3%
pour le vélo et 22% pour la marche), la voiture reste le mode de transport dominant des
déplacements. En effet, en 2008, 65 % d’entre eux sont réalisés en voiture — comme
passagers ou conducteurs — et parcourent 83 % des distances, ce qui évolue peu depuis 1994
(respectivement 63 % et 82 %). Cette domination de la voiture ne joue pas en faveur des
objectifs du facteur 4 puisque c’est le mode de déplacement responsable de la majorité des
émissions de CO; dans I'atmospheére.

Mobilite locale Mobilité longue distance

@ Transport en commun O Deux-roues motoris s B \oiture W Avion

Champ : individus agés de 6 ans ou plus résidant en France métropalitaine.
Source : 508, Insee, Inrefs, engudle nationals transpornts of déplacemants 2008, traitement LET-Ceru

Figure 1 : Répartition des émissions de CO2 seldggde de mobilité et le mode de transport en % (CGDDO)

Pour conclure, si l'utilisation de la voiture individuelle est trés présente dans notre société, le
développement de l'usage de I'automobile ralentit et se stabilise dans les poles urbains,
reculant méme a Paris. Toutefois, avec la population et les longueurs de déplacements
croissantes, le trafic automobile a augmenté de 30% en quatorze ans, avec 65 % des
déplacements réalisés en voiture, le plus souvent en tant que conducteur (53 %).

En outre, en 2012, les achats en automobiles neuves sont touchés par une morosité de la
consommation des ménages. En effet, la dépense de consommation des ménages baisse en
volume, c'est la seconde baisse des dépenses de consommation enregistrée en 60 ans. Le
pouvoir d'achat des ménages recule de 0,9%, alors que les prix évoluent au méme rythme
gu'en 2011. Cette baisse d’achat de voitures neuves arrive dans un contexte de changement
de comportement envers la mobilité.

b. Une prise de conscience et un changement de comportement

La conscience de l'existence d’'un monopole de l'automobile, appelé « dépendance
automobile », est déja présente depuis des décennies (DUPUY Gabriel, 1999). Ce systéme
de mobilité basé sur la voiture présente un certain nombre de contraintes, que ce soit en
termes de consommation abusive d’espace ou encore du colt qu’elle représente pour les
individus et collectivités.

Au vu de ces problemes, de nouveaux modeles a la mobilité émergent. En effet, la maitrise
d’'une mobilité contrainte en voiture est I'un des enjeux principal des prochaines années
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(CERTU, 2012). De nouvelles pratiques, de nouveaux services, mais aussi de nouveaux
véhicules apparaissent. Ces modeles tentent de limiter les nuisances engendrées par la
voiture individuelle, en s’appuyant sur trois principales composantes : le véhicule,
I'infrastructure et la gestion du systéme.

Outre les améliorations techniques apportées aux véhicules, avec des fonctionnements au
gaz ou a I'électricité, on observe un changement de comportement des collectivités d’une
part, faisant la promotion de lintermodalité, et des jeunes générations d’autre part,
changeant de valeurs. En effet les générations montantes, mobiles méme sans voiture,
imposent leurs codes : consommation low-cost, éthique, écologique et une certaine agilité a
jongler avec les services.

Aux Etats Unis par exemple, ce changement de valeur est marqué chez les jeunes
générations (16-34 ans), dont I'usage des modes doux a progressé : entre 2001 et 2009,
cette classe d’age a accru ses déplacements en vélo de 24%, et en transport en commun, de
40%.

Les jeunes générations sont donc moins attachées a la voiture. Elles déclarent a 35% que la
perte de leur connexion Internet serait la pire chose qui pourrait leur arriver, contre 28%
pour la perte de 'usage de leur voiture.

Au contraire, les générations issues du baby-boom agés de 55 ans et plus, déclarent a prés
de 50% que la perte de leur voiture serait la pire chose pouvant leur arriver avec seulement
31% pour la perte de la connexion internet. (CERTU%, 2013)

Aujourd’hui les voyageurs se détachent de la voiture en examinant les différentes
possibilités qui s’offrent a eux au lieu d’opter directement pour la voiture. De plus, la voiture
considérée comme mode individuel par excellence tend a étre partagée, ce qui rend son
statut un peu ambigu.

Cette évolution du rapport a la voiture est mise en lumiére a travers les alternatives qui
existent a I'autosolisme et qui font partie des Nouveaux Services a la Mobilité. Il nous faut
désormais présenter les deux systemes qui nous intéressent ici: le covoiturage et
I’autopartage.

4 Transflash n°386
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IV.  Emergence du covoiturage : quand le trajet supplante I'objet
a. Qu’appelle-t-on covoiturage ?

Nous allons tout d’abord revenir sur la définition du covoiturage. Il ne fait pour l'instant
I'objet d’aucune législation officielle, méme si le Sénat a adopté en premiere lecture, en juin
2013, une définition légale du covoiturage : « Art. L. 1231-15. - Le covoiturage est I'utilisation
en commun d'un véhicule terrestre a moteur par un conducteur non professionnel et un ou
plusieurs passagers majeurs pour un trajet commun. » Cette définition exclut donc les
covoiturages dans le cercle familial et amical. Selon 'ADEME, le covoiturage « vise a mettre
en relation des individus effectuant tout ou partie d'un trajet qu'ils effectuaient jusque-la
seuls. »

Finalement, le covoiturage peut se définir comme le partage provisoire et planifié du
véhicule personnel d’'un conducteur non professionnel avec un ou plusieurs passagers
majeurs, dans le but d’effectuer un déplacement commun. La régle est que le conducteur,
pour rester dans le cadre d’un service non professionnel entre particuliers, ne doit réaliser
aucun bénéfice sur ses trajets : le montant demandé aux passagers ne doit pas excéder les
frais de trajet. Sinon, il entre dans le champ du transport rémunéré de personnes et est
assujetti a la souscription d’une assurance professionnelle spécifique.

Les principaux points qui le caractérisent sont les suivants.

» Partage des colts

Les covoitureurs partagent de maniere équitable les frais liés au trajet (carburant + péages
éventuels). L'entretien du véhicule reste a la charge du conducteur. Cela permet de
compenser en partie la forte augmentation actuelle du co(t des carburants.

On retrouve bien évidemment le partage des codts, a I'échelle du réseau, dans les transports
en commun.

» Amélioration de I'utilisation des véhicules

En covoiturant, le taux de remplissage des véhicules augmente et le nombre de voitures sur
la route diminue pour un méme nombre de personnes transportées. Les émissions de
CO2/personne (entre autres) diminuent donc également. Ceci est également valable dans les
transports en commun.

» Une relative flexibilité

Le faible nombre de personnes transportées en méme temps dans un méme véhicule (5
max) permet une certaine souplesse par rapport aux transports en commun (horaires,
détours,...). Néanmoins, le fait de voyager ensemble impose a chacun de respecter un
certain nombre de contraintes et de se conformer a une organisation définie au préalable,
ce qui n’est pas le cas avec la voiture individuelle ou I'autopartage (ou les contraintes sont
liées au partage et non au fait de voyager a plusieurs).

» Une convivialité souvent revendiquée

Le covoiturage étant né d’une pratique véritablement collaborative (ayant plus trait au
« rendre service » qu’au service au sens économique —donc rémunéré), la notion de
communauté de covoitureurs a davantage été mise en avant que pour d’autres modes de
déplacement collectif comme le train ou le bus.
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Le covoiturage permet ainsi d’augmenter le nombre de passagers par déplacement et par
voiture et donc de diminuer le nombre de voiture en circulation pour un méme
déplacement.

b. Historique du covoiturage

Aux Etats-Unis, la crise pétroliere de 1973 a [ .
véritablement entrainé le développement du
covoiturage. De nombreuses associations se sont
montées pour encourager salariés et étudiants a
partager leur véhicule sur les trajets quotidiens.
Parallelement, des constructions de voiries réservées
aux véhicules a fort taux d'occupations (High Occupancy 2 *
Vehicle lanes ou HOV lanes) ont été mises en place.

CARPOOLS ONLY

2 OR MORE PERSONS
PER VEHICLE

Figure 2 : exemple de voirie réservée aux
véhicules a fort taux d'occupation (HOV
lane)- Certu 200°

En Europe, le covoiturage s'est développé essentiellement a partir des années 1990 ;
guelgues pays se sont dotés d'outils facilitant et stimulant le covoiturage. Les Pays-Bas ont
investi dans des campagnes nationales d'informations, deux grandes associations organisent
le covoiturage en Allemagne depuis 1980 et la Belgique fournit une base de données
nationale sur laquelle chaque entreprise peut organiser son covoiturage.

En France, bien qu’on ne parle réellement de covoiturage que depuis 1989, celui-ci a
commencé dans les années 1950 sous forme d’organisations de l'auto-stop via des
associations allemandes. Il apparait en France en 1958 avec |'organisation « Allostop »,
toujours sous la forme d’autostop organisé et principalement utilisé par les étudiants. C'est a
partir des années 1980 que le covoiturage est reconnu comme un moyen de transport
alternatif. Il faut attendre la paralysie des transports collectifs des grandes gréves de 1995
pour voir apparaitre les premieres traces de covoiturage organisé. A cette période, d’apres
une enquéte SOFRES, le covoiturage serait passé en lle-de-France de 6 a 11% dans les
déplacements domicile — travail.

De plus, et suite a de graves problemes de pollution dans les grandes agglomérations, les
autorités ont restreint le droit de circuler a certaines catégories de véhicules dans Paris,
notamment les véhicules a fort taux d'occupation, lors des pics de pollution.

Mis a part cela, aucune politique publique n'est venue appuyer les initiatives d'associations
créées depuis 1995, qui n'ont touché qu'un public de convaincus. Il faut attendre les années
2000 pour voir apparaitre les premiers signes de soutien des collectivités locales aux
associations de covoiturage. Ces soutiens sont principalement financiers, permettant de
réaliser des campagnes d'information et de sensibilisation dans les entreprises et de financer
I'achat de matériel et d'outils techniques de mise en relation.

Depuis le début des années 2000, le covoiturage a explosé, tant en terme de notoriété qu'en
terme de capacité. Le nombre de sites dédiés au covoiturage a aussi explosé. On assiste a un
pullulement des sites, de plus en plus nombreux : en 2007 il se crée environ un site par
mois.
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Croissance du nombre de sites de covoiturage
_ depuis 1990
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Graphique 1:Croissance du nombre de sites de cawegjiuentre 1990 et 2007 - Source : Certu 2007 - B@sBonnées
Covoiturage (établie par recherche internet).

Cette forte croissance s’expliquerait par une prise de conscience des enjeux
environnementaux, un souci de protection de la nature et une volonté grandissante des
pouvoirs publics de mieux maitriser les déplacements.

Le nombre de sites de covoiturage s’est ensuite stabilisé et certains ont fusionnés. Il existe
aujourd’hui environ 60 sites nationaux et locaux d’apres les chiffres 2013 de l'annuaire
ConsoGlobe.

c. Une domination évidente de la voiture depuis plusieurs décennies

La voiture constitue depuis de nombreuses années un bien a posséder. Le taux de
motorisation des ménages a toujours été de plus en plus élevé depuis les années 1980
jusqu’a 2010. En effet il est passé de 70,8% en 1980 a 83,5% en 2010 avant de diminuer tres
légérement en 2011 avec 83,3%.

Le taux de motorisation est largement lié aux revenus, a I'dge du ménage, a la catégorie
socioprofessionnelle, a la zone d'habitation et au nombre de personnes composant le
ménage. Prés de 93 % des ménages habitant les zones rurales ou les zones périurbaines
possédent un véhicule, contre 80% dans les villes de plus de 100 000 habitants (INSEE, 2009).
Ce chiffre était de 75% en 1995. De plus, les ménages agés sont de plus en plus équipés : en
2009, leur taux de motorisation a atteint 75%, contre 62% en 1995. En 2012, plus d’un tiers
des ménages francais est multimotorisé.

La possession d’un ou de plusieurs véhicules dépend du niveau de vie du ménage, mais elle
est donc aussi tres liée au type de territoire de résidence : plus les personnes résident pres
des grands centres urbains, moins elles sont équipées (CGDD, 2010).
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Equipement automobile des ménages équipement automobile des ménages en 2012

en Y en %

1980 | 1990 2000 | 2009 (p) [ 2010[ 2012
Meénages motorises 70,8 76,8| 80,3 33,2 ”.‘dénagez motorisés [ 83.5| 83,3”
Monomotorisés 54,3 50,5 50,7 47,5 Manomotorisés I 47.ei 48,1
Bimotorises 14,8| 23,0| 25,4 30,5 Bimotorises . 30,7 | 30.4
Trimotorizes ou plus 1,7 3.3 4,2 5,2 Trimotorizés ou plus I 5_;:; 4,8
Ménages non motorisés 29,2 23,2 19,7 16,8 Ménages non motorisés [ 16,5| 16,7
(p) Résultat provisoire. Champ : France.
Sources : CCFA ; Sofres ; Inrets-Ademe ; Insee ; 505 Sources : CCFA ; TNS-Sofres ; Ademe ; Insee ; 50eS.

Figure 3: Motorisation des ménages de 1980 a 20igee 2012)

Fquipement automobile des ménages en 2012
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Figure 4 : Equipement automobile des ménages ef gfsee 2012)

On observe aussi une hausse du nombre de déplacements a la fois locaux et longue distance
entre 1994 et 2008, qui serait essentiellement dle a la croissance démographique;
accompagnée d’'une hausse du nombre de kilomeétres parcourus par francais et par an.

Cependant, l'utilisation quotidienne de la voiture a fléchi régulierement ces derniéres
années : la part des véhicules du parc utilisés quotidiennement ou presque s'établit a 72 %
en 2009 contre 79 % en 2000. De plus, en 2005 la circulation automobile a baissé pour la
premiere fois depuis 1974 et les niveaux de mobilité dans plusieurs grandes villes francaises
comme Lyon et Lille ont baissé par rapport a la fin des années 1990. Ce phénomeéne avait
aussi été observé dans d’autres métropoles étrangeres, d’aprés le bilan annuel de la
circulation routiere (S0eS — Commission des comptes des transports).

d. Les différents types de covoiturage

Distinction par I'organisation

Il existe deux grands types de covoiturage (CERTU, 2007) :

- Le covoiturage spontané, qui « fait référence a toutes les personnes qui covoiturent sans
passer par une structure de mise en relation »

- Le covoiturage organisé qui « nécessite de « passer par une entité intermédiaire de mise

en relation »

En ce qui concerne le covoiturage spontané, les deux formes que |'on rencontre le plus
souvent sont |'auto-stop et le covoiturage informel. Selon le CERTU, ce dernier concerne des
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covoitureurs « indépendants de tout systeme [de mise en relation]» qui se mettent d’accord
sur les modalités du déplacement. Le covoiturage informel implique que les personnes se
connaissent avant (amis, collégues, voisins etc...). Nous ne traiterons pas du covoiturage
informel dans ce rapport dans la mesure ou les trajets n’étant par définition pas
comptabilisés, il est quasiment impossible d’estimer le volume que représente ce type de
covoiturage.

En ce qui concerne le covoiturage organisé, le CERTU distingue quatre intermédiaires de
mise en relation :

- Les centrales de mobilité

- Les collectivités territoriales

- Les entreprises et les administrations

- Les particuliers

Les centrales de mobilité (ou agences de mobilité ou encore systemes d’information
multimodaux) ont pour vocation de « faciliter I'accés a la mobilité durable et développer
l'usage de modes de déplacements alternatifs a I'autosolisme ». Il s’agit de structures
(association, organisme, service public...) dont I'objectif est de coordonner les projets en
matiere de mobilité a I'échelle de I'agglomération ou de la région, ainsi que d’offrir une
information globale aux usagers sur les différents modes de déplacements alternatifs a la
voiture dont ils disposent. Elles fournissent également des services a la mobilité tels que
réservation, vente de tickets, conseils en mobilité etc...”

Les collectivités territoriales, lorsqu’elles mettent en place un service de covoiturage, créent
un site internet ad hoc, souvent en confiant sa réalisation a un prestataire (par exemple
Ecolutis, La Roue Verte, Green Cove, Blablacar). La plupart de ces sites sont lancés par les
départements.

Les entreprises et les administrations, quant a elles, peuvent mettre en place un site a acces
restreint, c’est-a-dire un site nécessitant un code pour utiliser le service. Les organismes qui
mettent en place un site de covoiturage le font majoritairement dans le cadre d’un Plan de
Déplacement d’Entreprise ou d’Administration. Nous reviendrons sur ce point.

Les particuliers développent un service de covoiturage via un site Internet. lls s’organisent
par la suite en entreprise ou en une association (par exemple : Blablacar).

Par ailleurs, la temporalité du covoiturage organisé joue un role important et permet de
distinguer a nouveau deux catégories: d’'une part un covoiturage dit statique ou
I’organisation entre les participants est définie avant le début du trajet, d’autre part un
covoiturage « dynamique », qui est un service de covoiturage "a la demande" et en temps
réel permettant de mettre instantanément en relation un conducteur et un potentiel
passager via les Nouvelles Technologies de ['Information et de la Communication
(Smartphone, GPS, Internet, etc.) en vue de partager une voiture.

On assiste a une vraie montée en puissance du covoiturage classique en ce qui concerne les
trajets ponctuels de moyenne ou longue distances. En revanche, il reste une marge de
manceuvre importante pour les trajets pendulaires domicile-travail. Plusieurs études® y
voient une opportunité pour le développement du covoiturage dynamique, en particulier en

5 Lexique promobilite.fr, epomm.eu, Région Rhone-Alpes
5 Nokia, Empty seats travelling, 2009 ; CERTU, 2009
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tant que solution complémentaire aux offres existantes de transports en commun. |l reste
cependant a I'adapter et a I'améliorer. En effet, la pratique de ce type de covoiturage n’a pas
encore permis I'enclenchement d’un cercle vertueux permettant d’atteindre une masse
critique d’utilisateurs’. La masse critique se définissant comme le nombre d’utilisateurs du
service permettant d’atteindre « I'adéquation entre I'offre et la demande » (CERTU, 2009).
Le covoiturage dynamique en est encore au stade de I'expérimentation.

Distinction par I’échelle

Une derniere distinction se fait entre le covoiturage courte distance (pour des trajets
inférieurs a 100km) et longue distance (>100km).

L’ADEME a recensé plus de 200 services en France, qui ont diverses échelles d’influence :

- Les services nationaux tout public sont majoritairement utilisés pour des trajets
occasionnels

- Les services locaux tout public sont a la fois utilisés pour des trajets occasionnels et des
trajets réguliers

- Les services locaux spécialisés dans les trajets domicile-travail

L'offre en termes de site de covoiturage tout public est tres éclatée sur Internet : I'lannuaire
du site ConsoGlobe, par exemple, recense une soixantaine de sites couvrant des échelles
différentes (agglomération, départementale, nationale...) et bénéficiant d’une visibilité tres
hétérogene (quasi nulle pour beaucoup d’entre eux).

Le covoiturage permet de partager un trajet avec plusieurs individus. Il faut désormais voir
I'autopartage : le partage du véhicule lui-méme.

Le second systeme est désormais présenté : I'autopartage.

7 PFE de Pauline Forestier : L’utilisation du Smartphone pour un covoiturage facilité, 2013 ; CERTU, 2009.
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V. Emergence de l'autopartage: un nouvel wusage de
I'automobile

a. Historique de 1948 a nos jours

En 1948, la société SEFAGE (« Selbstfahrergenossenshaft » que I'on peut traduire par « Club
des conducteurs ») voit le jour a Zurich (Suisse). Premier organisme d’autopartage, cette
évolution dans l'usage du véhicule individuel est intégrée au projet d’habitat participatif.

En 1951, dans la revue Urbanisme, |'ingénieur francais Jacques D'Welles (1883-1970)
propose de déployer un service de voitures partagées pour lutter contre les problemes liés a
I'omniprésence de I'automobile dans un texte sur une Capitale Ancienne Evoluée (CAE) qui
n’est pas sans rappeler Paris.

Il faudra ensuite attendre les années 1970 pour voir émerger plusieurs initiatives : « Minicar
Transit System » a Philadelphie, « Witcar » a Amsterdam ou encore « Procotip» a
Montpellier.

A partir de 1987, a Zurich, nait le service « Sharecom » que I'on connait aujourd’hui sous le
nom de « Mobility Car Sharing ». Un an apres, en Allemagne, nait le service « Stattauto ».

La France, dont Jacques d’'Welles fut un précurseur dans la pensée sur |'autopartage, ne
débutera réellement a saisir cette opportunité qu’a partir de 1998 avec la Caisse Commune a
Paris puis avec « Auto’trement» a Strasbourg et « Liselec» a La Rochelle (premiere
organisme se basant sur un véhicule électrique) en 1999.

Néanmoins en 2003, le Commissariat Général du Plan dans le rapport intitulé Transports
Urbains : quelles politiques pour demain ? note le retard important de la France.

En 2010, la loi Grenelle Il portant engagement national pour l'environnement définit
clairement l'autopartage et créée le label « Autopartage ». Ces deux notions seront
développées dans la partie suivante.

Aujourd’hui, en France comme a l'étranger, I'autopartage est en plein boom avec une

actualité riche depuis plusieurs années Les dernieres estimations parlent de douze millions
d’utilisateurs dans le monde d’ici a 2020 (Source : Navigant Research).

b. Définitions de I'autopartage et label
Pour ce qui est de l'autopartage, il existe a la fois une définition légale a travers la loi
Grenelle Il mais également un label qui certifie que I'organisme qui organise |'autopartage

respecte un certain nombre de normes qui seront vues ensuite.

Définition de I'autopartage

L’ADEME définit I'autopartage de la maniere suivante :

« L'autopartage est un systéeme dans lequel une société, une agence publique, une
coopérative, une association ou méme un individu met a la disposition des membres du
service une flotte de véhicules. L’utilisateur dispose d’une voiture uniquement pour la durée
de son besoin. Le reste du temps, elle est utilisée par d’autres membres ».
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D’un point de vue juridigue maintenant, la loi Grenelle Il (loi n° 2010-788 du 12 juillet 2010
portant engagement national pour [|'environnement) définit le cadre juridigue de
I'autopartage comme « la mise en commun au profit d'utilisateurs abonnés d'une flotte de
véhicules de transports terrestres a moteur ».

Il existe une différence importante entre la définition de ’ADEME et |la définition juridique :
la notion d’abonné. L'ADEME inclut les individus qui louent leur propre véhicule. En
revanche, la définition juridique exclut les plates-formes (type mise en relation de
particuliers) ou les utilisateurs ne sont pas abonnés. Cette nuance aura son importance dans
la suite de ce travail de recherche.

Le label « Autopartage »

Afin de certifier de la pertinence et de |'efficacité des organismes d’autopartage, un label a
été créé. Il découle de celui mis en place par la ville de Paris en 2007 sous le nom
« Autopartage Paris ».

Le Décret n° 2012-280 du 28 février 2012 relatif au label « autopartage » permet d’obtenir
ce label a condition de répondre a plusieurs régles (Source : Legifrance) :

e 1° Le taux d'émission de dioxyde de carbone ne doit pas excéder un seuil fixé par
arrété des ministres chargés des transports et du développement durable ;

e 2° Al'exception des véhicules a alimentation exclusivement électrique, ils respectent
la derniére norme Euro en vigueur, au plus tard un an aprés sa date d'entrée en
vigueur pour tous types de véhicules neufs;

e 3° |Is sont utilisés dans le cadre d'un contrat d'abonnement répondant aux
prescriptions de l'article 4 ;

e 4° La mise a disposition s'effectue a partir de stations situées a proximité d'un moyen
de transport collectif.

Le label permet aux collectivités de créer des secteurs de stationnement spécifiques a
I'autopartage (L. 2213-2 du code général des collectivités territoriales) et est délivré soit par
les Autorité Organisatrice des Transports Urbains (AOTU) aprés concertations avec les
maires soit directement par les maires pour I'lle-de-France et les communes ne possédant
pas d’AOTU. Il est attribué pour une durée comprise entre dix-huit et quarante-huit mois.

Plusieurs solutions d’autopartage sont offertes aujourd’hui conformément au cadre
juridique ou a la définition de I’ADEME.

c. Quels dispositifs sur le terrain ?

Trois systemes vont étre présentés :
* Les plates-formes qui mettent en relation les particuliers
e Un systéme articulé autour d’'un modele de véhicule unique
* Un systéme articulé autour d’une flotte diversifiée de véhicules
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« Autopartage entre particuliers »

Certains sites comme Drivy (n°1 en France), Ouicar, Deways, Buzzcar... mettent en relation
des particuliers. Un propriétaire propose son véhicule a la location au tarif qu’il a décidé (le
site ajoute automatiqguement sa commission ainsi que le colt de I'assurance). Dans tous les
cas, la location active une assurance tout risque obligatoire avec franchise.

Néanmoins, ce systeme ne répond pas a la définition de I'autopartage proposée dans la loi
Grenelle Il qui est « la mise en commun au profit d'utilisateurs abonnés d'une flotte de
véhicules de transports terrestres a moteur » bien qu’il réponde a la définition de ’ADEME
ou l'autopartage est défini comme le partage d’un véhicule entre plusieurs individus.

L'encadrement est donc différent et les regles fixées par les sites ou les particuliers eux-
mémes. Pour ces raisons, ce systeme ne sera plus étudié par la suite.

Un systeme articulé autour d’un modele de véhicule unigue

Certains organismes de type Société Coopérative d’Intérét Collectif, Société Anonyme ...
proposent un modele unique de véhicule a la location. C'est notamment le cas de la société
Bolloré et de sa Bluecar parisienne :

Figure 5 : lllustration d'une Bluecar d'Autolib’ Fia (Source : nouvelobs.com)

Bolloré propose également ce systeme dans d’autres communes comme Bordeaux
(BlueCUB), Lyon (Bluely)... Il s’articule autour d’un modele unique de véhicule 100%
électrique, disponible 24/24 et 7/7 et la présence de nombreuses stations toutes équipées
de bornes de location et de rechargement. Ce systéme a la particularité de ne pas exiger de
réservations a |'avance (seul Bolloré propose cette solution).

Un dispositif semblable existe en région Poitou-Charentes avec I'organisme Région Lib’. Il

s’agit d’une initiative membre du réseau Citiz (présenté par la suite) qui s’articule autour
d’un autre véhicule électrique : la MIA.
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L
Figure 6 : lllustration d'une MIA de Région Lib'd&ce : vivre-a-niort.com)

Ces initiatives répondent a la définition du Grenelle Il et seront étudiés par la suite.

Un systéme articulé autour d’une flotte diversifiée de véhicules

Un autre systéme existe sous les mémes formes juridiques (SCIC, SA ...). Cette fois-ci une
flotte diversifiée de véhicules (de la citadine au monospace) est disponible a la location
24/24 et 7/7 avec I'obligation de réserver son véhicule.

Lille
autopartage

on Liaskille (Sorce : auto-libre-service-lille.fr)

Figure 7 : Plusieurs véhicules a une stati

De trés nombreuses initiatives en France ont préféré cette solution avec chacune des
particularités (sur les tarifs, les conditions de location, le nombre de modeéles de véhicules...).
On peut par exemple citer Imarguerite a Nantes, Lilas a Lille, Autolib’ a Lyon ....

Les plus anciennes de ces expériences ont débuté deés la fin des années 1990 sous la forme
associative avant de devenir de véritables sociétés au début des années 2000. Aujourd’hui
ces organismes, sous l'impulsion des collectivités locales, débutent directement avec le
statut de SCIC, de SA ...

De nombreuses initiatives locales sont aujourd’hui membres du méme réseau : Citiz.
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Le réseau Citiz

De nombreux organismes ont fait le choix de mettre en commun leurs expériences, leurs
publicités, leurs investissements.... a travers le réseau Citiz. Cet organisme change de nom en
2013 apres avoir été créé en 2002 sous le nom France-Autopartage.

Premier réseau d’autopartage coopératif

Figure 8 : Logo du réseau Citiz (Source : Citiz.coop)

Aujourd’hui Citiz regroupe quatorze initiatives qui sont aussi bien basées sur un modeéle de
véhicule unique que sur une flotte diversifiée de véhicules :

Organisme Localisation Systeme
Citiz (ex-Autotrement) Alsace Flotte diversifiée
Autocité + Angers Flotte diversifiée
Citiz (ex-Autocool) Bordeaux Flotte diversifiée
Autocité Besancon Flotte diversifiée
Auto 2 IDF IDF Ouest Flotte diversifiée
Citélib Savoie/lIsére Flotte diversifiée
Lilas Lille Flotte diversifiée
Autolib’ Lyon Flotte diversifiée
Citiz (ex-Autopartage Marseille, Avignon Flotte diversifiée

Provence)

Modulauto Montpellier Flotte diversifiée
Autopi Lorraine Flotte diversifiée
Région Lib’ Poitou-Charentes Modeéle unique
Otolis Poitiers Flotte diversifiée
Citiz (ex-Mobilib) Toulouse Flotte diversifiée
Autociti Tours Flotte diversifiée

Tableau 3: Liste des organismes membres de Citir¢8o Citiz)

En 2013, quatre organismes ont abandonné leur nom pour prendre celui du réseau:
Auto’trement en Alsace, Autocool a Bordeaux, Autopartage Provence a Marseille et Avignon
et Mobilib a Toulouse. lls ont également supprimé leur site internet et toutes les
informations sont disponibles sur le site de Citiz (y compris la plate-forme de réservation).

Ce réseau présente une particularité importante : un abonné d’un organisme X peut louer un
véhicule dans tous les organismes du réseau avec son abonnement local.

Cette premiere partie a permis d’expliciter le contexte théorique et les notions essentielles a
la compréhension de ce travail. Elle a également présenté deux des Nouveaux Services a la
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Mobilité qui seront le support des trois axes de recherches explorés dans ce projet de fin
d’études.

Trois axes vont donc étre explorés :
e Arthur Follain sur I'autopartage a I’échelle d’une aire urbaine
* Rémi Vigneau sur le covoiturage a I'échelle d’'une aire urbaine
e Ludmilla Pommier-Moral sur le covoiturage longue distance

Ces trois axes sont complémentaires et explorent aussi bien I’échelle locale a travers I'aire
urbaine que les relations longues distances qui existent entre les communes. Les Nouveaux
Services a la Mobilité présentent des solutions alternatives a I'autosolisme comme dans les
cas du covoiturage et de l'autopartage. L'usage prime aujourd’hui sur la propriété et
nécessite que de nouveaux systemes émergent et se développent.
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Partie 2: Travail de
recherche sur I’autopartage a

I’échelle d’une aire urbaine

Cette partie présente le travail de recherche effectué par Arthur Follain. Une premiére étape
est consacrée au raisonnement qui conduit a la problématique et a I’'hypothése. Elle s’appuie
notamment sur une étude des perspectives d’évolution de |'autopartage en France ainsi que
sur un premier travail de recherche sur trois organismes.

Un second temps constitue le travail de recherche en lui-méme dont la méthodologie va étre
précisée par la suite. Il consiste en une analyse de |'organisation de dix-huit organismes
d’autopartage afin de déterminer des actions qui peuvent contribuer ou non au
développement du service. Afin de réaliser ce travail, une prise de contact avec les
organismes sera nécessaire et permettra de compléter ce travail de recherche.

Il s’agit ici de comprendre comment un organisme peut jouer sur son organisation, son
offre... pour favoriser son développement.
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I. Présentation de la problématique et de I'’hypothese

a. Pourquoi s’'intéresser a 'autopartage ?

Etudes du l'institut Xerfi (2010)

Xerfi (Institut Privé d’Etudes Economiques) réalise en 2010 un état des lieux de
I'autopartage en France et propose ses perspectives jusqu’en 2015. Cette étude démontre
gu’entre 2006 et 2010 l'autopartage est en évolution, aussi bien du point de vue du chiffre
d’affaires que du nombre d’abonnés. Dans le cadre de cette recherche il parait nécessaire de
regarder de plus pres ces deux indicateurs.
Le chiffre d’affaires de 'autopartage en France (*)
undie - mithon d'auros
54 4 530

41,0

0
220 i
21 ) 170
= i 125

21 2007 2008 2008 2018 ot 1s 20128 M3 204 5p
Tratement. estimation &t prévisions Xerfi d'aprés opérateurs, presse professionnale et Grefes des Tribunauy de
Commerca

Graphique 2 : Chiffre d'affaires de I'autopartage Erance (Source : Xerfi)

Ce premier graphigue nous montre |I"évolution du chiffre d’affaires de I'autopartage entre
2006 et 2010 avec une étude prospective jusqu’en 2015.

Entre 2006 et 2010, le chiffre d’affaires du marché de I'autopartage a doublé et pourrait
encore étre multiplié par quatre d’ici a 2015. L’étude prospective qui découle des chiffres de
2006 a 2010 montre une augmentation potentielle d’'un facteur trois entre 2011 et 2015.

Les abonnés aux services d'autopartage en France (*)
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Graphique 3 : Abonnés aux services d'autopartagérance (Source : Xerfi)

Concernant désormais le nombre d’abonnés, I’évolution est également constante entre 2006
et 2011 ou ce dernier a été multiplié par dix. En matiére de prospective, on parle d’une
nouvelle augmentation d’un facteur trois entre 2011 et 2015.

A travers cette étude et ces deux graphiques, I'autopartage bénéficie d’'une perspective
d’évolution positive avec une hausse importante du chiffre d’affaires et du nombre
d’abonnés d’ici a 2015.
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La hausse du nombre d’abonnés peut s’expliquer notamment par une évolution des Francais
(et plus largement des Européens) dans le rapport qu’ils ont avec la voiture (voir partie
précédente). L'émergence de la consommation collaborative, la hausse des colts liée a la
propriété d’un véhicule individuel ainsi que le développement durable peuvent susciter un
intérét pour I'autopartage.

Il faut désormais se demander, quels bénéfices peuvent tirer les collectivités de cet
engouement.

Un gain pour la collectivité

Un véhicule individuel passe 92% de son temps en stationnement (CERTU, 2008). Il existe
donc une opportunité pour mobiliser ce véhicule sur une plage horaire plus importante.

Dans son étude de 2007 sur I'autopartage, 6-t, bureau de recherche, estime qu’un véhicule
en autopartage permet de remplacer de quatre a huit véhicules en autosolisme.

Cette étude a servi de support pour « L'autopartage : tous les avantages de la voiture sans
les inconvénients » (ADEME, 2012). Ce rapport a été réalisé dans le cadre du Programme inter-
ministériel de Recherche et d’Innovation dans les Transports Terrestres (PREDIT 4). Cette fois-ci, le
chiffre d’un véhicule en autopartage pour cing véhicules en autosolisme est retenu.

De nombreux sites d’autopartage annoncent des chiffres bien plus importants (pouvant aller
jusqu’a quinze véhicules pour un seul en autopartage), ces informations ne sont pas
vérifiables car ne citant aucune source.

La création d’un service d’autopartage permet donc de réduire le nombre de véhicules en
stationnement (mais pas nécessairement le nombre de véhicules en circulation) en offrant
aux utilisateurs abonnés l'usage d’un véhicule sans en avoir la propriété (et donc les
inconvénients).

Cette réduction permet de libérer des espaces de stationnement. Espaces qui peuvent étre
utilisés par la collectivité pour d’autres usages (espaces verts, densification de I’habitat ...).Le
développement de l'autopartage en France présente donc une réelle opportunité pour
reconquérir des espaces en villes et lutter contre I'extension urbaine.

L'intérét des collectivités locales pour I'autopartage se manifeste aujourd’hui a travers son,
actualité riche. Chaque année, plusieurs services d’autopartage apparaissent, se

développent ... comme depuis début 2014 avec I'apparition d’un service a Belfort, d'une
implantation du groupe Bolloré a Bordeaux ...

b. Présentation de la problématique

Face a cette actualité riche et aux opportunités de I'autopartage, ce travail de recherche
aura pour vocation d’étudier la problématique suivante :

Comment accompagner le développement d’un service d’autopartage sur une aire urbaine ?

Comme montré dans la partie précédente, les plates-formes de location entre particuliers ne
répondent pas a la définition légale de I'autopartage. Elles ne seront donc pas prises en
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compte dans la suite de cette recherche. Seules les initiatives du type partage d’un véhicule
unique (Groupe Bolloré, Région Lib’ ...) ou partage d’une flotte diversifiée de véhicules (Citiz,
Imarguerite ...) seront étudiées.

Pour mémoire, I'INSEE définit une aire urbaine de la fagon suivante :

« Une aire urbaine ou « grande aire urbaine » est un ensemble de communes, d'un seul
tenant et sans enclave, constitué par un péle urbain (unité urbaine) de plus de 10 000
emplois, et par des communes rurales ou unités urbaines (couronne périurbaine) dont au
moins 40 % de la population résidente ayant un emploi travaille dans le p6le ou dans des
communes attirées par celui-ci. »

Cette échelle est la plus appropriée pour répondre aux enjeux et aux problématiques liées a
ce sujet. Cette derniere a été préférée a celle du bassin de vie. Si I'on reprend la définition de
I"INSEE du bassin de vie :

«Le découpage de la France « en bassins de vie » a été réalisé pour faciliter la
compréhension de la structuration du territoire de la France métropolitaine. Le bassin de vie
est le plus petit territoire sur lequel les habitants ont acces aux équipements et services les
plus courants. Les services et équipements de la vie courante servant a définir les bassins de
vie sont classés en 6 grands domaines:

- services aux particuliers

- commerce

- enseignement

- santé

- sports, loisirs et culture

- transports »

Cela réduit donc la notion de déplacement a celle d’accés a un service. Or lorsque I'on
explore la localisation des stations d’autopartage, on observe une répartition sur le territoire
qui ne prend pas nécessairement en compte I'acces au service mais tente plutét de se
localiser dans des lieux stratégiques qui dépassent le simple bassin de vie (gare,
concentration d’habitat, secteurs mal desservis par les transports ...).

Par la suite, et notamment dans I'étude des différentes offres d’autopartage, I'aire urbaine
ne suffira plus a représenter la réalité. Il faudra parler du département ou de la région.

c. Premieére recherche autour de trois initiatives

Dans ce travail de recherche, seules les offres pour les particuliers seront étudiées bien qu’il
existe également des offres pour les professionnels. Ces derniéres sont moins lisibles sur les
sites internet et nécessitent une prise de contact avec I'organisme d’autopartage. On peut
imaginer une flexibilité plus importante concernant les conditions d’acces, les tarifs ....

Afin d’explorer les différents aspects de la problématique, un premier travail a été réalisé sur
trois exemples autour de dix-sept critéres :

* Autolib a Paris (Service proposé par le groupe Bolloré)

* Imarguerite a Nantes (Service indépendant, partenaire du réseau Citiz)

e Lilas a Lille (Service membre du réseau Citiz)
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Ce premier tableau est fourni ci-dessous. Le modele sera amélioré et utilisé dans la suite de
cette recherche.

Apres analyse, des éléments communs se dessinent malgré des différences dans la gestion
ou la localisation des initiatives :
e Une plate-forme numérigue (abonnement, réservation ....) et un pole information ou
les services sont identiques.
* La possibilité (voire I'obligation) de réserver un véhicule a une station précise pour
une heure donnée.
* La nécessite de faire partie du réseau a travers un abonnement
e Un service tout compris (assurance et carburant/électricité)
* Notion de partage de I'abonnement avec une ou plusieurs personnes

Ce sont ces points communs ou « Actions-types » que nous allons étudier dans cette

recherche. Par la suite, la méthodologie de ce travail sera précisé (Détermination des
actions-types, Analyse ...).
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Autolib' (Paris) Imarguerite (Nantes) Lilas (Lille)
Abonnement
Centre d'accueil informatif oul oul Ooul
Abonnement ? oul oul oul
Souscription et services en ligne ? oul Ooul oul
Colt de I'abonnement ? Variable 12€/mois Carte 30€ (offert si un an)
Pour un an 12€/mois + 5,5€ pour 30 min X 6€/mois
Pour un mois 25€ + 6,5€ pour 30 min X X
Pour une semaine 10 + 7€ pour 30 min X X
Pour un jour 0 + 9€ pour 30 min X X
Flotte et disponibilités
Nombre de véhicules 2000 ? 60
Type de véhicule Unique (micro-citadine) 4 (citadine ou berline) 10 (du micro au monospace)
Voiture disponible 24/24 et 7/7 oul oul oul
Energie Electrique Essence / diesel Essence/diesel
Assurance Comprise Comprise Comprise
Réservation et colt
Stations ? 1100 stations 26 stations 31 stations
Points de recharges pour électrique ? 5000 bornes X X
Réservation a un lieu précis ? oul Obligatoire Obligatoire
Co0t au kilometre ? NON OUI 0,50€/km OUI (variable véhicule)
Co(t au temps ? Ooul Oui 5€/heure (sauf nuit) OUI (variable véhicule)
Possibilités de partage ? oul oul oul

Quel partage ?

4 personnes, 8h en 2 mois = 200€

Second conducteur gratuit

Réduction pour second,
troisieme conducteurs

Intermodalité

NON

Ooul

Ooul

Si oui laquelle ?

Réduction location Vélo+
un pass gratuit Tan 7 Jours

Réduction 50% carte transpole
et SNCF

Tableau 4: Travail de recherche préliminaire (SaurdAutolib, Imarguerite, Lilas-Autopartage)
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d. Présentation de '’hypothése
L’hypothése suivante sera ainsi discutée :

Au-dela des spécificités du territoire, il existe des actions-types qui peuvent contribuer au
développement d’un service d’autopartage.

L'expression d’ « action-type » est a définir. Ce terme servira a qualifier des tendances dans
I’organisation des services d’autopartage qui semblent ne pas dépendre de la localisation ou
de la gestion du service mais sont néanmoins présentes dans une majorité voire tous les
services. Néanmoins, une action qui ne serait pas majoritaire mais présenterait une
caractéristique essentielle (que ce soit en terme de développement ou de frein) pourrait
étre ajoutée dans la liste des actions types.

Le verbe « pouvoir » est essentiel. Ces actions-types peuvent aussi bien étre des leviers pour
développer le service ou peuvent étre des contraintes supplémentaires qui peuvent limiter
les perspectives de développement du service.

e. Méthodologie de ce travail de recherche

Une premiere approche sur cette thématique a permis de dégager une problématique et
une hypothése, apreés une bréve recherche sur trois organismes exemples. Afin de discuter
cette hypothese, le travail de recherche se décomposera en trois grands temps.

Un premier temps permettra de compléter le travail précédent en analysant non plus trois
organismes mais dix-huit et en augmentant le nombre de criteres. Un tableau va étre réalisé
afin de synthétiser les conditions relatives a chaque organisme a partir de leur site internet.

A partir de ce tableau, nous allons tenter de déterminer des actions-types et de voir
comment elles sont réparties dans les organismes (toutes présentes, seulement
certaines,...).

A partir des travaux précédents, nous allons voir 'impact de ces actions types sur le terrain a
partir du nombre d’abonnés par rapport a la population qui pourrait adhérer a chaque
organisme. Il nous faudra pour cela contacter les organismes et voir avec chacun d’entre elle

guelles informations complémentaires elles acceptent de fournir.

Cela nous ameénera a conclure ce travail de recherche et a voir quelle suite lui donner.
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II. Recherche autour de dix-huit initiatives d’autopartage :
déterminer des actions-types

Afin de discuter cette hypothese, ce second temps permet de déterminer les actions-types
et de les classer selon des criteres qui seront explicités a la fin de cette partie.

a. Présentation du tableau et des organismes

Présentation générale

Afin de poursuivre le travail de recherche réalisé sur les trois organismes exemples, le
tableau a été amélioré pour étudier davantage de critéres. Il permet ainsi de référencer les
conditions d’acces au service et I'organisation de chacun des dix-huit organismes.

Pour compléter ce tableau, une recherche approfondie sur les sites internet des organismes
a été réalisée durant les mois de février a mars. Les conditions, tarifs ... ont donc pu
légérement évoluer depuis. Il faut également noter que le manque de lisibilité de certains
sites a pu demander des recherches complémentaires (Journaux locaux, relevés de décisions
de conseils municipaux ....).

Ce tableau est découpé en quatre grandes catégories présentées ci-dessous.

Présentation des quatre grands groupes

Les organismes étudiés sont découpés en quatre catégories :
e Groupe Bolloré
e C(itiz
e Initiative d’autopartage faisant partie du réseau Citiz avec site internet indépendant
* Indépendant-Partenaire Citiz

Une seule initiative du groupe Bolloré (Autolib’ a Paris) est étudiée ici. En effet, quel que soit
le territoire, I'organisation est la méme ainsi que le véhicule.

Citiz regroupe des initiatives locales qui peuvent étre complétement intégrées au réseau
comme dans cette catégorie (plate-forme numérique unique sur le site internet Citiz). Il
s’agit ici de quatre organismes qui ont fusionnés sous le nom Citiz en 2013.

Il existe également des initiatives d’autopartage qui font partie du réseau Citiz tout en
gardant une indépendance plus importante avec un site propre a chacune. Cette catégorie
regroupe en tout douze initiatives.

Certaines initiatives sont partenaires de Citiz. Elles sont intégrées a ce réseau sur un seul

aspect : la possibilité de louer un véhicule dans tout le réseau avec son abonnement local.
Cette catégorie ne regroupe qu’une seule initiative.
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Il faut désormais s’intéresser aux indicateurs qui vont permettre de comprendre comment

fonctionnent les organismes.

b. Présentation des indicateurs

Dans ce tableau, vingt-huit criteres sont analysés afin de faire un balayage le plus fin possible

des conditions internes a chaque service.

Dans cette partie, chaque critére va étre expligué individuellement et sont découpés en huit

catégories :
* Informations générales
e Acces au service
e Co(t de location plein tarif
e Co(t de location tarif réduit
* Flottes
e Disponibilités et réservations
* Intermodalité et spécificités

Informations générales

Une ou plusieurs aires urbaines

Il s’agit de déterminer I'aire urbaine
sur laquelle s’appuie le service
d’autopartage.

Dans certains cas, il n’a pas été
possible d’en déterminer une seule.
On parle alors de plusieurs aires
urbaines, du ou des départements ou
de la région.

Population Aire Urbaine/Département/Région (Source
INSEE)

Il s’agit de déterminer la population
sur lagquelle s’appuie le service
d’autopartage.

Dans certains cas, il s’agit clairement
d’une seule aire urbaine. En revanche,
dans d’autres cas, il a fallu additionner
les populations de plusieurs aires
urbaines ou prendre la population
départementale ou régionale.

Les populations les plus récentes ont
été préférées a une uniformisation
des années. Ce choix sera justifié par
la suite.

Date de création du service autopartage

Il s’agit de I'année de création de
I’organisme d’autopartage.
Cette date ne concerne pas la date
anniversaire du statut juridique actuel
qui a pu évoluer (D’une association a
une SCIC par exemple).
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Appartenance a un réseau d'autopartage ?

Il s’agit de déterminer si le service
appartient ou non a un réseau plus
vaste ou s'il fonctionne de maniere

indépendante.

Statut légal

Il s’agit de déterminer le statut légal
de I'organisme d’autopartage.

Acceés au service

Ancienneté du permis

Dans cette catégorie, il s’agit de
déterminer les conditions en lien avec
I’'ancienneté du permis de conduire.

Centre d'accueil informatif ?

Il s’agit de déterminer s’il existe un
lieu de rencontres afin d’obtenir des
informations sur le service.

Abonnement ?

Il s’agit de déterminer s’il existe une
un abonnement pour accéder au
service d’autopartage (Conformément
a la loi Grenelle I1).

Souscription et services en ligne par un site dédié?

Il s’agit de déterminer si I’'organisme
possede son propre site internet pour
gérer son abonnement, s’informer ...
Ce critére ne peut pas étre associé au

suivant.

Souscription et services en ligne par le réseau ?

Il s’agit de déterminer silI’'organisme
passe forcément par le site du réseau
dont il fait partie. Ce critére ne peut
pas étre associé au précédent.

Colt d'adhésion ?

Il s’agit ici de déterminer s’il existe un
colt d’adhésion a I’organisme sous
forme de cotisation ou de droit
d’entrée en plus de I'abonnement.

Frais de réservation ?

Il s’agit de déterminer si 'organisme
facture la réservation d’un véhicule.

Codt de location plein tarif

Pour un an (abonnement)

Par mois (abonnement)

Pour une semaine (abonnement)

Pour un jour (abonnement)

Colt au temps ?

Co(t au kilometre ?

Cette catégorie synthétise I'offre
tarifaire de I'organisme a plein tarif. Il
s’agit ici de voir quel tarif va payer un

individu ne bénéficiant d’aucune

réduction.

Codt de location tarif réduit

Conditions

Ce critére définit a qui s’adresse les
tarifs réduits afin de voir vers quels
publics s’orientent la politique
tarifaire.

Pour un an (abonnement)

Cette catégorie synthétise I'offre
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Par mois (abonnement)

Pour une semaine (abonnement)

Pour un jour (abonnement)

Colt au temps ?

Co(t au kilometre ?

tarifaire de I'organisme en tarif réduit
pour les mémes raisons que
précédemment.
Selon la lisibilité de I'offre, les colts
pleins tarifs et tarifs réduits pourront
ne plus étre étudiés par la suite.

Flottes

Nombre de véhicules

Il s’agit de déterminer le nombre de
véhicules proposés a la location toute
catégorie confondue.

Modele de véhicule

Il s’agit de déterminer le nombre de
modele de véhicules (par exemple
207, Clio ....) et en combien de
catégories ces modeles sont
regroupés (par exemple citadine,
familiale ....).

Energie

Il s’agit de déterminer si ces véhicules
fonctionnement avec un carburant
fossile ou a I'électricité.

Point de recharges énergétiques ?

Il s’agit de déterminer les modalités
de rechargement en énergie du
véhicule.

Cette catégorie est découpée en trois
sous-groupes qui sont combinables :
carte carburant (usager remplit le
réservoir avec un carburant quand
nécessaire avec une carte de
I’organisme), borne (usager branche
son véhicule sur une borne électrique)
ou remboursement (usager fait le
plein en carburant quand nécessaire
avant de se faire rembourser).

Assurance et carburant

Il s’agit de déterminer si l'assurance et
le carburant (ou électricité) sont
facturés en suppléments ou inclus
dans les tarifs.

Disponibilités et réservations

Stations ?

Il s’agit de déterminer le nombre de
stations de location de véhicules. Ce
nombre est inférieur au nombre de
véhicules (Plusieurs véhicules par
station).

Voiture disponible 24/24 et 7/7

Il s’agit de déterminer si les véhicules
sont disponibles 24/24 et 7/7.

Gratuité sur les heures de nuits ?

Il s’agit ici de déterminer s’il existe ou
non une offre tarifaire spécifique pour
les heures de nuit.
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Durée de réservation ?

Il s’agit de déterminer s'’il existe ou
non une durée de location minimale
et/ou maximale.

Réservation a un lieu précis ?

Il s’agit de déterminer s’il existe la
possibilité (ou I'obligation) de réserver
son véhicule a un lieu précis.

Véhicule rendu a la méme station ?

Il s’agit de déterminer si le véhicule
doit étre rendu a la méme station.

Intermodalité et spécificités

Intermodalité ?

Il s’agit de déterminer s’il existe, en
terme d’offres, des possibilités de
combiner un abonnement au service
d’autopartage avec un abonnement
a d’autres moyens de transports
(transports en commun, vélo en libre-
service ...).

Possibilité de partage ?

Il s’agit de déterminer s’il est possible
de partager un abonnement entre
plusieurs personnes (y compris avec
un supplément).

Offre touristique/Conducteurs occasionnels ?

Il s’agit de déterminer s’il existe une

offre spécifique pour les touristes et

les conducteurs trés occasionnels (y
compris abonnement de courte durée
pour se conformer a la loi Grenelle Il).

Tableau 5 : Présentation des indicateurs du tradailrecherche-Tableau 1 (Source : Arthur Follain)

Le tableau complet est fourni en annexe 1,2 et 3. Il va désormais étre analysé pour
déterminer des actions-types. L'offre tarifaire (CoGt de location plein tarif et Colt de
location tarif réduit) ne sera pas reprise par la suite (Offre trés complexe et diversifiée qui
mériterait une recherche spécifique).

c. Analyse du tableau : Détermination des actions-types

Une action sera dite type a partir du moment ou elle est présente dans une majorité des cas.
Néanmoins, une action qui ne serait pas majoritaire mais présenterait une caractéristique
essentielle (que ce soit en terme de développement ou de frein) pourrait étre ajoutée dans
la liste des actions types. Ce dernier cas ne sera appliqué que dans une seule action-type.

Identification des actions types dans la catégorie « Informations générales »

Concernant le statut légal des services d’autopartage, sur dix-huit initiatives onze sont des
SCIC (Société Coopérative d’Intérét Collectif). Cette forme juridique permet de
contractualiser un partenariat entre différents acteurs. On retrouve dans ces organismes la
possibilité d’acheter une part de la SCIC et ainsi de profiter d’une offre tarifaire spécifique.

Pour mémoire et d’apres le site internet scic.coop :
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« La Société Coopérative d'Intérét Collectif (Scic), créée par la loi 2001-624 du 17 juillet 2001,
est une entreprise coopérative qui :

e Permet d'associer autour du méme projet des acteurs multiples : salariés, bénévoles,
usagers, collectivités publiques, entreprises, associations, particuliers... tous types de
bénéficiaires et de personnes intéressées a titres divers ;

* Produit des biens ou services qui répondent aux besoins collectifs d'un territoire par
la meilleure mobilisation possible de ses ressources économiques et sociales ;

e Respecte les regles coopératives : répartition du pouvoir sur la base du principe 1
personne = 1 voix, implication de tous les associés dans la vie de I'entreprise et dans
les principales décisions de gestion, maintien des résultats dans I'entreprise sous
forme de réserves impartageables qui en garantissent I'autonomie et la pérennité ;

* A un statut de société commerciale Sa ou Sarl et, en tant que telle, fonctionne
comme toute entreprise soumise aux impératifs de bonne gestion et d’innovation ;
s’inscrit dans une logique de développement local et durable, est ancrée dans un
territoire, et favorise I'action de proximité et le maillage des acteurs d’'un méme
bassin d’emploi ;

e Présente un intérét collectif et un caractére d'utilité sociale garanti par sa vocation
intrinseque d'organiser, entre acteurs de tous horizons, une pratique de dialogue, de
débat démocratique, de formation a la citoyenneté, de prise de décision collective...
et garanti aussi par sa vocation d'organisme a but non lucratif. »

Ce statut légal est celui qui correspond le plus aux notions de consommations collaboratives,
chacun peut ainsi s'impliquer dans le service qu’il utilise. La collectivité peut garder un
certain controle sur linitiative tout en s’associant avec d’autres acteurs (utilisateur,
entreprise privée ...). Une des actions-type réside dans sa gestion par une SCIC.

Identification des actions types dans la catégorie « Acceés au service »

Pour ce qui est de l'accés au service, dans tous les cas une plate-forme numérique
(d’informations, de réservations, d’inscriptions ....) cohabite avec un lieu de rencontre qui
propose les mémes possibilités (y compris un service de réservation téléphonique). L’action
type associe une plate-forme numérique et un lieu d’accueil travaillant conjointement.

L'abonnement est obligatoire dans le cadre d’un service d’autopartage selon la loi Grenelle
II. Néanmoins, elle est a souligné comme frein pour le service. Cette notion de frein sera
détaillée par la suite.

Certains organismes ont fait le choix d’ajouter un co(t de réservation. Ce dernier s’ajoute a
celui d’adhésion que I'on retrouve dans la plupart des initiatives. Une action-type serait un
colt d’adhésion et de réservation en plus de la base tarifaire abonnement/location. Cette
action-type sera référencée méme s’il n'y a que 'un des deux colts (Adhésion et/ou
Réservation).
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Identification des actions types dans la catégorie « Colt de location plein tarif » et «
Codt de location tarif réduit »

L'immensité de 'offre et sa diversité ne permet pas de déterminer d’action-type. Il faudrait
un autre travail de recherche sur les conditions tarifaires vu la diversité et la complexité de
I'offre existante.

Identification des actions types dans la catéqorie « Flotte »

Dans cette catégorie, une offre diversifiée de véhicules est souvent proposée pour
permettre de répondre a un besoin spécifique et ponctuel.

Pour ce qui est de I'énergie, une majorité de véhicule est a moteur thermique avec la
possibilité de remettre du carburant grdce a une carte (pas d’avance des frais). Ceci ne
correspond pas vraiment a une action-type. Néanmoins pour poursuivre sur cette notion,
tous les services proposent le carburant/électricité (soit par carte carburant soit par
remboursement soit en borne de rechargement) et I'assurance inclus.

Identification des actions types dans la catégorie « Disponibilités et réservations »

Une nouvelle action type réside dans le fait de pouvoir obtenir un véhicule a n’importe
guelle heure du jour et de la nuit. Les véhicules sont disponibles 24/7.

Certains ont mémes décidés de rendre les heures de nuits gratuites, il s’agit ici de s’insérer
dans une offre multimodale ou les transports en commun ne circulent pas ou peu la nuit.

La location d’un véhicule se fait, dans presque tous les cas, a une station précise pour un
retour du véhicule dans cette méme station. Cette notion est souvent désignée, sur les sites

d’autopartage, comme le circuit en boucle des véhicules.

Identification des actions types dans la catégorie « Intermodalité et spécificité »

Plusieurs organismes proposent une offre qui comporte l'autopartage, le vélo en libre
services .... L'action-type réside dans I'existence d’un abonnement commun entre plusieurs
formes de transports.

On retrouve également la notion de partage de I'abonnement avec la possibilité d’obtenir
des cartes supplémentaires a des tarifs spécifiques.

La derniere action type n’est que peu représentée dans les initiatives. Néanmoins elle
présente un intérét non-négligeable, la possibilité pour quelqu’un de non-abonné de pouvoir
bénéficier d’'un véhicule en autopartage. On peut parler ici d’une offre touristes ou
conducteurs occasionnels.

Bilan de l'identification des actions-types

Chaque action-type doit étre considérée comme indépendante. Il n’est pas question
ici d'une forme de systémique ou chacune de ces actions est en interactions avec
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toutes les autres (méme si cela nest pas a exclure concernant des groupes
restreints d’actions).

Afin de faciliter la suite de la recherche, les actions-types sont synthétisés dans le
tableau suivant.

Actions-types

Gestion par une Société Coopérative d’Intérét Communautaire (SCIC)

Plate-forme numeérique et physique

Abonnement au service

Colt d’adhésion et de réservation

Offre diversifiée de véhicules

Carburant/Electricité et assurance inclus

Véhicule 24/7

Heures de nuits gratuites

Circuit en boucle des véhicules

Abonnement commun avec d’autres formes de transports

Partage de I'abonnement aux mémes conditions

Offre de location Touristes/Conducteurs occasionnels

Tableau 6 : Présentation des actions-types (Soufgéhur Follain)

d. Classement des actions-types

Comme indiqué précédemment, une action-type n’est pas forcément un moyen de
développer un service d’autopartage. Dans certains cas elle peut n’avoir aucun effet ou au
contraire étre un frein.

Les douze actions-types sont classées en trois catégories :
e« Frein » : action-type qui freine le développement du service en ajoutant des co(ts
supplémentaires, en posant des conditions restrictives ....
e« Neutre » : action-type qui ne semble pas jouer de réle dans le développement ou
non d’un service d’autopartage
* « Développement » : action-type qui permet le développement d’un service
d’autopartage en offrant des avantages similaires a celui d’un véhicule en propriété

Le tableau du découpage est fourni ci-dessous. L’explication pour chaque action-type sera
développée ensuite.

Frein Neutre Développement

Gestion par une SCIC

Plate-forme numérique et physique

Abonnement au service

Colt d’adhésion et de
réservation

Offre diversifiée de véhicules

Carburant/électricité et assurance inclus

Véhicule 24/7

Heures de nuits gratuites
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Circuit en boucle des
véhicules

Abonnement commun avec d’autres formes de
transports

Partage de I'abonnement aux mémes conditions

Offre de location touristes/conducteurs occasionnels

Tableau 7 : Classement des actions-types (Soukcthur Follain)

Pour ce qui est de la catégorie « Frein » :

* La notion d’abonnement au service, bien qu’elle soit |également obligatoire, est un
frein car elle ajoute un co(t supplémentaire inscrit dans la durée (en générale pour
trois mois minimum). Ce co(t et cet engagement peuvent décourager certains
individus de participer a l'initiative d’autopartage.

* La notion de colt d’adhésion et de réservation est également un frein
supplémentaire. Il faut ajouter ce colt a celui de 'abonnement puis des heures et
kilometres consommeés.

e La notion de circuit en boucle des véhicules présente également un frein important
puisqu’il oblige un individu a remettre la voiture la ou il I'a prise. L'autopartage ne
répond plus alors au désir de flexibilité des propriétaires de véhicule individuel.

Pour ce qui est de la catégorie « Neutre » :
e La gestion par une SCIC ne semble pas développer ou freiner un service
d’autopartage. Il s’agit surtout d’'une volonté politique d’impliquer les acteurs dans
ce projet.

Pour ce qui est catégorie « Développement » :
* La complémentarité entre une plate-forme numérique et physique est un atout. Il
permet a tous, sans prise en compte de la maitrise des outils numériques, de pouvoir
utiliser le service.

* Une offre diversifiée de véhicules est aussi un atout. Elle permet de louer un véhicule
adapté au besoin immédiat tout en ne payant que la durée et le kilométrage
d’utilisation. Cet aspect peut étre séduisant y compris pour les propriétaires d’un
véhicule individuel afin de répondre a un besoin ponctuel (Achat d’'un meuble par
exemple).

* Inclure le carburant/électricité et I'assurance est également un point positif car il
n’ajoute pas de colt supplémentaire a I'usager.

e Les véhicules sont également disponibles 24/7 ce qui offre la méme flexibilité que la
propriété d’un véhicule.

e Certains organismes proposent également une gratuité des heures de nuits (ou un
forfait spécial) pour répondre a la demande de flexibilité des abonnés et pour
compléter I'offre de transports en commun dont le service est réduit ou inexistant la
nuit.
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* Un abonnement commun avec d’autres moyens de transports est un atout
revendiqué. Il permet de combiner en un seul abonnement (ou avec une réduction),
I’'abonnement d’autopartage, de vélo en libre-service, de transports en commun ....

* Le partage de I'abonnement est également un atout pour s’ouvrir aux foyers avec
plusieurs conducteurs en offrant un tarif réduit pour chaque conducteur
supplémentaire.

* Certains services proposent également un abonnement de courte, voire de tres
courte durée, afin de permettre aux touristes ou aux utilisateurs occasionnels
d’utiliser le service d’autopartage. Cette action permet de toucher un public toujours

plus large.

Il nous faut désormais discuter de ces actions-types de maniére théorique et pratique.
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[II. Comment fonctionnent ces actions-types ?

Cette partie de la recherche a pour objectif de comprendre comment ces actions-types ont
un impact sur I'efficacité du service.

a. Les actions-types ont-elles une réalité sur le terrain ?

Contact avec les dix-huit organismes

Afin d’étudier les effets de développement ou de frein que peuvent avoir les actions-types,
les dix-huit organismes ont été contactés en deux temps :
e L’envoi d'un mail a partir des adresses disponibles sur les sites internet (ou a défaut
directement a la mairie comme dans le cas d’Angers)
* Une relance téléphonique apres une semaine pour les organismes n’ayant pas donné
suite

Le mail transmis aux organismes est disponible ci-dessous :
« Madame, Monsieur,

Dans le cadre de mon projet de fin d'études en aménagement du territoire, je réalise un
travail sur I'état de I'art de l'autopartage en France. Afin de réaliser cette recherche, je
contacte tous les services d'autopartage en France afin de vérifier les informations
disponibles sur internet.

J'aurai donc besoin d'avoir :
* Une confirmation de votre nombre de véhicules
e Une estimation de votre nombre d'abonné
e Le nombre de réservations pour 2013

Je suis également intéressé par toutes données complémentaires que vous pourriez me
transmettre.

Par avance merci de bien vouloir donner suite a ce mail.

Cordialement. »

Les relances téléphoniques ont permis d’obtenir davantage de réponses.

En tout, douze organismes sur dix-huit ont acceptés de transmettre les informations demandées.

Deux comportements complétements différents sont a noter :

* Un comportement enthousiaste a l'idée de fournir des informations. Certains sont

mémes allés jusqu’a proposer un entretien téléphonique a la suite de cette recherche
pour discuter de leur organisme.

e Un comportement discret avec le refus de fournir plus d’informations que celles
disponibles sur leur site internet.

50



La suite de cette recherche se basera sur cette collecte d’information.

Réalisation d’un tableau de synthése et de calculs

Afin d’analyser les résultats des organismes en fonction des actions-types, un tableau, dont le
découpage apparait ci-dessous, est disponible en annexe 4.

Informations générales

Une ou plusieurs aires urbaines

Flotte et abonnés (avril 2014)

Nombre de véhicules

Nombre d'abonnés

Cette catégorie permet de synthétiser le
nombre  d’abonnés et de véhicules
(confirmation par mail ou téléphonique apres
le premier travail de recherche).

Eléments de comparaison basés sur les abonnés

Nombre d'abonnés par véhicule

Cette information sera reprise en toute fin
de recherche. Pour mémoire, un véhicule en
autopartage doit pouvoir remplacer de
guatre a huit véhicules en propriété.

Population Tableau 1 / Nombre d'abonnés

Ce calcul se nomme « indice d’efficacité », il
permet d’estimer quelle part de la population
participe au service d’autopartage déployé sur
son aire urbaine, son département ou sa
région :

Population du tableau 1

Indice d’efficacité = ; -
Nombre d"abonnés

Ce calcul servira de base a la compréhension
de l'influence des actions-types et sera donc
repris de nombreuses fois par la suite. Plus
cet indice est bas plus le service
d’autopartage est jugé efficace.

Dans le calcul de I'indice d’efficacité comme
dans le premier tableau en annexe, la
population de  [aire urbaine, du
département ou de la région n’est pas basée
sur la méme année.

Afin de calculer I'indice d’efficacité, prendre
la population la plus actuelle possible parait
le plus pertinent, d’autant que le nombre
d’abonnés date du jour du contact (février a
mars 2014). Cette petite approximation sur
les populations ne changera de toute fagon
pas I'ordre de grandeur de I'indice.
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D’autres informations auraient pu permettre
de mieux jauger de l'efficacité du service
mais les organismes n’ont pas souhaités
communiquer plus qu’une estimation de
leur nombre d’abonnés.

Il ne faut pas négliger le facteur implantation
des stations notamment a une échelle plus
importante que celle de l'aire urbaine. La
population comptabilisée a-t-elle accés au
service ?

Dans tous les cas, mémes départementaux
et régionaux, l'implantation des stations
visent a toucher un public le plus large
possible en se positionnant a proximité des
gares, des stations de transports en
communs, des quartiers densément peuplés

la population comptabilisé est donc
proche de la population qui peut avoir acces
d’une maniere ou d’une autre a un véhicule.
Néanmoins ce point pourrait expliquer en
partie  un mauvais point a [lindice
d’efficacité.

Actions-types

Action "Frein"

Abonnement au service

CoUt d'adhésion et de réservation

Circuit en boucle des véhicules

Action "Neutre"

Gestion par une SCIC

Action "Développement"”

Plate-forme numérique et physique

Offre diversifiée de véhicules

Carburant/electricité et assurance inclus

Véhicule 24/7

Heures de nuits gratuites

Abonnement commun avec d’autres formes de
transports

Partage de I'abonnement aux mémes conditions

Offre de location touristes/conducteurs occasionnels

Les actions types ont déja été explicitées
précédemment ainsi que le classement en
trois catégories.

Dans cette partie, si une action type est
présente le mot «OUl» apparait. Au
contraire si elle n’est pas présente le mot
« NON » apparait.

Tableau 8 : Tableau pour le traitement des actitypes - Tableau 2 (Source : Arthur Follain)

Une précision essentielle est a apporter :

* Dans le cadre d’une action-type « Frein »,

un « OUIl » a un aspect négatif. En effet, si

I'action-type est présente, elle freine théoriquement I'efficacité du service.
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* Dans le cas d’une action-type « Développement », un « OUI » a un aspect positif. En
effet, si l'action-type est présente, elle développe théoriguement I'efficacité du
service.

Afin d’éviter les erreurs, les cases ou |'action type a un impact négatif apparaissent en rouge.

Classement des actons-types en fonction de 'indice d’efficacité

Dans un premier temps, les organismes qui ont fournis leur nombre d’abonnés, sont classés
en fonction de I'indice d’efficacité.

Organisme d'autopartage Localisation Indice d'efficacité
Citiz (ex-Auto'trement) Alsace 548
Citelib' Savoie / Lisére 584
Lilas Lille 855
Citiz (ex-Autocool) Bordeaux 877
Imarguerite Nantes 1091
Citiz (ex-Mobilib) Toulouse 1786
Autocite + Angers 1849
Autociti Tours 2 826
Autopi Lorraine 7411
Mobigo Dijon 7 952
Région Lib Poitou-Charentes 11111

Tableau 9 : Classement en fonction de l'indicefidadité (Source : Arthur Follain)

On observe ici des variations de l'indice d’'un facteur un a vingt. Le cas spécifique de
I’Autolib’ parisien est ensuite étudié.

Cas de I’Autolib’parisien

Sur internet on trouve des articles de presse parlant de 100.000 abonnés. Afin de vérifier
cette information, un contact a été établi avec Autolib’. En réalité, le nombre d’abonné est
de 64.000 annuels. La différence s’explique par les abonnés de courtes durées (au mois, a la
semaine voire au jour).

Ce chiffre sert de base pour le calcul de I'indice d’efficacité :

12.223.100
64.000

=191

Cet indice est trois fois supérieur aux autres. Néanmoins, il ne faut pas négliger que I'aire
urbaine parisienne est un cas trés spécifique (Densité importante, difficultés a stationner, a
circuler ....).

On obtient le classement suivant :
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Organisme d'autopartage Localisation Indice d'efficacité
Autolib' Paris 191
Citiz (ex-Auto'trement) Alsace 548
Citelib' Savoie / Lisére 584
Lilas Lille 855
Citiz (ex-Autocool) Bordeaux 877
Imarguerite Nantes 1091
Citiz (ex-Mobilib) Toulouse 1786
Autocite + Angers 1849
Autociti Tours 2 826
Autopi Lorraine 7411
Mobigo Dijon 7 952
Région Lib Poitou-Charentes 11111

Tableau 10 : Actualisation du classement selowlitie d'efficacité (Source : Arthur Follain)

b. Analyse du tableau : Les actions-types « freins »

Dans cette partie, les actions-types « freins » vont étre analysées et comparées grace a
I'indice d’efficacité dans I'ordre suivant :

Frein

Co(lt d’adhésion et de réservation

Circuit en boucle des véhicules

Abonnement au service
Tableau 11 : Ordre d'études des actions-typesdré&dource : Arthur Follain)

Cet ordre part de I'action-type la moins présente vers celle qui I’est le plus.

Action-type : Colt de réservation et d’adhésion

Trois organismes ont fait le choix de ne pas inclure un colt d’adhésion ou un colt de
réservation :

e Autolib’(Paris) : 1°"

e Autopi (Lorraine) : 10%me

e Région Lib’ (Poitou-Charentes) : 12¢me

Si I'on regarde les indices d’efficacité, I’Autolib’ Parisien est en téte de ce classement. Inutile
ici de repréciser toutes les spécificités qui lui sont propres.

Si 'on suit la logique des actions-types Autopi et Région Lib’ devrait donc avoir un avantage
sur les autres organismes et posséder un bon classement au niveau de l'indice d’efficacité.
En réalité ce n’est pas le cas puisque ces deux organismes occupent respectivement une
dixieme et douzieme place au classement.
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Action-type : Circuit en boucle des véhicules

Pour ce qui est de la notion de circuit en boucle, seul I’Autolib’ parisien ne pratique pas cette
mesure.

Il s’agit d’un frein puisqu’il oblige I'utilisateur a rendre le véhicule a I’endroit ou il a été pris.
Cette boucle oblige un individu a partir d’'un point A, réaliser une activité en un point B
(courses, loisirs ...), puis a rendre ce véhicule au méme point A. Toutes personnes souhaitant
uniquement effectuer un trajet aller devra donc trouver une alternative a 'autopartage
(Transports en commun par exemple).

Ce frein important n’est pas présent dans I’Autolib’ parisien ce qui peut expliquer en partie
sa premiere place au classement de I'indice d’efficacité.

Action-type : Abonnement au service

Cette action type est par nature un frein puisqu’elle oblige un individu a s’engager pour une
durée minimale aupres de I'organisme (souvent de trois mois).

Néanmoins, cette caractéristique est rendue obligatoire par la loi Grenelle II. Il n’est donc
pas étonnant de la retrouver dans tous les organismes, son impact n’est pas mesurable avec

cet indice.

Bilan des actions-types « freins »

Les actions-types « freins » peuvent jouer un réle réel dans un service d’autopartage. Les
co(ts supplémentaires ne semblent pas limiter I'adhésion au service. En revanche, la notion
de circuit en boucle freine clairement son développement car le seul service ne pratiquant
pas cette action type a un indice d’efficacité presque cing fois supérieur au second.

Les actions-types qui « développent » le service d’autopartage sont a présents étudiées.

c. Analyse du tableau : Les actions-types « développements »

Dans cette partie les actions-types « développementont étre présentés dans l'ordre
suivant :

Développement

Plate-forme numérique et physique

Carburant/électricité et assurance inclus
Véhicule 24/7
Offre diversifiée de véhicules

Partage de I'abonnement aux mémes conditions

Heures de nuits gratuites
Abonnement commun avec d’autres formes de
transports

Offre de location touristes/conducteurs occasionnels
Tableau 12 : Ordre d'études des actions-types dgpeiments (Source : Arthur Follain)
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Cet ordre part de I'action type la plus présente a celle qui I'est le moins.

Action-type : Plate-forme numérique et physique

Cette action-type est présente dans tous les organismes. La mesure de son efficacité n’est
donc pas possible. Néanmoins, elle permet de toucher un public le plus large possible, que
I’on maitrise les outils du numérique (internet, paiement en ligne ...) ou non. Elle a donc par
nature une tendance a développer le service.

Action-type : Carburant/électricité et assurance inclus

Tous les organismes ont également décidé d’adhérer a cette action type. Pour les assurances
le principe est toujours le méme : une assurance tout risque avec franchise si accident en
tort.

Pour le carburant/électricité, les dispositions varient du rechargement en borne, en passant
par une carte carburant ou le remboursement. Il semble difficile de mesurer la
consommation de carburant/électricité aprés chaque utilisation (Véhicule rendu avec le
plein nécessitant donc a chaque station un dispositif de remplissage ?)

Dans tous les cas, un prix « tout en un » comprenant la location (a I’heure et au kilometre)
ainsi que le carburant/électricité et I'assurance ne peut qu’avoir un impact positif.

Action-type : Véhicule 24/7

Une fois de plus tous les organismes ont adhéré a cette action type. Il permet a I'abonné
d’avoir la méme flexibilité que s’il possédait son propre véhicule. La maitrise d’internet n’est
pas nécessaire puisqu’il existe également une plate-forme téléphonique de réservation.

Action-type : Offre diversifiée de véhicules

Deux organismes ont fait le choix de ne pas adhérer a cette action-type :
- L’Autolib’ (Paris) : 1¢"
- Région lib’ (Poitou-Charentes) : 12¢me

L'impact de cette action n’est pas ici mesurable puisque I’Autolib est classé premier en
indice d’efficacité tandis que Région lib’ dernier. Cependant notons que Région lib’ est en
phase de démarrage.

Une offre diversifiée de véhicule permet de toucher un public plus large qui a besoin
occasionnellement d’un véhicule spécifique (Citadine pour une ballade, Utilitaire pour
I'achat d’un objet de taille important ...). Un véhicule unique de petite taille ne permet de
répondre qu’a un besoin de déplacement de personnes de A vers B (avec ou sans retour). Il y
a doncici une opportunité de développer le service.
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Action-type : Partage de I'abonnement aux mémes conditions

Quelques organismes n’ont pas adhéré a cette action type :
- Citiz (ex-Autocool a Bordeaux) : 5¢me
- Autopi (Lorraine) : 10éme
- Région lib’ (Poitou-Charentes) : 12¢me

L'impact de cette action type est important. Les organismes qui n’y adhérent pas perdent
des abonnés notamment au sein d’'une méme famille (Conducteur principal profitant du
service avec son conjoint par exemple). Les organismes ne mettant pas en place cette action
sont dotés d’un mauvais classement.

Action-type : Heures de nuits gratuites

Dans cette action-type, plusieurs organismes n’ont pas opté pour la gratuité de nuit (méme
si certains offrent un tarif spécifique plus avantageux) :

- Autolib’ (Paris) : 1¢

- Lilas (Lille) : 4éme

- Autocité+ (Angers) : 8¢me

- Région lib’ (Poitou-Charentes) : 128me

- Modulauto (Montpellier) : /

Le service Région Lib’ est récent et on peut imaginer qu’il est encore en phase de démarrage.
Pour les trois autres, le classement en place deux dans la premiere moitié. La gratuité de la
nuit ne semble pas avoir un impact important sur le développement du service.

En effet, les horaires de gratuité sont souvent de 23h et 6h et touche un public tres
spécifiqgue qui n’utilise pas forcément un véhicule individuel a I'occasion de ses sorties

(Transports en commun, a pied ...).

Action-type : Abonnement commun avec d’autres formes de transports

Une fois de plus, plusieurs organismes n’ont pas décidé de mettre cette action-type en
place :

- Autolib’ (Paris) : 1¢"

- Imarguerite (Nantes) : 65m¢

- Autociti (Tours) : 98me

- Autolib’ (Lyon) : /

- Citiz (ex-Auto2 en lle-de-France Ouest) : /

En dehors du systeme parisien, les deux autres organismes se placent dans la seconde moitié
du classement. Un tarif avantageux cumulant transports en commun, vélo en libre-service et
autopartage offre forcément une meilleure visibilité au service (Affichage de I'offre aux
arréts de transports en commun, aux bornes vélo ...).
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Cette disposition tarifaire semble plus facile a mettre en place dans le cadre d’une SCIC (a
condition d’associer tous les opérateurs de transports locaux), ce qui nest pas le cas
d’Autolib’ et d’Imarguerite (Société Anonyme dans les deux cas).

Action-type : Offre de location touristes/conducteurs occasionnels

La majorité des organismes n’ont pas décidé de profiter de ce marché supplémentaire.
Quelques organismes y ont adhérés :

- Autolib’ (Paris) : 1¢"

- Citélib’ (Savoie/lsére) : 3eme

- Citiz (ex-Autocool a Bordeaux) : 5¢me

- Autopi (Lorraine) : 10%me

- Modulauto (Montpellier) : /

L'impact de cette action n’est pas mesurable avec l'indice d’efficacité puisque le nombre
d’individus qui profitent du service avec un abonnement de courte durée n’est pas
comptabilisé. D’autres organismes qui offrent un tarif spécifique pour les conducteurs trées
occasionnels (mais qui oblige a s’engager pour une durée importante souvent annuelle).

Bilan des actions-types « développements »

Les actions-types « développements» sont un véritable moteur pour un service
d’autopartage en permettant de toucher un public toujours plus large (Diversité de
véhicules, public nocturne avec offre spécifique ...).

Certaines actions semblent étre une composante essentielle puisque tous les organismes y
ont adhéré (Plate-forme numérique et physique par exemple) tandis que d’autres comme la
gratuité sur les heures de nuit relévent plus du choix stratégique (et plus probablement le
résultat d’'une étude de marché décourageant cette option).
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[V. Bilan et conclusion du travail de recherche: Des actions-
types qui s’inscrivent différemment dans chaque territoire

Pour conclure, un bilan de ce travail sera fait avant de passer a un élément de nuance
amenant a une suite possible a donner a cette recherche.

a. Bilan du travail de recherche

Ce travail de recherche permet de voir que les actions-types existent et ont une réalité sur le
terrain.

Parfois elles favorisent le développement du service d’autopartage (est entendu comme
développement du service la hausse du nombre d’abonné qui montre une satisfaction des
clients et I'attrait qu’il peut avoir vers de futurs clients). Certaines sont méme présentes dans
tous les organismes, ce qui suggere des conditions essentielles pour qu’un service
d’autopartage existe (comme la disponibilité des véhicules 24/7).

Parfois elles freinent le service en posant des contraintes ou des co(ts supplémentaires qui
font qu’il s’éloigne des attentes que peuvent avoir de futurs abonnés (les avantages de la
voiture sans les inconvénients).

L'hypothése de départ est :

Au-dela des spécificités du territoire, il existe des actions-types qui peuvent contribuer au
développement d’un service d’autopartage.

L'impact de ces actions types semble montrer qu’il existe beaucoup de principes communs
entre les organismes ; ces actions-types peuvent contribuer ou non au développement d’'un
service. Ce travail aurait pu étre complété d’une étude statistique action type par action
type. Pour cela il aurait fallu obtenir des données statistiques sur le nombre d’abonnés, de
réservations.... depuis la création des services jusqu’a aujurd’hui (ainsi que les dates de
mises en place des actions). Néanmoins ces informations auraient été impossibles a obtenir
(voir partie sur le contact avec les organismes).

b. Un élément de nuance : le nombre d’abonnés par véhicule

A partir des informations du tableau en annexe 4, on peut ajouter un élément qui n’est pas
une action-type : le nombre d’abonnés par véhicule.

La disponibilité des véhicules est un facteur qui peut encourager ou décourager un individu a
participer a l'expérience de l'autopartage. Cette disponibilité est donc un facteur de

développement ou de frein.

Un classement des organismes selon le nombre d’abonnés par véhicule est disponible ci-
dessous.
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Organisme d'autopartage Localisation Nombre fj'a_\bonnes S
véhicule
Mobigo Dijon 3
Région Lib Poitou-Charentes 7
Autocite + Angers 10
Autopi Lorraine 12
Autociti Tours 12
Citiz (ex-Mobilib) Toulouse 16
Lilas Lille 18
Citiz (ex-Auto'trement) Alsace 24
Citiz (ex-Autocool) Bordeaux 25
Citelib' Savoie/lsére 27
Imarguerite Nantes 27
Autolib' Paris 28
Tableau 13 : Classement des organismes d'autopaliag”;ﬁ])base du nombre d'abonnés par véhicule GouArthur

Seuls deux organismes respectent la fourchette d’un véhicule en autopartage pour quatre a
huit véhicules en propriété. Il s’agit de Mobigo a Dijon et de Région Lib’ en Poitou-
Charentes.

Ce chiffre de quatre a huit véhicules n’est pas un hasard. Il permet de s’assurer qu’un
utilisateur puisse toujours accéder a un véhicule, y compris lorsque la demande d’accés au
service est la plus importante. Offrir un faible nombre de véhicule par rapport au nombre
d’abonnés risque d’amener I'utilisateur a ne pas trouver un véhicule disponible au moment
nécessaire. Suite a une ou plusieurs mauvaises expériences de ce type, 'labonné pourrait
étre tenté d’arréter son abonnement pour réinvestir dans son propre véhicule.

Ce facteur associé au travail de recherche sur les actions types met en lumiere un élément
intéressant visible a travers I'exemple de Paris. Malgré un faible nombre de véhicule par
abonnés (le plus faible de tous) associé a des actions-types qui freinent et développent le
service, le nombre d’adhérent est en constante augmentation. Il y a donc une composante
territoriale essentielle a prendre en compte.

c. Quelle suite a cette recherche ?

Pour finir, nous avons vu que les actions-types existent et qu’elles ont un role de frein ou de
développement dans un service d’autopartage.

Il existe également des composantes autres que ces actions-types qui peuvent développer
ou freiner le service (comme le nombre d’abonnés par véhicules). Elles peuvent étre de
nature sociétale (prise en compte croissante du développement durable...), de nature
économique (prix du stationnemen ...) etc.

Revenons sur cette notion « Au-dela du territoire ». Ce travail de recherche permet de

soulever un début de questionnement : le territoire semble étre un élément-clé du succes
d’un organisme, au-dela du service technique et des actions types. Ces derniéres ne seraient
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pas le seul élément a prendre en compte. Un organisme qui se développe répond a un jeu
complexe de facteurs. Il pourrait ici s’agir du travail de recherche qui poursuit celui-ci : les
impacts que le territoire peut avoir sur un service d’autopartage.
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Partie 3: Travail de
recherche sur le covoiturage a
I’échelle d’une aire urbaine

Cette partie présente le travail de recherche effectué par Rémi Vigneau. Il s’intéresse aux
conditions d’émergence d’un service de covoiturage régulier a I'échelle de I'aire urbaine.

Une premiere étape détermine les enjeux que le covoiturage peut présenter en aire urbaine,
liés au contexte territorial et a la place de la voiture au sein de l'aire urbaine. Un état des
lieux du covoiturage en aire urbaine et dans les plans de déplacement est également
effectué. Une deuxiéme étape présente le raisonnement conduisant a I'établissement de la
problématique et de I’"hypothése qui sera discutée, en fonction notamment des perspectives
de développement qui se seront dégagées. La méthode de recherche qui sera mise en
ceuvre sera présentée a cette occasion. Une troisieme étape analyse 13 démarches de plans
de déplacement et croise I'articulation du covoiturage a I'offre de déplacement existante et
les résultats obtenus par ces plans de déplacements. Une quatrieme étape d’entretiens
complémentaires permet d’apporter des nuances a cette analyse et de I'approfondir. Enfin,
une cinquieme et derniere étape fait le bilan de la recherche et répond a la problématique
en discutant I’hypothése.
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[. Emergence d'un service de covoiturage a I'échelle de l'aire
urbaine

a. Enjeux du covoiturage en aire urbaine : la place de la voiture dans I'aire urbaine

Depuis les années 1950, le développement urbain s’est traditionnellement effectué de
maniére unipolaire (Pierre MERLIN), avec un développement de I’habitat individuel en
banlieue, permis par une large accession a I'automobile, mais rendant également inévitable
le recours a celle-ci. Un lien étroit s’est ainsi développé entre le mode de déplacement, les
réseaux de transport disponibles et la forme urbaine et sa densité. Par exemple, les
banlieues (suburbs) des grandes villes aux Etats-Unis ont connu un développement reposant
sur I'automobile et qui s’est traduit dans la forme urbaine par un habitat individuel peu
dense.

Ce phénomene a d’ailleurs permis de révéler que durant cette phase de développement, les
durées moyennes de déplacement quotidien sont restées constantes dans le temps (en
moyenne 45 minutes en province, 1h15 en région parisienne). C'est la regle empirique de
Zahavi : les déplacements de la vie quotidienne se font a budget-temps de déplacement
constant. Par conséquent, la portée spatiale de ces déplacements dépend de la vitesse de
déplacement : si cette vitesse augmente (progres des modes de déplacements), ce n’est pas
le temps de déplacement qui diminue mais la distance parcourue qui augmente, ce qui nous
rameéne au phénomene de périurbanisation. Cela suggere |'existence d’une certaine valeur
donnée au temps par les usagers, qui sont préts a en « dépenser » une certaine quantité
dans les déplacements.

A partir des années 1960, on assiste a une multiplication du nombre de salariés travaillant
dans une commune différente de leur commune de résidence (ce que I'INSEE appelle les
« migrant alternants »), allant jusqu’a atteindre les trois quarts des actifs occupés frangais
dans le courant des années 2000. Il était de 46% en 1982. Ces travailleurs forment la
catégorie des « navetteurs » (Eric LE BRETON, 2008), c’est-a-dire des salariés effectuant une
migration pendulaire quotidienne plus ou moins importante en termes de distance et de
temps. Selon Le Breton, « I’explosion des navettes s’expliquent par la dispersion croissante
des emplois et des résidences », avec des emplois qui ont tendance a se concentrer dans la
ville centre de l'aire urbaine et sa premiére couronne, et des logements qui ont tendance a
se concentrer dans le périurbain. Parallelement, la distance entre le domicile et le lieu de
travail est passée en moyenne de 13km en 1982 a pres de 20km aujourd’hui.

Un fait nouveau émerge : les navettes ne sont plus uniguement dirigées entre le centre et la
périphérie : elles existent également « de banlieue a banlieue, [...] depuis la banlieue d’une
grande agglomération vers les communes rurales de I’arriére-pays »... En effet, si I'emploi est
de plus en plus soumis a une dynamique de métropolisation, il a également tendance a se
regrouper par poOle de spécialité (en mélant sur une méme zone entreprises, laboratoires de
recherche, universités...) et également a s’étaler. Les villes centres ont tendance a perdre des
emplois (en pourcentage) tandis que les premieres couronnes de la banlieue proche ont
tendance a en gagner. En outre, un nombre croissant de ménages vont habiter de plus en
plus loin des centres d’agglomérations, parfois jusqu’a 50 km de la ville centre, dans des
communes « encore rurales mais en train de muter et de s’équiper en commerces [...] ».
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D’autre part, le travail est dans une phase de désynchronisation et devient plus flexible, ce
gui engendre une désynchronisation des horaires : méme si le phénomeéne d’heures de
pointe reste toujours marqué, il devient de moins en moins vrai au fil du temps, avec des
actifs qui travaillent tot le matin ou tard le soir, durant le week-end, la nuit... La situation des
horaires éclatés se pose également, c’est le cas de salariés en temps partiel qui travaillent en
fractionné, et qui sont ainsi amenés a effectuer plus d’un aller-retour par jour entre leur
domicile et leur lieu de travail.

Hormis en région parisienne (qui présente la particularité d’étre équipée d’un réseau de
transport collectifs trés dense), ces navetteurs sont majoritairement des automobilistes
(entre 60 et 80% en moyenne). Le phénoméne de périurbanisation leur impose une
« hypermobilité contrainte » (Jacques DONZELOT, 2004): ils passent une partie non
négligeable de leur quotidien dans la voiture, pour les déplacements domicile-travail, pour
les déplacements liés a la vie quotidienne (courses, santé, enfants...) et ceux liés aux loisirs.
Leur voiture devient alors un « espace de vie » (Eric LE BRETON, 2008) en elle-méme : malgré
qgue ces déplacements soient co(iteux et fatigants, la voiture est aussi vécue comme « la
continuité de l'espace personnel, [..] le prolongement spatial et temporel d’un plaisir
personnel et privé » (CERTU, 2009). La voiture reste une sphére de I'intimité. Cela implique
gue les salariés ne vont pas forcément accepter d’accueillir des personnes inconnues dans
leur voiture, a partir du moment ou ils la considérent comme un sas entre la sphere privée et
la sphére professionnelle.

Au niveau territorial, cela pose des problemes de pollution et de congestion (notamment au
niveau des rocades et périphériques), alors qu’un grand nombre de travailleurs effectuent
tous les jours le méme trajet, seuls dans leur véhicule. Le taux d’occupation moyen des
véhicules était de 1,2 personne/véhicule® en 2010, alors qu’il était de 1,32
personne/véhicule en 1994. Cet état de fait plaide pour un potentiel existant mais inexploité
du covoiturage a I’échelle de I'aire urbaine.

b. Etat des lieux du covoiturage en aire urbaine selon les intermédiaires de mise en
relation

1. Passer par les sites nationaux pour faire du covoiturage local ?

Une premiére possibilité pour covoiturer est d’utiliser les sites tout public a I'échelle
nationale. La question est de déterminer si un site dédié au covoiturage longue distance est
pertinent pour faire du covoiturage a I'échelle de I'aire urbaine (donc courte distance). Pour
cela, nous allons ici comparer différents sites de covoiturage nationaux pour un trajet de
courte distance de type mobilité pendulaire.

Choix du trajet
Ce trajet, d’'une vingtaine de kilomeétres, se situe dans le périmetre de la Communauté

Urbaine de Bordeaux (33). Il relie la gare Saint-Jean a Bordeaux et la gare TER de
Parempuyre.

8 Ministére de I'écologie, 2010

64



Trajet |
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Figure 9 : Caractéristiques et localisation du ajchoisi (Source : googlemap)

Ce trajet a été choisi de maniere a répondre a une réalité de mobilité pendulaire
guotidienne : Parempuyre fait partie de la troisieme couronne de la périphérie de
I'agglomération bordelaise ; a ce titre, elle est tournée vers la ville-centre, en tant que lieu
de résidence de nombreux ménages qui travaillent dans la ville centre et les premiere et
deuxiéme couronnes. Lors de la configuration de la recherche sur les sites, il a toujours été
pris une tolérance de 20 km sur la destination de Parempuyre, afin de prendre en compte
d’éventuels trajets existants proches géographiquement du trajet choisi.

De plus, il est contenu dans les limites administratives de la communauté urbaine de
Bordeaux, autorité organisatrice des transports urbains de I'agglomération. Cela permet
d’intégrer les transports en commun urbains dans la comparaison. Le trajet suit par ailleurs
la ligne TER Bordeaux-Le Verdon, qui dessert le Médoc (au nord de Bordeaux) et I'estuaire,
et en particulier les gares de Bordeaux Saint-Jean et Parempuyre.
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Les résultats de la comparaison sont présentés en deux temps: la comparaison entre la
voiture individuelle et les différents modes collectifs de déplacement, puis entre les
principaux sites de covoiturage nationaux.

Résultats de la comparaison : modes de déplacement

Mode Voiture individuelle TBC TER SNCF Bus départemental

Durée totale 45' 80' 39' 43'

Codit moyen (euros) 7 2,8 9,6 4

Surcodt transport en commun 0 0 0 2,8

Codit moyen total (euros) 7 2,8 9,6 6,8

Disponibilité jour 100% L-V // S-D : moins L-V // S-D : moins | L-V //S-D : moins
100% 30 56 65

Fréquence (temps, en min)

Tram&Bus de la
Communauté Urbaine
de Bordeaux

variable entre 30' | variable entre 30' et

Prix essence : 1.6€/L ot 180" 200'

Remarques

Via Michelin tram apres
Tableau 14 : Comparaison autosolisme/transportsectiis pour le trajet Bordeaux-Parempuyre (Sour&&mi VIGNEAU)

Sur le seul critéere du co(t, on s’apercoit que I'utilisation des transports urbains (TBC) est la
plus avantageuse (2,80€ I'aller-retour). Cependant, ce mode de déplacement présente un
certain nombre de désavantages : en premier lieu le temps de trajet. En effet, le bus urbain
mettra en moyenne 30 a 40 minutes de plus que les autres modes de déplacement, car il
traverse le territoire de la CUB en desserte fine, avant de parvenir a destination. De plus, il
est fortement soumis aux aléas de la circulation. Enfin, la fréquence de passage (entre 30
min et 1h) constitue une contrainte supplémentaire pour l'usager, méme si elle est
comparable a la fréquence observée pour le bus départemental et le TER.

La solution du bus départemental est peu onéreuse, méme s’il faut ajouter un surcolt di a
I"utilisation des transports urbains pour effectuer une partie du trajet. La durée du trajet
reste cependant inférieure a celle des transports urbains. Néanmoins, les fréquences sont
extrémement variables et les horaires ne sont pas cadencés, ce qui induit des contraintes
supplémentaires quant a la disponibilité de ce mode de déplacement par rapport au besoin
de l'usager.

Par rapport au bus départemental, le TER offre une solution plus chere mais des horaires
mieux répartis sur la journée, avec un cadencement toutes les 30’ le matin et le soir. Dans le
cas d’un déplacement domicile-travail quotidien, les abonnements et cartes de réduction
permettent de baisser le prix unitaire du trajet et rendent ce mode plus avantageux. Dans le
cadre d’un aller-retour unique, il reste cher et n’offre pas d’avantage comparatif significatif
avec la voiture individuelle.

La voiture individuelle reste assez attractive dans le sens ol c’est le mode de déplacement
posant le moins de contraintes en termes d’organisation et de flexibilité. Le colt du trajet
est a peu pres équivalent a celui du bus départemental. Le lieu de départ du trajet
(Parempuyre) est également a prendre en compte : il s’agit d’une zone périurbaine ou seul le
centre-ville est desservi par les transports urbains. La gare est un peu excentrée. En d’autres
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termes, la question des derniers kilomeétres de déplacement (ceux permettant de rejoindre
la porte de son domicile) se pose ici : elle constitue un argument non négligeable en faveur
de la voiture (individuelle ou pas), d’autant plus que le tissu urbain est étalé est peu dense
(400 hab/km?).

Résultats de la comparaison : covoiturage

Site de covoiturage Covoiturage : Blablacar |Covoiturage libre|Easy covoiturage|Carpooling|123 en voiture|Vadrouille covoiturage
Durée totale 45' / / / / /

Colit moyen (euros) 2 /

Surcolit transport en commun 2,8 / / / / /

Codt moyen total (euros) 4,8 / / / / /
Disponibilité jour L-V (covoit. régulier) / / / / /
Fréquence (temps, en min) 3/jour / / / / /

3 annonces réguliéres
Remarques

Tableau 15 : Comparaison des offres pour le tratd®@aux-Parempuyre (Source : Rémi VIGNEAU)

Les prix demandés pour le trajet étudié sont en moyenne de 2€ I'aller-retour (ou alternance
de véhicule si le trajet est régulier). Cependant, il faut prendre en compte les points de
rendez-vous et de dépose : sur les offres recensées, aucune n’offraient les lieux de dépose
voulus (gares). Ce qui signifie I'utilisation des transports en commun pour finir le trajet
(surco(t), a moins d’un arrangement entre les covoitureurs pour les déposes (ce qui n’est
pas toujours possible). Par ailleurs, il faut noter le tres faible nombre d’annonces
correspondant au trajet choisi. Sans préciser de date, il y en avait 4 sur le site de BlaBlaCar,
et aucune sur tous les autres sites étudiés ici. Se pose alors le probléme des horaires : le
choix est faible pour un trajet ponctuel, il devient problématique pour un trajet quotidien
(difficulté d’accorder les horaires de travail).

Le covoiturage constitue donc une solution envisageable pour ce type de trajet car il permet
de faire d’importantes économies aux usagers (par rapport a la voiture individuelle) tout en
conservant une certaine souplesse dans la desserte (possibilité de faire des détours pour
déposer chacun...). Cependant, deux problémes subsistent encore :
« Le volume d’offre, trop faible donc répondant mal au besoin de I'usager
« L'organisation des horaires et des dessertes, pour un trajet quotidien (de type
domicile-travail)

Ces deux points négatifs sont liés: le volume d’offre trop faible rend tres difficile une
souplesse et une flexibilité dans I'organisation (il n’est pas possible de choisir son
covoitureur au jour le jour si I'on veut faire du covoiturage tous les jours pour ce trajet).

Le probléme du faible nombre d’annonces se retrouve pour d'autres trajets domicile-travail.
Par exemple, pour un trajet Lillebonne-Le Havre (36km), on a en moyenne 5 trajets
proposés/jour, dates et sites confondus. Pour un trajet Amboise-Tours (25km), 6 trajets/jour.
Pour un trajet Lyon-Villefranche-sur-Sadne (36km), entre 10 et 15 trajets/jour.

En outre, on observe que les sites de covoiturage nationaux spécialisés dans le covoiturage
domicile-travail ont du mal a décoller. Par exemple, le site Trajet a la carte
(http://www.trajetalacarte.com/) renvoie le méme ordre de grandeur de covoiturages
proposés (une dizaine/jour) pour les quatre trajets testés.
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Pour la suite de la recherche, il est fait I'hypothése suivante : les sites nationaux ne sont pas
pertinents pour du covoiturage a I’échelle locale, a fortiori lorsqu’il s’agit de covoiturage
régulier.

En se basant sur cette hypothese, la suite de la recherche sera recentrée sur les services
proposés a I'échelle locale. Cette premiére hypothése sera discutée en fin de partie.

2. Entreprises/collectivité : des résultats hétérogenes

D’aprés une enquéte effectuée par 'ADEME en 2010 sur le covoiturage organisé®, la
majorité des entreprises ayant développé un service de covoiturage interne utilisent un site
Internet a accés restreint ou un systeme intégré a leur Intranet (pour des raisons de
protection des données internes). Les sites de covoiturage a acces restreint correspondent
aux « sites ou un code est nécessaire pour utiliser le service » (CERTU, 2007). Cela permet
également de faciliter la confiance des usagers potentiels envers les services (les salariés se
connaissent ou font partie de la méme « maison »). Si tous les services utilisent un outil de
cartographie, peu intégrent le référencement des transports en commun disponibles. De
méme, si les aires de covoiturage et les places de parking réservées se développent (25% des
services enquétés, tant pour les solutions d’entreprises que pour les services développés par
les collectivités locales), I'utilisation des garanties de retour reste peu répandue (par manque
d’information principalement). La garantie retour consiste pour I'organisateur du service de
covoiturage de trouver et rembourser une solution alternative de déplacement si un
membre de [I'équipage de covoiturage a un imprévu urgent et justifié (heures
supplémentaires, maladies, problémes familiaux...) et ne peut donc pas honorer son rendez-
vous. Par exemple, le service de covoiturage crée au technopodle Savoie Technolac
(Chambéry) propose aux utilisateurs un kit garantie de retour comprenant des tickets de
bus, la possibilité d’emprunter un vélo ou une voiture en autopartage.*?

En termes de résultats de l'utilisation de ces services, les services développés par les
entreprises touchent mieux leur cible que les services développés par les collectivités. Le
tableau suivant résume les résultats observés pour les entreprises (Services ETS) et les
collectivités (service TP). Rappelons la différence entre inscrits et usagers. Le taux d’inscrits
correspond au « nombre d’inscrits a un service de covoiturage ramené a la population
générale ciblée (les salariés d’'une entreprise ou la population d’un territoire) ». Le taux
d’usagers correspond aux « nombre d’inscrits qui déclarent avoir réalisé au moins un trajet
de covoiturage suite a leur inscription au service » ramené a I’ensemble des inscrits.!?

Moyenne taux ‘ Moyenne taux
I inscrits usagers
Tous les services 3,5% 7%
 Services ETS 8% 10%
'Services TP | 0,5% 49,

Tableau 16 : Taux d'inscrits et d'usagers poursesyices entreprise et collectivité (Source : ADEMELO)

9 40 services analysés, réponses de 2200 usagers aux enquétes
10 « Covoiturage : la voie a suivre », L’Express n°3124, 18/05/2011 (pp.44-46)
11 péfinitions ADEME
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Les services développés par les entreprises ont en moyenne 8% des salariés inscrits tandis
gue 0,5% des habitants d’un territoire en moyenne sont inscrits sur un service développé par
une collectivité. 10% de ces inscrits vont effectivement covoiturer pour les services lancés
par les entreprises contre 4% pour les services tout public lancés par les collectivités. En
combinant taux d’inscrits et taux d’usagers, on obtient un taux global d’utilisation
(usagers/population générale) de 0,2% en moyenne : 0,8% pour les entreprises et 0,02%
pour les collectivités. Ces chiffres sont donc tres faibles, tout en sachant qu’ils datent de
2010 et qu’ils sont donc susceptibles d’avoir augmenté. Cependant, nous pouvons
remarquer que le taux d’usagers est en moyenne 40 fois plus élevé pour les services lancés
par les entreprises que pour les services lancés par les collectivités.

L'étude de 'ADEME met également en évidence plusieurs facteurs dont dépendent assez
fortement les taux d’inscrits et d’'usagers :

« L’ancienneté du service

+ La communication mise en place (au lancement et dans la durée)

« Lataille de la population ciblée

+ Le nombre d’aires de covoiturage/parkings réservés

+ La situation de l'entreprise par rapport aux transports en commun (desserte,

fréquences)
+ La qualité de I'outil de mise en relation (plateforme)

De plus, ce qui décourage le plus les usagers potentiels parmi les inscrits au service, est le
faible niveau des offres d’appariements (lorsque I'offre et la demande se rencontrent). Une
large majorité des inscrits qui ne covoiturent pas n’ont pas trouvé d’appariements pertinents
qui leur conviennent. Or le nombre d’appariements ne peut s’accroitre qu’avec une
augmentation du nombre d’inscrits (covoitureurs potentiels). Cette condition, si elle n’est
pas suffisante, est mécaniguement nécessaire afin d’enclencher un cercle vertueux
d’appariement et donc d’utilisation du service de covoiturage. Un autre phénomene est que
un grand nombre des covoitureurs domicile-travail ayant trouvé un partenaire s’organisent
par la suite en dehors de la plateforme mise en place, ce qui réduit le nombre d’usagers du
service en tant que tel, alors que les covoitureurs sont en majorité 2,5/voiture!? (il y a donc
une marge de progres).

Enfin, les services lancés par les collectivités permettent des déplacements qui se font a
origine et destination indéterminées alors que ceux lancés par les entreprises entrainent
logiqguement des déplacements a origine ou destination connue (le site de I'entreprise), ce
qui facilite a priori les appariements.

Nous pouvons donc recentrer a nouveau la recherche sur les services de covoiturage mis en
place par des établissements (entreprises ou administrations publiques).

c. Le covoiturage dans les PDE et les PDA

Les Plans de déplacements d’entreprises ou d’administrations (PDE/PDA) sont un
« ensemble de mesures visant a réorganiser la mobilité des salariés dans leurs déplacements

12 chiffre ADEME 2010
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domicile-travail en favorisant les modes de transports alternatifs » (CERTU, 2007). Le PDE
doit « inciter les salariés et autres usagers - visiteurs, clients, fournisseurs - a réduire leur
utilisation individuelle de la voiture, au profit des autres modes ou usages : marche, vélo,
transports collectifs, covoiturage, autopartage, ...» (ADEME, 2013). Du point de vue
environnemental, la mise en ceuvre d'un plan de déplacement a pour objectif principal de
contribuer a la réduction des émissions de gaz a effet de serre.

Plusieurs textes législatifs encouragent directement ou indirectement I'usage des transports
alternatifs a la voiture individuelle. La Loi d'Orientation des Transports Intérieurs (LOTI du 30
décembre 1982), complétée par la Loi sur I'Air et sur |'Utilisation Rationnelle de I'Energie
(LAURE du 30 décembre 1996) oblige les agglomérations de plus de 100 000 habitants a
mettre en ceuvre un Plan de Déplacements Urbain (PDU). C'est la loi Solidarité et
Renouvellement Urbain (SRU du 13 décembre 2000) qui impose aux Autorités Organisatrices
de Transports Urbains (AOTU) des agglomérations de plus de 100 000 habitants
d'encourager la mise en ceuvre de PDE. L'article 113 de cette loi est venu compléter cette
disposition en leur imposant de « mettre en place un service de conseil en mobilité a
I'intention des employeurs [...] générant des flux de déplacements importants ». Le conseil
en mobilité doit permettre, dans I'esprit de la loi, de promouvoir, de soutenir et de
coordonner les démarches PDE sur le territoire concerné. Enfin, le Code du Travail oblige les
employeurs a prendre en charge 50% des frais de déplacement domicile-travail de leurs
salariés, lorsque ces déplacements sont réalisés en transports collectifs ou via un service
public de location de vélos.

La plupart des organismes (entreprise ou administration) qui décident de développer un
service de covoiturage interne le font dans le cadre du PDE (dans 85% des cas en 2007). Il y a
peu d’initiatives « isolées ».

On peut par ailleurs observer une forte corrélation entre la création des PDE au début des
années 2000 et le développement des services de covoiturage a acces restreint.

Date de lancement des services de covoiturage

a acces restreint
MNb sikes

BR 888
i

15 ‘_/

\

T T T T T T T T T

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Figure 10 : Evolution du nombre de services a acestreint (Source : CERTU, 2007)
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Comme nous |'avons vu, les services a acces restreint sont utilisés afin de transcrire
technologiquement au sein du service la notion de communauté (a savoir 'ensemble des
salariés d’un organisme). Comme le montre le graphique suivant, prés de la moitié des
structures proposant un tel service sont des entreprises (43% en 2007). Les autres structures
significatives de ce point de vue sont les collectivités locales, les zones d’activités et les
établissements de santé. Les entreprises et les établissements de santé mettent en place ces
services dans le cadre d’un PDE, les zones d’activités dans le cadre d’un PDIE (Plan de
déplacement inter-entreprise), les collectivités dans le cadre d’un PDA. A noter que le
service a acces restreint lancé par la collectivité locale dans le cadre d’un PDA est différent
du servie tout public lancé par cette méme collectivité a I'échelle de son territoire
d’influence : dans le cadre du PDA, cela concerne |'établissement ol siege I'administration
de la collectivité.

Les structures proposant un service de
covoiturage a acces restreint

2%

m Entreprises

m Collectivités

43% O Zone dacthvités

O Etablissement de santé
B Senice de I'Etat

@ Administration dEtat
@AQTU

o Etablissements scolaires
B Chambres consulaires

| Autres

22%

Figure 11 : Les structures proposant un serviceees restreint (Source : CERTU, 2007)

Dans la vision de la mobilité des salariés portée par les PDE, le covoiturage ne représente
souvent qu’une mesure parmi d’autres possibles, qui doivent se compléter et s’articuler. En
effet, le PDE amene une réflexion globale sur les différents modes de déplacement. Le
CERTU souligne que le covoiturage arrive dans les PDE aprés les mesures d’encouragement a
I"utilisation des transports en commun et des modes doux, lorsque ces types de mesures ne
sont pas pertinents ou suffisants sur un créneau précis.

La question du périmetre du PDE se pose également : dans le cas des zones d’activités,

mettre en place un PDIE peut permettre d’optimiser le potentiel de covoiturage en mettant
en relation un nombre maximisé de salariés présents sur une zone géographique restreinte.
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Nombre de sites d'implantation couvert par la
mesure "covoiturage”

m 1 site

O 2 sites

O 3 sites

m 4 sites

m entre 5 et 20 sites|
@ = 20 sites

57%

Figure 12 : Nombre de sites couverts par les sesvitecovoiturage a acces restreint (Source : CERPDOY

Cependant, la majorité des services de covoiturage mis en place dans les PDE/PDA ne
couvrent qu’un seul établissement, a plus de 50%. Au contraire, une part significative mais
encore minoritaire (16% en 2007) des services couvrent plus d’une vingtaine
d’établissements. |l s’agit dans ce cas de parcs ou zones d’activités, souvent composées
d’'une multitude de PME, ce qui peut expliquer qu’elles se regroupent pour mettre en place
un service de covoiturage, n’ayant pas une taille suffisante pour le faire de maniere
indépendante. De maniere liée, la majorité des démarches lancées concernent des
organismes de plus de 1.000 salariés. C’'était le cas en 2005 (voit graphique ci-dessous) et
nous verrons par la suite que cette tendance est toujours vérifiée en 2014. Les PDE/PDA
pour les organismes d’effectif inférieur a 100 salariés sont marginaux, comme le montre le
graphique ci-dessous. En effet, le PDE intervient pour répondre a des problemes de
déplacement qui se posent lorsque les organismes concernés ont a gérer des flux de
déplacements importants. D’autre part, les actions possibles dans le cadre d’un PDE étant de
nature collective, il faut atteindre une certaine masse critique afin de les mettre en place.

Répartition des PDE par nombre de salariés concernés

457 4

4ng

0 4

25% 4
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Figure 13 : Répartition des PDE par nombre de siggiconcernés (Source : ADEME, 2005)
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Quelles formes d’organisation sont alors possibles pour mettre en place le PDE/PDA ?

On peut rencontrer plusieurs situations :

« Le PDE unisite piloté directement par I'organisme, qui tente de résoudre ses propres
problémes.

+ Le plan inter-organismes coordonné par une équipe de représentants de chaque
établissement. Les problemes sont alors partagés par I'ensemble de la zone
concernée.

« Plusieurs PD(I)E/PD(I)A animés par des représentants d’établissements mais
coordonnés par la collectivité locale, avec I'appui de I'AOTU (elles sont souvent
confondues dans les agglomérations). Ce type d’organisation permet de relier les
intéréts propres aux établissements et I'intérét général défendu par la collectivité.
Les collectivités sont a ce titre dans une attitude plus ou moins proactive (ADEME,
2005) et sont allées plus ou moins loin dans ce domaine.

Pour quelles raisons alors se lancer dans la démarche PDE ? L’ADEME montre qu’avant d’étre
environnementales, les raisons étaient en 2005 avant tout pragmatiques et liées a des
problemes de déplacement sur le site de I'établissement ou de la zone d’activité.

Autre Management
B emdronnemental
8%

Probléme de
places de Probléme d'accés
parking. reduction (site enclavé,
des colts woies d'accés
47% saturés, pas de
TC)
17%

Demenagement,
réimplantation
20%

Figure 14 : Principales motivations influengantrtése en place d'un PDE (Source : ADEME, 2005)

En 2005, pour une large majorité des PDE mis en place, le but premier est en effet de
répondre a des problémes de stationnement et de congestion des parkings. Cela peut
appeler une diminution du nombre de voitures présentes sur le site. Le covoiturage apparait
alors pertinent pour répondre a ce type de probleme. Les autres familles significatives de
problemes rencontrés sont liées a l'anticipation d’'un changement de localisation de
I'entreprise et a un probleme d’accessibilité au site de I'entreprise. Dans le cas du
déménagement, le but du PDE va alors étre de prévoir les besoins liés aux déplacements des
salariés en fonction des profils de ces derniers (lieu d’habitation, mode utilisé pour se rendre
au travail..). Dans le cas du probleme d’accés, les réponses vont passer par des
aménagements physiques (notamment sur la voirie), une entente avec I'autorité
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organisatrice des transports urbains pour développer les transports collectifs dans la zone
concernée et/ou le développement du covoiturage, pour pallier I'insuffisance des transports
collectifs ou désengorger les voies d’acces au site.

Autre Adaptation horaires

Solution vélo 5% etravail ¢ cation des M’set'f’lrf :"":“:“d o
22% 2 services au sein = 33:};
l'entreprj
Solution marche a
pied
- 5%
Subvention / Mise a disposition
négociation de véhicules
abonnement propres
trans port (électriques/GPL/...)
21% 8%
Amelioration accés

Solution coveiturage transports en
19% commun
(navettetaxil...)
11%

Figure 15 : Répartition des actions mises en ceusoeice : ADEME, 2005)

Les solutions privilégiées par les PDE et PDA sont, a 73% en 2005, les solutions vélo (mise a
disposition de vélos, de garages a vélos, de vestiaires...), la réduction du co(t de transports
en commun pour les salariés, les solutions de covoiturage (logiciel, places de parking
réservées...), I'amélioration de I'accessibilité aux transports collectifs (navettes...). Par
contre, les actions liées a I’organisation interne de I'entreprise (touchant les horaires et lieux
de travail) étaient encore trés minoritaires en 2005. Nous verrons que cette réflexion est de
plus en plus mise en place aujourd’hui.

Nous allons maintenant voir ce qui pose question aujourd’hui concernant le covoiturage en
aire urbaine.
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II. Présentation de la problématique, de I'hypothese et de la
methode de recherche

Dans cette partie, le raisonnement conduisant de I'état de l'art du covoiturage en aire
urbaine a la problématique de recherche va étre développé. De ce raisonnement et de cette
problématique découlera une hypothése de recherche, que nous chercherons a discuter par
la suite.

a. Covoiturage en aire urbaine : quelles zones de pertinence ?

Tout d’abord, les zones de pertinence des modes de déplacements au sein de I'aire urbaine
vont étre précisées.

Le champ spatial de pertinence d’'un mode de déplacement correspond a I'aire spatiale dans
laguelle un mode est pertinent, a sa place. Du point de vue de I'aménagement, il dépend de
la densité urbaine.'® Vincent PIRON a ainsi montré que pour une zone urbaine trés dense
(densité d’activité humaine!* >200), le métro et le RER sont a privilégier. Pour une zone
moins dense (DAH comprise entre 100 et 200), les bus et les tramways sont pertinents. Pour
une DAH<100, la route doit étre privilégiée.

Du point de vue de l'usager, le champ de pertinence dépend de plusieurs facteurs tels que la
distance, la durée et le motif de déplacement.

Mode Echelle Fréquence de déplacement
Marche a pied Quartier/commune quotidienne
Vélo Commune/agglo quotidienne
Transport collectif | Agglo quotidienne
Voiture Commune a nationale | quotidienne/événementielle
Train régional Régional quotidienne/événementielle
Train grande vitesse | nationale a européenne | événementielle
Avion nationale a mondiale événementielle

Tableau 17 : Zones de pertinence des modes deagépémt (Source : CERTU)

Quelles sont alors les zones de pertinence du covoiturage en aire urbaine ?

e D’un point de vue spatial

Au sein de I'aire urbaine, la localisation du site de I'entreprise (ou de la zone d’activités) peut
varier de la maniére suivante :
- Soit le site est situé au sein du centre urbain et il est donc desservi par les
transports collectifs
- Soit il est situé a la marge du centre urbain et il peut ne pas étre desservi ou étre
mal desservi (en termes de trajet, de fréquence...)

13 D’aprés Transports urbains et calculs économique, document de travail du Ministére de I’Economie, 1997.
14 DAH= population+emplois / surface urbanisée (ha)
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Dans le cas ou une offre de transports collectifs existe, le covoiturage peut se retrouver
mécaniquement en concurrence indirecte avec cette offre : des usagers des transports
collectifs peuvent décider de se reporter sur la solution covoiturage. Cela ne signifie
cependant pas gqu'’il faille renoncer a développer du covoiturage dans les zones desservies : il
peut toujours avoir un effet de diminution de l'autosolisme. Il parait ainsi pertinent
d’envisager la question du développement du covoiturage dans les zones peu ou mal
desservies par les transports collectifs, le covoiturage pouvant ainsi devenir complémentaire
aux modes de déplacements traditionnels.

De méme, il peut étre pertinent pour les axes fréquentés et congestionnés du type rocade
ou périphérique.

e D’un point de vue fonctionnel

A l'échelle de l'aire urbaine, le covoiturage est essentiellement pertinent pour des
déplacements réguliers (de quotidiens a hebdomadaires ou mensuels) pour des motifs tels
gue les déplacements domicile-travail ou de loisirs.

¢ Du point de vue du systeme de déplacement

Le covoiturage peut étre vu comme une extension du réseau de transports en commun, par
exemple en tant que solution de rabattement vers les p6les d’échanges multimodaux et les
pbles générateurs de flux (gares, parking relais). Etant donné que la mise en service d’une
nouvelle ligne de transport collectif représente un co(t significatif pour la collectivité locale,
le covoiturage peut étre également vu comme un relai du réseau de transport lorsque celui-
ci est inefficace ou insuffisant, notamment sur certains axes trés fréquentés.?

b. Covoiturage en aire urbaine : freins et perspectives de développement

Pour les services de covoiturage a I’échelle de I'aire urbaine, les indicateurs qui posent le
plus problemes aujourd’hui, compte tenu des différentes expérimentations mises en place,
concernent l'intermodalité, la fiabilité, la flexibilité et la masse critique d’utilisateurs
(ADRETS, 2009). Le nombre au cceur de ces sujets est le niveau d’appariements entre les
inscrits au service. Ces criteres vont influencer sur ce niveau, qui lui-méme va déterminer en
grande partie la masse critique d’utilisateurs permettant les appariements. Le nombre
d’appariements et le nombre d’usagers s’influencent et s’enrichissent donc mutuellement,
selon un schéma de cercle vertueux dont la question porte sur la maniére de l'initier (a
I’échelle de 'aire urbaine).

Par ailleurs, le nouveau point de vue introduit par la notion de centrale de mobilité
considere le covoiturage comme une « extension du réseau de transport en commun » de
I'aire urbaine (CERTU, 2007). Il peut ainsi étre vu comme une solution de rabattement vers
les pbles d’échanges multimodaux, notamment. Pour I'autorité organisatrice des transports
locale, le covoiturage peut dans ce cas étre plus judicieux que la création d’une nouvelle
lighe de transports collectifs, plus colteuse. Mais I'intégration du covoiturage dans I'offre

15 CERTU, Le covoiturage en France et en Europe : état des lieux et perspectives, 2007
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globale de transports peut aller plus loin que la simple information a I'usager, en proposant
des avantages tarifaires sur les transports collectifs aux covoitureurs par exemple.

A I'échelle de I'aire urbaine, le covoiturage semble donc devoir passer par une articulation
avec les autres modes de déplacement afin de se développer. Il parait difficile de le
développer de maniere cloisonnée en ne se focalisant que sur lui-méme. Cette constatation
pose notamment la question de la coordination avec l'autorité organisatrice des transports
urbains (AOTU) locale.

De cette conclusion va découler la problématique de recherche.

c. Problématique et hypothese de recherche

Au vu des éléments et des conclusions apportés par I'état de I'art concernant I'émergence
d’un service de covoiturage en aire urbaine, la problématique retenue est la suivante :

Quelle intégration du covoiturage dans I'offre globale de déplacements pour le développer
a I’échelle de I’aire urbaine ?

Pour qualifier cette question, en particulier le terme « intégration », et afin de définir un
angle de recherche, I’hypothése suivante a été retenue :

Pour enclencher un cercle vertueux d’utilisation du covoiturage au sein de I'aire urbaine, il est
nécessaire d’articuler le service avec les autres modes disponibles.

d. Méthode de recherche

A I'échelle de I'aire urbaine, nous avons vu que la structure pertinente de réflexion était
I’établissement d’activité (ou le groupe d’établissements) : entreprise, administration, zone
d’activités. De plus, la grande majorité des services de covoiturage mis en place dans ces
structures I'a été dans le cadre de PDE/PDA/PDIE. Il a donc été décidé de prendre ce
document de référence comme point de départ de la recherche.

Dans le processus de mise en place des PDE/PDA, ’ADEME joue un rdéle important en termes
de soutien aux organismes (soutiens financiers et de formation), et ce de plus en plus
systématiquement. L’Evaluation nationale des PDE qu’elle a réalisée en 2005 Ilui a
notamment permis de capitaliser une connaissance de |'état des PDE en France (lancement,
diagnostic, mise en place des actions, évaluation...) et des retours d’expérience sur les
réussites et les échecs rencontrés. A ce titre, son appui méthodologique est aujourd’hui
pertinent et recherché par les entreprises. Cette ensemble de connaissances accumulées a
permis a I’ADEME d’éditer une vingtaine de fiches exemples concernant des PDE qui ont
particulierement réussi a faire diminuer le taux d’autosolisme ou qui ont lancé des actions
originales ou innovantes, que ce soit dans leur nature ou dans leur maniere d’étre mises en
place. Comme cette sélection présentait un modele de présentation de ces PDE plus ou
moins systématique (sur la forme), quoique succinct, il a été décidé de partir de ces
exemples afin de les comparer.
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Sur les 20 exemples présentés par I’ADEME, 5 ont été arrétés et 3 concernaient uniquement
des actions liées au vélo. Sur les 12 exemples restants, deux PDE ont intégré un PDIE. 13
démarches ont donc été retenues pour étre comparées selon plusieurs criteres :

« Secteur (public / privé)

+ Localisation dans la trame urbaine

+ Desserte routiére

« Desserte par les transports collectifs

Critéres liés aux organismes

+ Nombre de sites (établissements) touchés

« Nombre de personnes (salariés, visiteurs...)
concernées

Criteres liés au PDE « Probleme de déplacement initiateur du PDE

« Acteur déclencheur

« Acteur réalisateur

« Acteurs impliqués

« Actions internes a I'organisme
> Aménagements physiques
> Organisation/fonctionnement
> Organisation des déplacements
+ Actions externes a lI'organisme
> Liées aux transports collectifs
> Liées a d’autres modes de déplacement
+ Coordination avec I’AOTU locale
« Gestion du site de covoiturage
e Garantie retour
+ Centrale de mobilité

Criteres liés aux actions
mises en ceuvre

« Evolution du taux d’autosolisme

+ Taux de report modal

« Taux d’inscrits et d’usagers du systeme de
covoiturage

Criteres liés aux résultats

Tableau 18 : Criteres de comparaison des démarchesrte : Rémi VIGNEAU)

A la suite de cette premiere comparaison a partir des documents de I’ADEME, il a été fait un
premier bilan sous forme de confrontation directe entre les criteres liés aux organismes, les
critéres liés a l'articulation du covoiturage a I'offre de déplacement et le critére « taux
d’usagers du systeme de covoiturage ». Il n’est pas apparu des liens nets permettant de
trancher en faveur ou en défaveur du réle de l'intégration du covoiturage dans I'offre de
déplacement par rapport a son développement. De plus, les données présentées dans les
documents de I’ADEME datent d’avant 2010. Il était donc nécessaire de les mettre a jour. Il
est ainsi apparu nécessaire de contacter chaque organisme afin d’obtenir les données les
plus récentes possibles. De plus, un questionnaire a été envoyé a chaque structure afin
d’avoir des précisions qualitatives sur le contenu du PDE et la maniére dont son suivi est
effectué. Pour les organismes qui ont accepté de donner ces informations et de répondre
aux questions posées, ce questionnaire a servi de base pour des entretiens téléphoniques
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qui ont permis de creuser les questions posées et replacer le PDE dans son contexte
géographique, urbain et institutionnel (jeu d’acteurs).
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I11.

d.

Analyse des plans de déplacement

Présentation des plans de déplacement étudiés et du tableau de synthese

Treize démarches de plan de déplacement ont été retenues pour I'analyse.

6 PDE :

L'institut Gustave Roussy a Villejuif (lle-de-France)

Le Commissariat a I'Energie Atomique a Grenoble (RhGnes-Alpes)
ST Microelectronics a Grenoble (Rhones-Alpes)

Thales Alenia Space a Toulouse (Midi-Pyrénées)

Disneyland Resort Paris a Marne-la-Vallée (lle-de-France)

L’ASPA (Association pour la surveillance et I'étude de la pollution atmosphérique en

Alsace)

PDIE de la Presqu’ile scientifique et du campus Giant de Grenoble (Rhénes-Alpes)
PDIE du Grand Lyon (Rhones-Alpes)
Le Club des entreprises de Pessac (Aquitaine)

Les 12 administrations de la ville de Nimes (Languedoc-Roussillon)
La Communauté urbaine de Strasbourg (Alsace)

La Poste a Rennes (Bretagne)

Nantes Métropole (Pays de la Loire)

Leur localisation est donnée sur la carte suivante.
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Figure 16 : Répartition géographique des PDE sétertés (Source : googlemap)
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Sur ces 13 démarches, 7 concernent des organismes privés et 6 des organismes publics. 10
ont mis en place un service de covoiturage interne. Deux organismes (le CEA et ST
Microelectronics ont cessés de développer leur PDE de maniere individuelle et se sont
engagés dans le PDIE de la Presqu’ile scientifique de Grenoble. Ils sont cependant conservés
dans cette analyse afin d’intégrer les résultats qui ont pu étre obtenus par ces deux PDE
dans le raisonnement.

Ces 13 démarches sont présentées de maniere détaillée en annexe, dans des tableaux
reprenant les criteres définis lors de I’explication de la méthode de recherche.

Dans les différents tableaux, les couleurs utilisées ont la signification suivante.

: service de covoiturage mis en place
N°. NOM DE L'ORGANISME : pas de service de covoiturage

Secteur de I'organisme :

-Public

Type de voie de desserte :

Nationale |Voie structurante

Niveau d’efficacité de la desserte en transports collectifs :

Elevé | Moyen -

Un tableau général synthétise les principales informations selon ces critéres. Il permet
d’évaluer de maniére logique (en utilisant des booléens et des catégorisations) les plans de
déplacement selon des criteres d’articulation a I'offre globale de déplacements existante.

Ces critéres sont les suivants (avec le code couleur des réponses possibles associées) :
- L'organisme est-il le déclencheur de la démarche PDE ? En est-il le réalisateur ?
|oui |non |

- L'AOTU est-elle impliquée dans la réalisation du PDE ?
|oui |non |

- Un accord avec 'AOTU a-t-il été mis en place ?
|oui |non |

- Qui gere le service de covoiturage quand il y en a un ? (ce qui donne I'échelle du
service et donc I'ordre de grandeur du potentiel de covoiturage)

Inter-

Interne pas de site |organisme CG AOT

- Une garantie retour est-elle prévue ?
|oui |non |

- Existe-t-il une centrale de mobilité ?
|oui |non |
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La couleur verte symbolise une intégration élevée du service de covoiturage dans I'offre de
déplacements existante, la couleur rouge une intégration faible.

Le tableau présente enfin I'efficacité des services de covoiturage mis en place. Comment
définir et estimer cette efficacité ?

L'efficacité du service de covoiturage lancé par I'organisme est ici définie comme la capacité
du service a faire covoiturer les salariés de I'organisme, c’est-a-dire a permettre des
appariements entre salariés (afin qu’ils forment des équipages de covoiturage). L’efficacité
est ainsi percue du point de vue de I'utilisateur.

Il est important de noter ici que derriere le mot « service » se cache une multitude de
notions : le service en lui-méme (la somme des fonctionnalités qui le définissent), son
support (logiciel, Intranet...), le contexte dans lequel il est proposé (les services connexes qui
lui sont rattachés, son intégration dans l'offre globale de déplacements), mais surtout
I'ensemble des acteurs qui de prés ou de loin agissent pour faire utiliser le service:
développeurs, référents PDE, référents AOTU... L'efficacité du service doit donc étre
comprise comme |'efficacité avec laquelle les différents acteurs ameénent les salariés a
utiliser le service qui leur est proposé, avec ses qualités intrinséques.

Pour évaluer I'efficacité d’'un service de covoiturage, il est nécessaire de connaitre ses
résultats en termes d’utilisation. Deux nombres mesurent ces résultats. En considérant un
organisme ou un groupe d’organismes ayant mis en place un service de covoiturage :
- Le nombre d’inscrits au service correspond au nombre de salariés possédant,
suite a leur inscription, un compte utilisateur actif, qu’il soit utilisé ou non.
- Le nombre d’usagers correspond au « nombre d’inscrits qui déclarent avoir
réalisé au moins un trajet de covoiturage suite a leur inscription au service. »

Il existe donc les inclusions suivantes entre salariés, inscrits et usagers :

lUsagers C Inscrits C Salariés|

Usagers

Inscrits

Salaries

Figure 17 : Relation d'inclusion salarié/inscritager (Source : Rémi VIGNEAU)

A partir de ces deux nombres, il est possible de définir trois taux afin de mesurer I'efficacité
du service.
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Le taux d’inscrits correspond au « nombre d’inscrits a un service de covoiturage ramené a la
population générale ciblée » (ici les salariés d’une entreprise ou d’une administration) ».%° ||
mesure la capacité du service a attirer de nouveaux utilisateurs potentiels.

Nombre d'inscrits

Taux d'inscrits = —
Nombre de salariés

Le taux d’usagers correspond au nombre d’usagers ramené au nombre d’inscrits au
service.’ Il mesure I'efficacité interne du service : parmi les salariés attirés, combien vont
faire partie d’un équipage de covoiturage ?

Nombre d'usagers

Taux d'usagers = - -
g Nombre d'inscrits

Enfin, en complément de ces deux définitions de 'TADEME, une troisieme définition est
introduite. Le taux d’usagers final correspond au nombre d’usagers ramené au nombre de
salariés. Il mesure I'efficacité globale du service, sa capacité a faire covoiturer les salariés de
I’organisation qui I’a mis en place.

Nombre d'usagers

T d’ nal =
aux d'usagers fina Nombre de salariés

Il faut ici noter qu’il est difficile pour les entreprises et les administrations de déterminer de
maniére précise le nombre exact de covoitureurs utilisant le service lancé par I'organisme.
En effet, s’il est aisé de connaitre le nombre d’inscrits sur le site (il suffit pour cela de mettre
a jour régulierement la liste), il est en revanche plus ardu de déterminer qui parmi les inscrits
covoiture ou pas. Cette détermination se fait de maniére déclarative par les salariés et il est
impossible de controler que chaque usager covoiture régulierement. Le nombre d’usagers
du service est donc le fruit d’une estimation, dont la fiabilité peut varier d’'un organisme a
I’autre. Il est donc a relativiser.

Pour chague nombre et taux, la moyenne sur les 13 plans de déplacements a été calculée. Le
code couleur suivant est utilisé dans le tableau : le vert signifie que la valeur de I'indicateur
est supérieure a la moyenne, le rouge signifie inférieure (sauf dans le cas du taux
d’autosolisme ou un taux supérieur a la moyenne est présenté en rouge et un taux inférieur
en vert).

5,70% |1,90% |

b. Analyse des plans de déplacements

(voir tableau page suivante)

16 Définition ADEME
17 Définition ADEME
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Criteres

Nature

Localisation dans la trame urbaine

Desserte routiére

Desserte TC

Institut Gustave
Roussy

Métro 7

Agglo Agglo Agglo Agglo Agglo

Gare, tram

STMicroélectronics | PDIE Presqu'ile
Giant Grenoble

Grenoble

Gare, tram

Gare, tram

PDIE Grand
Lyon

Voie
structurante

Variable

Thales Alenia
Space Toulouse

12 administrations

a Nimes

Public

DDE : périphérie

Divers

oui mais variable

Organisme = Acteur déclencheur oui oui oui oui oui oui non
Acteur réalisateur = Organisme mixte oui oui oui oui oui oui
Acteurs impliqués : présence de I'AOT . . . . . .
locale oui oui oui oui oui non oui
Accord avec I'AOTU locale oui oui oui oui oui oui oui
Gestion du site de covoiturage Interne pas de site | Inter-organisme CG AOT AOT AOT
Garantie retour non non non non oui oui oui
Centrale de mobilité oui non non oui oui oui non
Taux d'autosolisme a tO 71% 56,40% 85% 80% 80% 88% 76%
Taux d'autosolisme 2014 59% 32,00% 38,5% 44% 74% 72% 67%
Taux de report modal t0-2014 12% 24,4% 37,5% 36% 6% 16,00% 9%
Nombre de personnes concernées 4 300 7500 2100 16 000 27 470 2 050 9 040
Nombre d'inscrits covoiturage 280 700 3000

Nombre d'usagers covoiturage 230 120 300 618 100 400
Taux d'inscrits covoiturage 6,5% 4,40% 10,90%

Taux d'usagers covoiturage 82,1% 42,90% 20,60%

Taux d'usagers final covoiturage 5,3% 5,70% 1,90% 2,20% 4,90% 4,40%

Tableau 19 : Principales caractéristiques des pldasiéplacement étudiés (Source :

Rémi VIGNEAU)
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Disneyland | Communauté urbaine -

Criteres Resort Paris | de Strasbourg (CUS) La Poste Rennes | Nantes Métropole Moyenne
Nature _ Public Public Public Public

Centre-ville / Zone d'activité

périphérie pour périphérique d'une
Localisation dans la trame urbaine Périphérie | Centre-ville Périphérie 1 site Centre-ville/agglo commune de I'agglo

Voie
Desserte routiere Nationale structurante Voie structurante

Busway, bus et
Trés bonne, tramway. Tres Bus et tram. Gare.
Bus : moyen ; |sauf pour bonne fréquence et | Horaires adaptés aux

Desserte TC RER A Bus, tram gare a 15' horaires décalés | amplitude. Gare. pendulaires
Organisme = Acteur déclencheur oui oui oui oui oui oui
Acteur réalisateur = Organisme oui oui oui oui non oui
Acteurs impliqués : présence de I'AOT .
locale non oui non non non non
Accord avec I'AOTU locale oui oui non oui oui oui
Gestion du site de covoiturage Interne Interne Pas de site Interne CG Pas de site
Garantie retour non non non oui
Centrale de mobilité non non non non non non
Taux d'autosolisme a t0 62% 59% 33% 62% 90% 70%
Taux d'autosolisme 2014 45% 49% 26% 50% 51%
Taux de report modal t0-2014 17% 10% 7% 12% 17%
Nombre de personnes concernées 14 000 6 000 38 2200 2 400 1000 7238
Nombre d'inscrits covoiturage 600 1145
Nombre d'usagers covoiturage 180 300 88 120 246
Taux d'inscrits covoiturage 4,30% 6,53%
Taux d'usagers covoiturage 30% 43,90%
Taux d'usagers final covoiturage 1,30% 5% 4% 5% 3,97%
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Tout d’abord, en termes d’efficacité globale des plans de déplacement, on constate que le
taux d’autosolisme est passé en moyenne de 70% au lancement des démarches a 51% en
2014. Le report des salariés sur des modes alternatifs a la voiture individuelle pendant ces
périodes a été en moyenne de 17%, avec des disparités assez importantes. Les deux
extremums sont atteints par le PDIE de la presqu’ile de Grenoble (36%, sachant que
STMicroelectronics avait atteint 37,5%) et par le PDIE du Grand Lyon (6%). La démarche PDE
est donc globalement plutét efficace pour favoriser le report modal de ces salariés. |l est par
contre difficile d’estimer la part de «responsabilité » de chaque action du plan de
déplacement dans le report modal total. En particulier, les organismes ne sont pas en
mesure d’identifier précisément le réle du covoiturage dans le report modal.

Parmi les organismes ayant mis en place un service de covoiturage, la moyenne des taux
d’usagers final est de 4%. La plupart des PDE/PDA enregistrent un taux avoisinant les 5% des
salariés qui covoiturent. Seuls les PDIE de Grenoble et de Lyon et le PDE de Disneyland
montrent un bilan mitigé de ce point de vue, avec des taux proches de 2%, voire inférieurs.

Il faut cependant relativiser les résultats des PDIE lancés a Grenoble et a Lyon car ils ont été
initiés respectivement en 2011 et 2006, donc relativement tard par rapport aux autres
démarches. De plus, en fédérant un grand nombre d’entreprises et de personnes (Grenoble :
17 entreprises et 16.000 salariés, Lyon : 388 entreprises et 27.470 salariés), ils possedent un
potentiel de covoiturage encore trés peu exploités, ce qui se ressent dans le taux d’usagers
final, qui est un rapport. En valeur absolue (nombre d’inscrits et d’usagers), ces deux PDIE
prennent les deux premiéres places du classement.

Globalement, I'utilisation du covoiturage reste assez faible au sein des entreprises, avec une
part modale moyenne qui ne dépasse pas 5%. Il va donc falloir analyser les services mis en

place en dynamique, en tenant compte des évolutions et des innovations apportées.

Une analyse croisée entre les différents critéres et le taux d’usagers final va maintenant étre
effectuée.

Critéres liés aux organismes (localisation et desserte)

La localisation dans la trame urbaine n’influence pas le taux d’usagers final : en particulier, le
fait d’étre en périphérie ne favorise pas particulierement le covoiturage et une localisation
centre-ville ne le freine pas. La desserte routiere et par les transports collectifs n’intervient
pas non plus: des sites bien desservis comme [IInstitut Gustave Roussy ou ST
Microelectronics affichent de bons taux d’usagers final, supérieurs a 5%. Cela signifie que le
covoitureur choisit ce mode de maniere indépendante de I'état du service collectif, c’est un
choix positif et pas contraint (sauf lorsque son domicile est mal desservi par les transports
collectifs).

Criteres liés a I'articulation du covoiturage a I’offre globale de déplacements existante

L’hypothése de recherche qui a été retenue affirme que pour enclencher un cercle vertueux
d’utilisation du covoiturage au sein d’une aire urbaine, il est nécessaire d’articuler le service
avec les autres modes disponibles. Compte tenu de I'état de I'art qui a été effectué
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concernant les PDE a I'heure actuelle, il a été montré que les organismes n’ont pas franchi le
pas d’'une intégration totale de leurs actions sur les déplacements avec I'offre proposée par
I’AOTU locale et les politiques locales de transports et de déplacement menées par les
collectivités locales. Les démarches sont plutot de I'ordre de I'intégration partielle, de la
coopération entre les acteurs, de la coordination des actions (a des degrés plus ou moins
poussés selon les cas).

Sil'on prend les critéres liés aux acteurs impliqués et a I’autorité organisatrice des transports
urbains, deux cas de figures se rencontrent pour les organismes qui ont lancé un service de
covoiturage :
- L’AOTU est impliquée dans la construction du PDE et a conclu un accord avec
I’organisme (remboursement de 'abonnement transport notamment)
- L’AOTU n’est pas impliquée dans la construction du PDE mais a tout de méme
conclu un accord avec I'organisme

On constate que l'implication de ’AOTU dans la démarche, que ce soit en termes de co-
conception ou d’accord signé avec I'organisme, n’a pas de répercussion directe sur le taux
d’usagers final, que la combinaison soit « oui/oui » ou « non/oui ».

. Institut STMicroélectro | PDIE Presqu'ile Giant | PDIE Grand 12 administrations a

Critéeres Gustave . A Cus
nics Grenoble | Grenoble Lyon Nimes
Roussy

Acteurs
impliqués : . . . . . .

. oui oui oui oui oui oui
présence de
I'AOT locale
Accord avec oui oui oui oui oui oui
I'AOTU locale
Taux
:n”aslagers 5,3% 5,70% 1,90% 2,20% 4,40% 5%
covoiturage

Tableau 20 : Comparaison oui/oui (Source : Rémi VIGNIE

. Thales Alenia Disneyland Resort La Poste ,
Criteres . Nantes Métropole
Space Toulouse Paris Rennes
Acteurs impliqués : non non non non
présence de I'AOT locale
Accord avec I'AOTU . . . .
locale oui oui oui oui
Taux d'usagers final
co:/j;itul:agi ' 4,90% 1,30% 4% 5%

Tableau 21 : Comparaison non/oui (Source : Rémi VIGNE

En prenant les critéres liés au service méme de covoiturage (gestion et garantie retour), on
obtient des résultats analogues.
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Criteres Institut Gustave PDIE Grand Thales Alenia Disneyland

Roussy Lyon Space Toulouse Resort Paris
Gestion du site de covoiturage Interne AOT AOT Interne
Taux d’usagers final 6% 2,2% 4,9% 1,3%

Tableau 22 : Comparaison sur la gestion du site@iturage (Source : Rémi VIGNEAU)

Que la gestion du site se fasse en interne (comme c’est le cas de I'lGR) ou par ’AOTU via un
site a I’échelle de I'agglomération, il existe des cas ou le taux d’usagers final est inférieur a la
moyenne constatée et des cas ou il est supérieur.

Criteres PDIE Presqu'ile PDIE Grand La Poste Nantes
Giant Grenoble Lyon Rennes Métropole

Garantie retour non oui non oui

Taux d’usagers final 1,9% 2,2% 4% 5%

Tableau 23 : Comparaison sur la garantie retour (®eu Rémi VIGNEAU)

En ce qui concerne la garantie retour, la encore, on n’observe pas de lien direct entre
I’existence d’une garantie retour et la valeur du taux d’usagers final. Il faut souligner que le
contenu de la garantie retour rentre ici également en compte, plus encore que son existence
ou non. Dans le cas du PDIE du Grand Lyon, il consiste en un remboursement de frais de taxi.
Dans le cas de Nantes Métropole, il s’agit de la mise a disposition gratuite de vélos. La
garantie retour n’est donc pas seule garante de la réussite ou non d’un service de
covoiturage. Le tableau ne permet pas de dire si elle n’a aucun effet sur la prise de décision
des salariés ou si elle a un effet rassurant. A priori elle n’a pas d’effet négatif car elle apporte
un plus au service.

. PDIE Thales Communauté
Institut ,A PDIE . . . La
- Presqu'ile Alenia Disneyland | urbaine de Nantes
Criteres Gustave . Grand . Poste ,
Rouss Giant Lvon Space Resort Paris | Strasbourg Rennes Métropole
y Grenoble y Toulouse (CuUs)
Centrale de . . . .
e oui oui oui oui non non non non
mobilité
Taux
d’usagers | 6% 1,9% 2,2% | 4,9% 1,3% 5% 1% 5%
final

Tableau 24 : Comparaison sur la centrale de mob{8éurce : Rémi VIGNEAU)

L’existence ou non d’un outil permettant aux salariés de comparer les différents modes a
leur disposition n’a pas d’impact positif notable sur I'adhésion au service de covoiturage,
guand bien méme la centrale permettrait d’inclure le covoiturage.

Méme en prenant les criteres d’articulation a I'offre existante comme un blog, il n’apparait
pas directement une influence sur le taux d’usagers final. Par exemple, trois services de
covoiturage gérés en interne, sans garantie retour et sans centrale de mobilité (Disneyland,
la CUS et la Poste a Rennes) présentent des situations différentes par rapport au
covoiturage : favorable pour la CUS et Rennes, défavorable pour Disneyland. Le cas inverse
existe, avec une articulation maximale du covoiturage (gestion par I’AOTU, garantie retour et
centrale de mobilité) et des résultats favorables (Thalés Alenia Space) et défavorables (PDIE
Grand Lyon).

88



c. Conclusion de 'analyse des plans de déplacement

Par rapport a I'hypothéese de départ, qui pose larticulation avec les autres modes
disponibles comme une condition nécessaire pour engager et développer le covoiturage sur
I'aire urbaine, la simple confrontation des plans de déplacement sur des criteres liés a
I'articulation des modes ne permet pas d’apporter des éléments favorables a cette
hypothése, ni par ailleurs a la réfuter. Il semble que les criteres choisis ne soient pas au cceur
du processus permettant aux salariés de décider de covoiturer.

Parmi les freins au covoiturage qui ont été évoqués plus haut (a I'occasion de la présentation
de la problématique), la fiabilité du service et sa flexibilité étaient cités. Ces criteres
dépassent le cadre technique propre au service et a son support (logiciel, site Internet) et
englobent I'aspect humain du processus de covoiturage en tant que comportement social
gui amene plusieurs individus a interagir et a partager un temps de vie commun. L’aspect
organisationnel entre également en jeu : organisation personnelle (role, place et perception
des déplacements domicile-travail dans la vie des salariés) et organisation du travail dans
I'entreprise (postes, lieux, horaires...).

Il est clairement apparu que des données qualitatives seraient nécessaires pour éclairer ces
aspects. Il s’agit maintenant de comprendre les décisions et les choix qui ont présidé a la
construction de la démarche PDE et la maniere dont ils sont transcrits dans les actions mises
en place, en particulier concernant les actions liées au covoiturage.
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IV. Entretiens complémentaires

a. Présentation du questionnaire et des entretiens

Un questionnaire a été élaboré et envoyé a chaque organisme ainsi qu’a I'agence ADEME de
la région correspondante. Deux types de questionnaires ont été préparés : un pour les plans
de déplacement avec covoiturage, un autre pour les plans de déplacement sans covoiturage.
Une premiere série de questions permettent de qualifier les résultats des plans de
déplacements et d’envisager leur avenir. Une seconde série permet d’expliciter la démarche
covoiturage et son articulation avec les autres modes de déplacement. Ces questionnaires

sont disponibles en annexe.

Les réponses suivantes ont été obtenues :
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Contact mail X X X X X X X X X X X
Réponse mail X X X X X X
Entretien téléphonique X X X X

Tableau 25 : Réponses des organismes aux questiesri@ource : Rémi VIGNEAU)
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Contact mail X X X X X X X X X
Réponse mail X X X
Entretien téléphonique

Tableau 26 : Réponses de 'ADEME aux questionné8earce : Rémi VIGNEAU)

Certaines entreprises ont exprimé leur accord pour aller plus loin que la simple transmission
de données quantitatives et ont accepté de se préter a un entretien, apres prise de contact
avec la personne adéquate (sur la base du questionnaire envoyé qui a servi de cadre et de fil
directeur). Ces entretiens téléphoniques ont duré entre 15 minutes et 1 heure. Les points
marquants de ces entretiens ont été regroupés selon cinq thématiques : territoire et échelle,
acteurs et animation, modes et report modal, organisation du covoiturage, coordination

avec '’AOTU.

Les personnes suivantes ont été contactées :
- Leréférent du PDIE de la presqu’ile scientifique de Grenoble (entretien)

- Laréférente du PDA de Nimes Métropole (entretien)
- Leréférent du PDA de la communauté urbaine de Strasbourg (entretien)

- Le club des entreprises de Pessac (entretien)
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Un entretien complémentaire a été effectué avec la référente covoiturage de I'AOTU de
Toulouse (Tisséo-SMTC), qui a lancé un site de covoiturage a I'échelle de I'aire urbaine
toulousaine.

b. Contenu des entretiens
Les points importants de ce qui a été dit par les référents PDE sont synthétisés ci-dessous.

Le club des entreprises de Pessac (entretien)

Le cas de ce PDIE est un peu particulier. Initié en 2003 pour régler des problemes de trafic
routier et de stationnement, il a permis de mettre en place la desserte par une ligne de bus
départementale et un partenariat avec I'opérateur de transports Keolis (qui exploite le
réseau sous la marque Tram et Bus de la CUB) se traduisant par des abonnements transports
demi-tarif pour les adhérents du club. Les actions menées s’arrétent la et ce PDIE n’a jamais
été beaucoup plus poussé. Depuis le départ du consultant développement durable, qui
animait auparavant le PDIE, les actions ne sont plus développées et seules les actions du
type communication/événementiel et remboursement des frais de transport par Keolis sont
conservées.

Le référent du PDIE de la presqu’ile scientifique de Grenoble (entretien)

Figure 18 : La presqu'ile scientifigue de GrenotBeurce : http://www.grenoblepresquile.fr)

Le responsable du PDIE de la presqu’ile scientifique de Grenoble, qui s’occupait du PDE du
Commissariat a I'Energie Atomique auparavant, indique que la démarche PDE s’est d’abord
réalisée entreprise par entreprise : chaque établissement a créé son plan de déplacement et
ses propres actions en fonction des problemes de déplacement propres. Puis la volonté
d’unir les PDE et de coordonner les actions a émergé au début des années 2010. Les 17
entreprises de la Presqu’lle scientifique de Grenoble (ou sont localisés le CEA et
STMicroelectronics) ont décidé de mettre en place un PDIE en 2011. A cette occasion, un site
de covoiturage unique a été créé pour I'ensemble des 17 établissements. Une nouvelle base
de données a été créée a cette occasion. Par la suite, il est prévu de basculer ce site vers le
site de covoiturage du département, en fusionnant les bases de données mais en gardant
I'effet de « communauté presqu’ile » au moyen de codes d’acces a un espace réservé au
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PDIE. Avec 43% des inscrits qui covoiturent, le service parvient assez bien a provoquer des
appariements, mais le taux d’usagers final reste encore faible (1,9%), compte tenu du grand
nombre de salariés travaillant sur le site. Raison de plus pour soigner la montée en échelle.

En fait, le report modal vers les transports en commun passe avant le covoiturage et marche
mieux. La décision de rembourser les abonnements a hauteur de 85% en 2009 a permis de
multiplier par 10 le nombre d’abonnés annuels entre 2008 et 2014 (200 a 2000 abonnés). Le
lien transports/covoiturage, avec notamment une tarification commune, est a I'étude, mais
le responsable PDIE estime que ce n’est pas ce qui enclenche un cercle vertueux d’usage,
cela ne vient qu’en amélioration d’un systeme déja vertueux.

Dans le cadre du PDIE, les référents PDE de chaque établissement restent en place. lls se
regroupent pour décider collectivement des orientations du PDIE puis font suivre ces
orientations dans chaque établissement. Un contact fin et permanent avec le tissu des
entreprises et avec les salariés est ainsi préservé en ce qui concerne I'animation du PDIE.
Cela permet d’apporter une attention particuliere a la « fidélisation » des salariés qui
utilisent des modes alternatifs. Pour cela, des services a la mobilité ont été développés. Par
exemple, pour les covoitureurs, un service de réparation de pneu, de réparation automobile
via des partenariats avec des prestataires comme Carglass. Cela nécessite un suivi fin a
I’échelle de chaque établissement qui fait vivre le PDIE.

Au-dela des simples subventions aux abonnements transport en commun des salariés, la
presqu’ile de Grenoble développe une véritable relation de codécision avec I’AOT locale. Le
PDIE a ainsi acquis le statut d’association loi 1901 en 2013 et va a ce titre intervenir
directement en lien avec '’AOTU et I'agglomération dans la politique de déplacements (par
exemple sur le volet sécurité routiére par le biais d’'une commission de sécurité) mais
également dans les projets urbains (par exemple dans les stratégies d’aménagement de
I’entrée de ville de Grenoble). Ce statut d’association permet au PDIE de bénéficier d'une
visibilité accrue et d’acquérir un véritable poids par rapport a la collectivité locale. Cela
permet également de constituer un lien direct entre les salariés et I’AOT, ce qui renvoie a la
nécessité d’agir et de continuer a agir a une échelle petite.

Le responsable PDIE met par contre en garde contre la multiplication des centrales de
mobilité a différentes échelles : cela provoque une dispersion de I'information alors méme
que les salariés ne se sont pas encore approprié |'outil.

La référente du PDA de Nimes Métropole (entretien)

Nimes Métropole développe une attitude proactive en matiere de plans de déplacement. 12
conventions PDE/PDA ont été signées avec des entreprises et les administrations volontaires
(CHU, préfecture, EDF, CAF, CPAM, URSSAF...). Nimes Métropole co-assure le suivi et apporte
a I'organisme son retour d’expérience.

Il 'y a un référent PDE/PDA par organisme. Le role de ce référent est primordial pour la mise
en place et le suivi du PDE/PDA. Il doit faire preuve de volontarisme (voire de militantisme)
pour mener a bien les actions, car il doit convaincre a la fois les salariés et la direction de
I'utilité et des potentialités offertes par le plan de déplacement. Plus que I'aspect technique,
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c’est la maniere de faire vivre le PDE au sein de I'entreprise qui va faire la différence. Il arrive
souvent qu’un PDE bien lancé se délite a la suite d’un changement de référent PDE (voir
I’'expérience du club des entreprises de Pessac).

Nimes Métropole indique que I'adhésion au covoiturage local dépend des contraintes
exercées sur le territoire en termes de déplacement, par exemple sur les capacités de
stationnement dans la ville centre et dans les zones d’emplois, sur le trafic routier et sur la
desserte par les transports collectifs. La mise en place de BHNS a proximité de certaines
entreprises a ainsi entrainé une hausse des abonnements aux transports collectifs dans ces
entreprises. La baisse du nombre de places de stationnement disponibles en centre-ville
constitue également une aubaine pour le covoiturage. Au-dela d’une certaine contrainte, les
salariés commencent a s’intéresser aux modes alternatifs a I'autosolisme et sont préts a
accepter une rupture de charge si elle constitue une alternative acceptable au trajet en
voiture individuelle. La responsable mobilité de Nimes Métropole évalue a 20/30 minutes de
déplacement (aller) ce seuil de contrainte, dans le cas de Nimes.

SECTEUR GAMBETTA
Taux de congestion : 123%
21% des voitures en illicite
Taux de respect variable entre 30 et 60%

Répression <6%
= 3
L
Nait!
7/
SECTEUR PREFECTURE
SECTEUHH':}:;&T HROUE 1} i Taux de congestion : 100%
Tt da contestion : 112% 5 a 10% des voitures en illicite
PSR ; 1154 Taux de respect de 25 & 30%
16% des voitures en illicite / Rébression 0%
Taux de respect d'env. 40% P

Répression <6%

Figure 19 : Etat du parc de stationnement danseletie-ville de Nimes (Source : PDU de Nimes, 2007)

Nimes Métropole reléve un autre frein aux appariements : les salariés qui covoiturent (donc
qui ont réussi a former un équipage) ont tendance a ne plus utiliser le site, ce qui freine de
nouveaux appariements potentiels. D’'une maniére générale, la garantie retour est peu
utilisée. Elle est rassurante pour les salariés car elle constitue un filet de sécurité mais elle ne
constitue pas un levier de décision de covoiturer. Elle constitue plutdot un élément positif qui
ne va pas freiner cette décision.

Afin d’encourager la pratique du covoiturage, certaines entreprises (comme EDF)
commencent a travailler sur une réorganisation du travail en interne, notamment sur la
localisation et les horaires des postes en fonction du lieu d’habitation des salariés, avec des
résultats plutot positifs.
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Le référent du PDA de la communauté urbaine de Strasbourg (entretien)

La CUS a lancé un PDA en 2003 afin d’expérimenter de nouvelles pratiques et de nouveaux
outils liés a la mobilité, de maniére a étre a méme d’accompagner de nouvelles démarches
sur son territoire (4 PDA sont d’ailleurs en train d’étre lancés). Les actions qu’elle a
développées concernent plutdt le tram et le vélo que le covoiturage. En ce qui concerne
I’organisation interne du travail, la CUS va lancer une expérimentation de télétravail en
septembre 2014.

Jusqu’a 2010, le service de covoiturage était géré en interne au moyen de petites annonces.
En passant de 4% de covoitureurs de 1998 a 5% en 2008, le service a montré son efficacité
mais également ses limites : le taux stagne et la limite maximale d’appariement semble avoir
été atteinte, méme si le stationnement contraint en centre-ville constitue un effet d’aubaine
pour le covoiturage. La CUS a alors décidé en 2011 de basculer ses covoitureurs sur le site de
covoiturage du département 67, qui a par la suite fusionné avec le site du département 68,
ce qui a eu pour conséquence la perte de l'effet communauté. En 2013, le site
comptabilisait 850 inscrits, dont 3% seulement sont usagers et covoiturent effectivement, ce
qui est tres peu, en comparaison de la moyenne de 43,9% du tableau.

L'expérience de Strasbourg tend a montrer qu’une montée en échelle trop brutale ou pas
accompagnée influence négativement le développement des services de covoiturage.

La référente covoiturage de I’AOTU de Toulouse (Tisséo-SMTC)

Avec 75% de pendulaires autosolistes et 1,2 personne/voiture en moyenne sur |'aire urbaine
de Toulouse, Tisséo-SMTC (Syndicat Mixte des Transports Collectifs toulousains), AOTU de
I'agglomération de Toulouse, décide en 2008 de reprendre la gestion d’un service de
covoiturage domicile-travail qui avait été lancé en 2004 par une association. Parallelement,
I’AOTU s’engage dans une démarche de promotion des PDE sur le territoire de I'aire urbaine
toulousaine.

Elle propose ainsi aux salariés des entreprises et administrations conventionnées PDE (PDA)
d’avoir accés au site de covoiturage (au moyen d’un code d’accés propre a leur organisme),
ce qui leur procure des avantages en termes d’abonnement aux transports collectifs. Ils
bénéficient également d’une garantie retour (transports en commun ou taxi). Le site
permettra en 2015 aux différents organismes s’engageant dans la démarche de mutualiser
les bases de données covoitureurs, ce qui engendrera un nombre total d’inscrits croissant et
donc des potentialités plus fortes d’appariements. Par ailleurs, le site de covoiturage est
également accessible aux habitants de I'aire urbaine (ils n’accédent par contre pas aux bases
de données des entreprises et administrations).

Sur le créneau population de l'aire urbaine, les résultats du service sont tres faibles avec un
taux d’usagers final de 0,5%. Par contre, en ce qui concerne les résultats pour les entreprises
et administration, les résultats sont dans la moyenne de ce que l'on a pu observer
auparavant :
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Taux d’inscrit 20%
Taux d’usagers 25%

Taux d’usagers final | 5%
Tableau 27 : Efficacité du service de covoituragesdo-SMTC pour les entreprises/administrationsi{S&®: Tisséo-SMTC)

Selon la responsable du covoiturage, les principales motivations a covoiturer pour les
salariés sont financieres puis liées a des contraintes sur le stationnement ou la desserte par
les transports collectifs. Par exemple, la CAF de Toulouse a réduit a 2 jours/semaine la
possibilité pour ses salariés d’utiliser son parking. La mairie de Toulouse réserve ses places
de stationnement aux covoitureurs uniqguement.

Dans tous les cas, I'adhésion des salariés au covoiturage n’est jamais acquise et peut étre en
permanence remise en cause par les contraintes de la vie (promotions professionnelles,
grossesse, enfants...) susceptibles de modifier les habitudes de déplacements.

Il est alors primordial de communiquer et d’inciter les salariés en permanence a se poser la
guestion du covoiturage. Pour cela, Tisséo-SMTC a formé des conseillers mobilité a assister
et soutenir les organismes dans leur démarche PDE/PDA, et en particulier les référents
PDE/PDA et les comités d’entreprise. Les conseillers mobilité de Tisséo participent ainsi a des
événements du type forums mobilité, stands dans les entreprises... Des événements pour
promouvoir le covoiturage dans les établissements sont organisés, comme le café-
covoitureurs ou le speed-dating covoiturage, afin d’accompagner les salariés dans leurs
appariements. Ce travail de terrain est essentiel, selon la responsable covoiturage de Tisséo-
SMTC : les salariés sont attirés vers le site en grande partie grace au bouche-a-oreille et a ces
événements directement dans les organismes. La solution technique ne constitue que le
support permettant de concrétiser la motivation initiale du salarié. A ce titre, la garantie
retour rassure mais n’est que peu utilisée (1 a 2 fois/an/salarié).

Pour organiser la montée en échelle du service de covoiturage et lui donner les moyens
d’atteindre une masse critique de fonctionnement, le fait de centraliser I'offre sur un site
unique est un atout car cela optimise le potentiel de covoiturage en maximisant le nombre
d’inscrits sur un méme site). Afin d’accompagner le déploiement progressif du service de
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covoiturage a I'échelle de I'aire urbaine toulousaine, un projet de centrale de mobilité pour
I’agglomération toulousaine est en cours de développement, avec la création d’un systeme
d’information multimodale. Le site de covoiturage a ainsi vocation a étre progressivement
intégré a l'information sur la multimodalité qui sera délivrée.

c. Bilan des entretiens

Les entretiens réalisés ont permis de préciser le contexte de chaque plan de déplacement et
de chaque service de covoiturage mis en place. En questionnant non seulement |'état du
covoiturage dans chaque aire urbaine concernée a l'instant présent (en 2014), mais aussi
I’évolution des services de covoiturage depuis leur lancement et les dynamiques en ceuvre
concernant leur progression dans le temps, ces entretiens ont fait émergé des tendances
gue l'on retrouve a plusieurs reprises dans les discours des responsables des plans de
déplacement.

Ces tendances communes ont été identifiées comme agissant de maniere positive, négative
ou neutre sur le développement des services de covoiturage lancés par les entreprises et les
administrations. Ces tendances ont été répertoriées et classées dans le tableau suivant selon
trois types de facteurs : facteurs territoriaux, humains et techniques. Leur formulation est
explicitée ci-dessous.

- Montée en échelle progressive du service de covoiturage: le service de
covoiturage se développe lorsque son échelle d’influence s’étend de maniére
itérative et progressive: d’abord un établissement, puis un groupe
d’établissement, puis une agglomération, puis le département éventuellement.
Cette montée en échelle s’accompagne d’une mutualisation des supports
techniques (site Internet, logiciel, bases de données covoitureurs).

- Contraintes territoriales et sur les déplacements : elles influencent positivement
voire sont a I'origine du développement du service de covoiturage

- Animation locale suivie : elle est nécessaire au développement du service.
- Organisation du travail en interne : horaires, lieux

- Décision de covoiturer éphémeére : elle peut étre remise en cause a tout moment
et doit étre sollicitée régulierement par I'animation locale suivie

- Covoiturage complémentaire des transports collectifs

- Articulation avec les transports collectifs : elle n’initie pas le développement du
service de covoiturage mais peut contribuer a I'accentuer

- Pas d'initiation du développement par le service en lui-méme : les caractéristiques

intrinseques du service de covoiturage de sont pas suffisantes pour initier son
développement.
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Lorsqu’une tendance est citée par un référent PDE/PDA dans un entretien, une croix est

inscrite dans la case correspondante.

FACTEURS

en lui-méme

Pessac | Grenoble | Nimes | Strasbourg | Toulouse
Montée en échelle progressive « « «
du service de covoiturage
Contraintes territoriales et sur « «
les déplacements
Animation locale suivie X X X X
Organisation du travail en «
interne
Décision de covoiturer «
éphémere
Covoiturage complémentaire « «
des transports collectifs
Articulation avec les transports « «
collectifs
Pas d'initiation du
développement par le service X X X

Tableau 28 : Expression des tendances observéeslempntretiens réalisés (Source : Rémi VIGNEAU)

Les trois tendances qui reviennent de maniere significative dans les entretiens sont: la
nécessité d’'une montée en échelle progressive du service, la nécessité d’'une animation

By

locale suivie et l'incapacité du service a se lancer et se développer sur ses seules

caractéristiques.
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V. Bilan et conclusion du travail de recherche: usagers et
appariements, le paradoxe de la moindre échelle

a. Rappel de la problématique et de I'hypothese

L’état de I'art concernant I'émergence du covoiturage a I’échelle de I'aire urbaine nous a
conduit a centrer la recherche sur le covoiturage domicile-travail lancé par les entreprises ou
les administrations. La problématique suivante a émergé :

Quelle intégration du covoiturage dans I'offre globale de déplacements pour le développer
a I’échelle de I’aire urbaine ?

L'hypothése qui a été formulée affirme que pour enclencher un cercle vertueux d’utilisation
du covoiturage au sein de I'aire urbaine, il est nécessaire d’articuler le service avec les autres
modes disponibles.

Quelle réponse peut-on apporter a cette hypothése ?

b. Bilan et conclusion du travail de recherche

Le covoiturage domicile-travail a I'échelle de I'aire urbaine ne répond pas aux mémes
besoins que le covoiturage ponctuel longue distance. Les trajets entre domicile et travail
font partie intégrante de la vie des salariés et sont souvent ressentis comme un sas de
décompression entre la vie personnelle et professionnelle qu’il est difficile de partager avec
autrui. Ces trajets sont également soumis a des contraintes externes (liées au lieu
d’habitation et a sa desserte, aux horaires de travail et a leur flexibilité) et personnelles
(mode de vie, famille...). Pour ces raisons, adhérer au covoiturage régulier domicile- travail
n’est pas un processus naturel pour le salarié et lui demande une forte adaptabilité.

Par conséquent, un service de covoiturage régulier local ne peut étre développé comme un
service de covoiturage longue distance. Son développement doit tenir compte du territoire
et de ses agents de maniére fine et s’intégrer dans celui-ci. Cette idée milite en faveur de la
premiere hypothese posée au début de cette partie de recherche : les sites nationaux ne
sont pas pertinents pour du covoiturage a I’échelle locale, a fortiori lorsqu’il s’agit de
covoiturage régulier.

L'intégration du service de covoiturage local dans son territoire et en particulier dans I'offre
locale de déplacement est soumise a plusieurs facteurs de natures différentes.

La premiere grande idée est que le service en lui-méme ne fait pas tout. La qualité du
dispositif technique et son articulation aux autres modes disponibles est nécessaire mais pas
suffisante. Elle ne permet pas a elle seule d’enclencher un cercle vertueux d’utilisation du
covoiturage. Elle va par contre influencer positivement son développement. L’existence de
services annexes rattachés au service de covoiturage (garantie retour, réparation/location
de voiture, place de parking réservée, avantages sur les transports collectifs...) approfondit
ce service et améliore sa qualité globale, donc accompagne positivement son
développement.
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L'animation a I’échelle de I'établissement est primordiale : il faut en quelgue sorte prendre
les salariés par la main et leur montrer les possibilités qu’ils ont de covoiturer, et comment
exploiter ces possibilités. L’animation permet une personnalisation relative du service qui
permet la convergence de deux (ou plus) besoins qui présentent une partie commune. Cette
convergence va favoriser I'appariement. L’influence du facteur humain est ainsi tres
importante : au final, c’est le salarié qui décide de son mode de déplacement (principe de la
motilité). De plus, ce mode est évolutif dans le temps (avec les besoins du salarié) : un salarié
qui covoiture peut tres bien arréter de le faire si sa situation change, il est nécessaire de
continuer le suivi semi-personnalisé et I'animation du service aux échelles les plus petites.

Enfin, pour atteindre une masse critique suffisante et pour échapper aux effets de seuils, il
est nécessaire de développer un service a une échelle suffisamment grande, de l'ordre de
I'agglomération ou du département. Mais paradoxalement, le cercle vertueux
d’appariements successifs ne nait qu’a des échelles tres fines, de I'ordre de I'établissement :
c’est ce que I'on pourrait appeler le paradoxe de la moindre échelle. Une solution est de
partir de cette échelle et de monter progressivement en échelle, en fusionnant peu a peu les
services de covoiturage (tout en gardant |'effet de communauté) et en les articulant aux
transports collectifs et aux autres modes de déplacements.

c. Quelle suite a cette recherche ?

Cette recherche ne permet pas de déterminer I'échelle optimale d’intégration du
covoiturage local aux autres modes existants. Agglomération, département, région... les
possibilités sont diverses et les collectivités ne font pas toutes le méme choix (lorsqu’elles en
sont au stade de l'intégration). Ceci se retrouve dans la multiplication des centrales de
mobilité sur les territoires. Une suite a cette recherche pourrait donc étre de déterminer
cette échelle, si elle existe.
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Partie4: Travail de
recherche sur le covoiturage
longue distance

En partant de la définition de la mobilité, on remarque qu’il est possible de distinguer « les
pratiques des personnes sur trois segments : la mobilité locale de semaine, la mobilité locale
de fin de semaine et la mobilité longue distance » (Jean-Pierre ORFEUIL et Daniele
SOLEYRET, 2002). Cette partie s’intéresse a la troisieme pratique citée : la mobilité longue
distance.

Il existe différentes visions de la mobilité longue distance. Elle peut en effet se définir d’'une
part par «la mobilité relative aux déplacements des personnes, effectués a |'occasion
d’activités situées dans un rayon de plus de 80 km a vol d’oiseau autour du domicile »,
d’apres le Commissariat Général au Développement Durable (2010), ou d’autre part par « les
déplacements de plus de 100 kilometres », selon le CERTU (2005). Sinon il s’agit de mobilité
dite locale. La différence entre ces deux définitions est néanmoins réduite par le fait qu’il est
aisé de parcourir plus de 100 km via une infrastructure de transport afin de s’éloigner de
plus de 80 km a vol d’oiseau de son point de départ.

La mobilité a longue distance des francais impacte le territoire en termes de nombre de
kilometres et donc d’émissions de gaz a effet de serre. Le covoiturage, mode de transport
émergent proné comme un mode plus écologique, concurrentiel a I'autosolosisme, connait
un succes particulier sur les longues distances. Ce succes est en grande partie justifié par le
fait gu’il est un mode plus économique que les autres modes de transport longue distance
existants, comme la voiture individuelle ou le train.

Cette partie présente le travail de recherche effectué par Ludmilla Pommier-Morel. Elle
présente dans un premier temps le raisonnement conduisant a la problématique et
I’hypothése avant de présenter le travail de recherche en lui-méme. Ce dernier consiste en
une comparaison de l'offre de train et de covoiturage a longue distance afin d’analyser
I'intégration du covoiturage sur le territoire et dans le systeme de transport existant ainsi
gue ses connexions avec les modes de transport a courte distance déja présents.

100



[. Le covoiturage longue distance

a. La longue distance, un impact non négligeable des émissions de gaz a effets de
serre

D’aprés le Commissariat général au développement durable (2010), les déplacements longue
distance correspondent a la plus petite part (en nombre et fréquence) de déplacement des
francais. Cependan, ils ont un impact non négligeable en termes de kilometres parcourus et
donc d’émissions de gaz a effet de serre.

en deplacements et en voyageurs*km (en %)

100

80

20

Nombre de deplacements Distances parcourues

[ Mobilité locale B Mobiiité a longue distance

Champ : individus dgés de 6 ans ou plus résidant en France métropolitaine.
Source : 5068, Insee, Inrets, enquéte nationale transports et déplacements 2008

Graphique 4 : Poids respectifs de la mobilité lecat de la mobilité longue distance en 2008 — Cosariat général au
développement durable, 2010

On constate entre 1994 et 2008, que le nombre de voyages annuels a longue distance a
augmenté de 22,2%, soit + 1,5% par an, avec un maximum observé en 2007. Cette
augmentation résulte principalement de la croissance de la mobilité individuelle moyenne a
longue distance, qui progresse de 15,4% (+ 1,0% par an). Elle résulte aussi en partie de la
croissance démographique des individus agés de 6 ans ou plus, qui progresse de + 5,7%. La
mobilité longue distance des francais connait ensuite une diminution en 2009-2010, au
moment de la crise économique puis augmente a nouveau en 2011.

En France, la tendance est a I'augmentation du nombre de voyages a longue distance. Il faut
noter que c’est l'accroissement de la fréquence moyenne des voyages qui augmente la
distance parcourue chaque année au cours des voyages a longue distance. Elle est passée de
5230 km par an et par personne en 1994 a 6020 km en 2008.
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On remarque dans toutes les études de la mobilité longue distance du CGDD?E, que les
déplacements longue distance, que ce soit pour motif personnel ou professionnel, sont
effectués en voiture en majorité.

Motifs personnels Motifs professionnels
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Champ : individus &gés de 6 ans ou plus résidant en France métropolitaine.
Sources : 50e8, Insee, Inrets, enquéles nationales transports 1994, 2008

Graphique 5 : Distribution des voyages en fonctiormode de transport, selon le motif, entre 1992068 (en %)

Cette domination de la voiture est observable entre 1994 et 2008 mais n’a pas changé
jusqu’a aujourd’hui. Les parts des différents modes de transport varient peu en jusqu’en
2012 et la voiture demeure de loin le mode le plus utilisé avec prés de 70 % des voyages et
41 % des kilométres parcourus. (CGDD, 2013)

Ce constat se fait sur une utilisation de la voiture, sans distinction de mode. En effet, le
mode d’utilisation de la voiture, individuellement ou en covoiturage n’est pas précisé : « La
« voiture » inclut ici les modes « voiture — conducteur seul », « voiture — passager », « voiture
— conducteur avec passager » » (CGDD, 2010).

Cependant, si la voiture reste trés majoritairement utilisée, sa part recule de 75,2 % a 73,4 %
entre 1994 et 2008.

Pour ce qui est du train, sa part dans I'ensemble des voyages a longue distance est en trés
nette augmentation, passant de 14,1 % en 1994 a 17,1 % en 2008. En outre, on observe qu’il
est beaucoup plus utilisé pour motif professionnel que personnel. Il est aussi davantage
utilisé par les habitants des grandes agglomérations ainsi que par les plus jeunes.

b. Un systeme de transport longue distance a 3 niveaux

Le systeme global de transport de personnes a longue distance actuel en France peut se
décliner selon 3 niveaux :

e Aérien, avec une offre majoritairement collective
* Ferroviaire, dont I'offre est collective et se divise en trains régionaux (TER), trains
grandes lignes (ex : INTERCITES) et trains a grande vitesse (TGV)

18 Comissariat Général au Développement Durable
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* Routier, qui comporte une offre collective avec les autocars, et qui peut étre utilisée
de maniére individuelle via les véhicules de location ou les véhicules particuliers. A la
frontiére entre collectif et individuel, il existe un autre mode d’utilisation de du
systéeme routier : les NSM tels que le rapatriement de véhicules de location et le
covoiturage.

En effet, le covoiturage par exemple est un systeme collaboratif permis par la mise en
relation de particuliers entre eux. Il existe donc une réelle offre de transports proposée par
des particuliers, qui enregistrent leur voiture et leur trajet en ligne et offrent un certain
nombre de places disponibles. Les particuliers a la recherche d’'un moyen de transport pour
un trajet longue distance, vont réserver leur place en ligne de la méme maniere qu’ils
pourraient réserver une place dans un train ou un avion.

c. Le covoiturage, plus populaire sur les longues distances

Bien que les NSM soient nombreux, il n"en existe que deux pouvant étre utilisés sur des
longues distances : le rapatriement de voitures de location et le covoiturage. Etant donné
I’explosion récente du nombre d’adeptes du covoiturage, et la popularité de ce mode, il
paraissait davantage pertinent de s’intéresser plus particulierement a ce systeme. En effet,
le nombre d’adeptes du covoiturage a doublé entre 2010 et 2011. De plus, le covoiturage
serait un phénomeéne qui « se joue de la crise », d’aprés Le Figaro en 2011.

Cette évolution de 2011 perdure dans le temps : en 2013 le site wayz-up.com avance : « Le
covoiturage du weekend, longue distance et occasionnel, a le vent en poupe en France. Le
leader, Blablacar, revendique plus de 3 millions d’inscrits et 600.000 passagers transportés
chaque mois. Mais sur les trajets domicile-travail, plus courts et réguliers, le covoiturage ne
décolle pas. »

Les sites de covoiturage longue distance font partie des services nationaux tout public
recensé par I’ADEME. Ces sites sont majoritairement utilisés pour des trajets occasionnels.
Les principaux sites de covoiturage longue distance en France sont :

* Blablacar

e Covoiturage libre

e Carpooling

* 123envoiture

* Easy covoiturage

e Vadrouille covoiturage

Ce sont les premiers sites trouvés lorsqu’on recherche « covoiturage » sur le moteur de
recherche Google, puis ceux du comparateur collaboratif Social Compare (derniére mise a
jour le 04/02/2013).
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Nom BlaBlaCar Covoiturage libre Easy covoiturage Carpooling 123 en voiture Vadrouille covoiturage
) http://www.covoiturage- http://www.easycovoiturage. |http://www.easycovoiturage.c |http://www.123envoiture.co |http://www.vadrouille-
URL www.covoiturage.fr A A
libre.fr com om m/ covoiturage.com
Société BlaBlaCar Ecolutis Carpooling.com Greencove Vadrouille services
SASU Société par actions
Forme juridique PME (SA : Comuto) Association a but non lucratif ~ [SARL . A P L. Société par action simplifiée
simplifiée a associé unique

Création 2004 2011 1999 2000 2002 2011

10 pays européens : France, , .

. |7 pays européens : Allemagne, Europe ; Site dans 7 langues :
L Espagne, Portugal, Royaume-Uni, ! )

Couverture territoriale . . Belgique, Espagne, France, Europe France, Angleterre, Allemagne, |Europe Europe mais surtout France

Italie, Belgique, Luxembourg, , K i >

Italie, Luxembourg, Suisse Italie, Espagne, Pologne, Gréce

Pays-Bas, Allemagne, Pologne
Nombre d'adhérents Europe 5000 000 4270497
Nombre d'adhérents France 3000000 136 399 400 000
Nombre d'adhérents conducteurs 150 000
Nombre d'adhérents passagers 2 850 000
Nombre de trajets proposés/an 440 000/jour
Nombre de passagers
transportés/mois 400 000
Nombre de passagers
transportés/an 4800 000

. i . ) Espéces ou CB en ligne si
) i Espéces pour trajet<100km, CB . . Especes ou CB en ligne ou . i , B L

Paiement du trajet . Especes Espéces (?) Especes option réservation choisie

par Internet sinon PayPal

par le conducteur
oui, déduite du

Commission prise par le site oui non non oui si réservation en ligne non dédommagement du

conducteur

Remarque(s)

Easy covoiturage et 123 en
voiture ont fusionné leurs
bases de données et rejoint
le groupe SNCF en 2013.

Le réseau 123envoiture.com,
composé d'une cinquantaine
de sites internet locaux de
covoiturage.

Formule location +
covoiturage avec l'agence de
location parteraire "Budget"

Tableau 29 : Comparaison des principaux sites d@itorage nationaux (Source : Rémi VIGNEAU)

Sur les six sites recensés, cing sont édités et gérés par des entreprises, nécessitant un modele de financement viable. On constate qu’ils ont été
créés au début des années 2000, contrairement au seul site géré bénévolement, par une association a but non lucratif : Covoiturage libre. Ce
site a en fait été créé en réponse a l'instauration des frais de réservation pour les trajets de plus de 200 km sur le site covoiturage.fr, devenu
Blablacar. Covoiturage libre plaide : « le covoiturage c’est gratuit, et ¢a le restera ». Si on a pu observer un basculement de certains adhérents
Blablacar sur le site covoiturage libre en 2011, ce dernier site n’a pas eu par la suite beaucoup de succes, comparé a covoiturage.fr
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Spécialisé dans les trajets longue distance, Blablacar est en effet le leader en France. Il
dépasse en effet les autres sites de plus d’un million d’abonnés. Cest via ce site
gu’apparaissent le plus de trajets longue distance, ce qui commence a correspondre a un
flux ferroviaire. Le site avance : « Pour le seul mois de mars [2012], nous avons recensé
350.000 transportés, soit I'équivalent de 850 TGV pleins ». Ce qui est confirmé par un article
du journal Le Figaro en ao(t 2012 : « Covoiturage.fr, I'un des sites leaders en France, a
d'ailleurs battu son propre record ce week-end en permettant le transport de 348.000
personnes, soit I'équivalent de 1 000 TGV pleins ! ».
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II. Présentation de la problématique et des hypotheses

a. Choix modal : une évolution dans les mentalités

Avec I'émergence de la consommation collaborative, il apparait une évolution dans les
mentalités. En effet la voiture, bien qu’encore tres présente, n’est plus un bien nécessaire
pour tout le monde et les citadins n‘ont plus automatiquement le réflexe de prendre la
voiture. Cette observation a été soulignée aux Etats Unis ou les 16-34 ans ont plus peur de
perdre leur connexion Internet que leur voiture contrairement aux 55 ans et plus qui
déclarent le contraire (CERTU, 2013). (Voir partie évolution du rapport a la voiture).

Les voyageurs examinent donc les différentes possibilités qui s’offrent a eux au lieu d’opter
directement pour la voiture. Le choix final du mode de transport, appelé choix modal, se fait
selon des criteres spécifiques plus ou moins importants. Il a été démontré que les critéres les
plus décisifs pour les francais étaient la ponctualité, le confort, I'autonomie de déplacement,
le prix et |a rapidité de déplacement (CRIOC?®, septembre 2011).

Ces criteres peuvent inciter les consommateurs a utiliser leur véhicule personnel car ils ont
I'impression (souvent erronée) de mieux maitriser leur temps de déplacement lorsqu’ils
contrdlent le moyen de locomotion. Cependant cette méme étude du CRIOC avance le fait
gue : « le consommateur privilégiera le déplacement en voiture personnelle a moins qu’une
tarification adaptée ne le décourage. »

Le critere « prix du trajet », bien qu’il ne soit pas unique, parait donc peser le plus sur le
choix modal orchestré par les voyageurs.

En ce qui concerne le colt réel des trajets, les dépenses unitaires en voyageur par kilométre
de déplacement sur les longues distances sont de 10,98 centimes pour le TGV, 9,11 centimes
pour l'Intercité et 19,21 centimes pour la voiture (coGt complet, le colt marginal étant de
6,48%°). En ce qui concerne le covoiturage, les dépenses unitaires sont de 11,3 centimes par
v.km, soit presque moitié moins que la voiture. (FNAUT??, 2012)

b. L’existence d'une chaine de déplacement : le covoiturage serait plus souple

Aujourd’hui, I'intermodalité est au cceur des politiques publiques et I'on aspire de plus en
plus a une interopérabilité des modes de transport : cette caractéristique permet de passer
d’'un mode a I'autre « sans rupture, simplement, rapidement, sans stress ou charge mentale,
en simplifiant le paiement, sans effort préparatoire. » (ADEME, 2010)

On admet qu’un déplacement se fait de porte-a-porte et qu’il existe une chaine de
déplacement d’autant plus marquée lors des déplacements a longue distance. Cette chaine
peut se découper en 3 trajets :

19 Centre de Recherche et d’Information des Organisations de Consommateurs

20 Dépenses directement imputables au déplacement que I'automobiliste s’appréte a effectuer. Le co(it
complet prend en compte les dépenses relatives aux véhicules, aux piéces détachées et accessoires, a
I’entretien, aux réparations et a I'assurance.

21 Fédération Nationale des Associations d'Usagers des Transports (FNAUT)
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e du domicile/point d’origine au lieu de départ du mode de transport a longue
distance, via un mode de transport courte distance;

e d’unlieu de départ du mode de transport a longue distance au lieu d’arrivée de ce
dernier, via un mode de transport a longue distance;

e dulieu d’arrivée du mode de transport a longue distance a la destination finale, via
un mode de transport courte distance.

L'interopérabilité des modes de transport permet d’imaginer des déplacements aujourd’hui
complexes, d’enchainer plusieurs véhicules et modes de transport pour aller d’'un point A a
un point B.

Dans ce cadre, il existe des modes de transports plus ou moins souples, du train nécessitant
une organisation préalable a la voiture personnelle amenant d’un point A a un point B. Entre
ces deux modes apparait le covoiturage qui, plus souple que le train, permettrait de
s’arranger pour trouver des lieux de départ et arrivée a proximité des points d’origine et de
destination, voir méme parfois de faire du porte-a-porte.

c. Problématique et hypothese

Toute modification significative de de I'offre de transport est susceptible d’influencer les
structures sociales. Toute modification de l'offre offre effectivement aux individus de
nouvelles opportunités de déplacements qui sans elles étaient impossibles. Il faut
néanmoins que ces individus se l'approprient pour observer des changements de
comportements et de nouveaux déplacements induits.

Or on constate un flux émergent de covoiturage, mais on ne mesure pas encore réellement
son ampleur et ne sait comment il s’intégre sur le territoire. En effet, le systeme de transport
longue distance francais est dominé par la voiture, source abondante d’émissions de gaz a
effet de serre. De maniere similaire au train, le covoiturage a le potentiel de limiter le
nombre de véhicules utilisés par personne et par déplacement, donc de limiter le taux de
gaz a effet de serre émis par personne et par déplacement.

La question de recherche traitée est donc :

Quelle intégration du covoiturage longue distance sur le territoire, vis-a-vis du systeme de
transport collectif existant ?

En effet, dés son émergence le covoiturage supporte des flux de plus en plus importants et
on ne sait comment elle intervient par rapport a I'offre de transport collectif longue distance
traditionnelle. Le train étant I'offre alternative a I'autosolisme la plus connue et la plus
utilisée. De plus, I'offre de covoiturage nécessite un point de départ et un point d’arrivée
définis et ne fait pas forcément du porte a porte. Dans ce cas, afin de ne pas briser la chaine
de déplacement en début ou fin de parcours, elle nécessite soit une connexion avec les
modes de transports courte distance existants, soit une reprise de véhicule particulier en
début ou fin de déplacement.
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Nous prendrons donc pour hypothése que : Le covoiturage vient davantage en complément
de I'offre de transport longue distance collective que réellement en concurrence, et est bien
connecté avec les modes de transports collectifs a courte distance.

d. Méthodologie du travail de recherche

Afin de répondre a la question de recherche, une analyse de I'offre de covoiturage a été
effectuée, en comparaison avec I'offre ferroviaire, sur la longue distance.

Etant donné le temps imparti pour ce projet de fin d’étude, il n’était pas possible d’étudier
tous les trajets a I’échelle nationale, une liaison longue distance sur laquelle les flux
paraissent abondants a donc été choisie : la ligne Tours-Paris.

Cette liaison supporte de nombreux voyages. Elle dispose en effet du TGV liant la ville de
Tours a la capitale en une heure.

Il'y a 239 km entre Tours et Paris ce qui donne 478 km aller-retour. On constate que cette
distance est comprise entre 400 et 600 km ce qui correspond a 18% des voyages longue
distance effectués pour motif personnel et 25% de ceux effectués pour motif professionnel
en 2008.
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Graphique 6 : Répartition des voyages selon laadist totale (en %) en 2008

Cette analyse de l'offre s’est faite par une observation des horaires et fréquences des
covoiturages et trains proposés sur cette ligne. La récolte de données sur les trains s’est faite
sur le site de la SNCF : voyagesncf.com et celle sur les covoiturages sur le site Blablacar :
covoiturage.fr.

La démarche utilisée pour cette analyse est une démarche itérative. En effet, I'acces aux
données est éphémere : on ne peut rechercher des données sur un train ou covoiturage
ayant déja effectué son trajet. De plus, I'offre évolue au fil du temps: le nombre de
covoiturages disponibles et le prix des trains different en fonction de la durée entre le
moment d’observation et le moment de départ du train ou covoiturage.
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Les observations ont donc été organisées de maniére a cibler différents types de données :
observations pour comparer les prix et fréquences, observations ciblées sur les points de
rendez-vous covoiturage...

(® Juste 1mn pour répondre

Cette analyse est complétée par un questionnaire Le covoiturage
longue distance

ayant pour but de préciser la répartition spatiale
des flux, et d’observer comment le covoiturage ;\%
s'integre dans la chaine de déplacement des (=7
usagers. Le questionnaire a été proposé a des
étudiants de Tours et a été publié par Blablacar sur * = \
sa page Facebook, ciblant les usagers de Tours.

Figure 21 : Image post facebook Blablacar,
guestionnaire covoiturage longue distance Tours-
Paris

e. Le choix duleader Blablacar

1. Une visibilité publique importante

Le site Blablacar a été choisi en raison de sa place de leader frangais du covoiturage longue
distance. C’est effectivement le site proposant le plus de trajets sur les distance supérieures
a 100km, en comparaison avec les sites tous publics présentés précédemment. Le site
dispose de plus d’une visibilité publique grandissante, a I'image de sa campagne d’affichage
dans le métro parisien a la rentrée scolaire 2013 :

« Réservation sécurisée
a a a r  Sernice cient 77
« Profils certifies
Le Covoiturage Confiance AR,

VOYAGE DE PARIS A

19€~

PRIX REEL

MEME EN DERNIERE MINUTE.
TELECHARGEZ L'APPLI ET VERIFIEZ.

Figure 23 : exemple d'affiche Blablacar dans lenmét

L . Figure 22 : affiche Blablacar destination Tours pde
parisien - source covoiturage.fr

métro parisien - source covoiturage.fr

Cette campagne d’affichage décline 5 destinations longue distance, dont Tours, au départ de
Paris : Deauville 16€, Bruxelles 24€, Lille 18€, Rennes 26€ et Tours 19€. Notons que cette
campagne met |'accent sur le prix des trajets, trés concurrentiels par rapport aux tarifs des
trains.
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2. Des chiffres positifs

D’apreés les chiffres clés 2013 de Blablacar, le taux d’occupation d’une voiture individuelle est
de 2,8 personnes en covoiturage avec Blablacar. Or d’aprés le CGDD en 2010, Le taux
d’occupation obtenu en divisant le nombre de déplacements réalisés en voiture par le
nombre de déplacements réalisés en voiture comme conducteur des voitures est de 1,22
personne par véhicule. Blablacar est moins critique en avancant un taux d’occupation en
France de 1,7 personne par véhicule.

Il faut noter qu’a partir de 3 passagers pour un trajet, les conducteurs remboursent 100% de
leurs dépenses en carburant. En outre, il y a sur le site 71% de passagers et 29% de
conducteurs d’apres les chiffres européens.

3. Autres caractéristiques

D’apres une étude de la MAIF en collaboration avec Covoiturage.fr intitulée « Usages et
attitudes des utilisateurs du site Internet Covoiturage.fr » réalisée en décembre 2009, on sait
gu’une majorité des utilisateurs du site Covoiturage.fr pratiquent le covoiturage de maniere
occasionnelle, pour se rendre sur un lieu de vacances, ou a un événement particulier.

De plus, si les conducteurs sont choisis principalement pour le prix du trajet qu’ils proposent,
les passagers sont quant a eux plutot sélectionnés sur des critéres d’affinités (préférences
affichées ou premier contact téléphonique pour les trajets courts).

D’aprés cette méme étude, la principale motivation a pratiquer le covoiturage est de réaliser
des économies financiéres. Faire un geste écologique et rendre son trajet plus convivial sont
deux motivations importantes mais non prioritaires. Deux principaux inconvénients percus a
pratiquer le covoiturage sont le manque de flexibilité des horaires et du trajet. Voyager avec
des personnes inconnues peut également constituer un frein pour les non pratiquants.

Le travail de recherche a donc été permis par une récolte de données via les sites web de
Blablacar et de la SNCF pour les prix, fréguences, capacités et temps de trajet, puis a été
complété par le résultat des questionnaires pour les données d’intégration spatiale ainsi que
de perception du mode par les utilisateurs.
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I[II. Analyse de 'offre de covoiturage sur la ligne Tours-Paris

a. Spécificités des villes choisies

1. Paris

Paris, capitale de la France, est la commune francaise la plus peuplée. C'est le chef-lieu de la
région Ile-de-France et I'unique commune-département du pays. Elle compte plus de 2,2
millions d'habitants. L'agglomération de Paris rassemble 10,5 millions d'habitants et son aire
urbaine (agglomération et couronne périurbaine) compte environ 12,2 millions d'habitants
(INSEE, 2010), ce qui en fait 'une des agglomérations européennes les plus peuplées.

Elle représente la capitale économique et commerciale de la France, ainsi que sa premiere
place financiére.

Etant donné I'abondance de la population, Paris dispose d’un réseau de transports en
commun tres dense, comportant des métros, des bus et des tramways. La circulation
routiére dans la ville est tres dense et souvent difficile malgré les larges avenues tracées par
Haussmann au XIX®™Me siécle. La ville est entourée par un boulevard périphérique, autoroute
urbaine la plus empruntée d'Europe.

Le réseau de transport terrestre longue distance en France étant construit en étoile autour
de Paris, la ville se situe au carrefour du réseau de trains et d'autoroutes urbaines, ce qui la
relie aux banlieues périphériques et aux grandes agglomérations du pays.

2. Tours

Tours est une ville de province comptant 134 633 habitants au centre d'une unité urbaine de
347 600, habitants elle-méme noyau d'une aire urbaine de 480 400 habitants (INSEE, 2011).
La ville est classée Ville d'Art et d'Histoire et est au coeur du site de la Loire, inscrit au
patrimoine mondial de I'UNESCO au titre de paysage culturel. Tours est une ville étudiante
avec plus de 25 000 étudiants.

Elle dispose d’un réseau de transports en commun composé majoritairement de bus et
d’une ligne de tramway nord-sud depuis 2013.

Limitée par la concurrence de ses voisines, Nantes, Poitiers et Orléans, Tours peut se
prévaloir d'une diversité importante, d'une base commerciale active. Elle se situe surtout
dans l'aire d'influence de proximité de Paris, elle a par ailleurs longtemps été surnommée
« le petit Paris ».

Tours se situe au centre d'une étoile autoroutiere dont I'axe principale est I'A10 reliant a
Paris (239 km au Nord-Est) a Bordeaux (au 347 km au Sud-Ouest) qui frole la ville. De plus, le
TGV met aujourd’hui la ville a 1h de Paris. Dans ce contexte, Tours dispose de relations avec
Paris plutot dynamiques.

La ligne Paris-Tours est donc une relation Paris-Province, bien desservie par les transports
terrestres puisque la capitale est au coeur d’un réseau dit « en étoile ». Elle supporte donc de
nombreux flux permis par des modes de transport terrestre.
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b. Premiére recherche

1. Covoiturage

Une premiere recherche sur le site covoiturage.fr a été effectuée afin de récolter des
premieres données. Les covoiturages recherchés étaient ceux disponibles le vendredi 24
janvier 2014 pour le vendredi 31 janvier 2014, soit une semaine a I'avance. 37 résultats ont
été obtenus, correspondant a 93 places disponibles. 25% de ces places étaient déja
réservées et 22% des covoiturages affichaient complet.

Prix moyen
La moyenne des prix affichés était de 16,46 €, répartis dans le temps entre 7 et 20h (voir
graphique ci-dessous).
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prix des covoiturages Tours-Paris,
vendredi 31 janvier*
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Graphique 7 : Prix et horaires des covoiturages rBeRaris le 31 Janvier (Source : Ludmilla Pommieoidl)

On constate que mis a part deux valeurs marginales, le prix ne dépasse pas les 20€.

Il faut cependant prendre en compte les frais de réservation obligatoires du site afin
d’estimer le colt réel d’un trajet. En effet, d’aprées notre recherche nous trouvons 16,46€ en
moyenne alors que Blablacar affiche Paris-Tours a 19€ dans le métro parisien.

Pour chaque réservation en ligne, des frais de réservations correspondent aux frais de
service du site et a la TVA. Ces frais sont ajoutés au moment du paiement en ligne par le
passager, donc non visible depuis la plateforme de recherche.
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Les Frais de Service sont constitués d'un montant fixe et d’une part variable (frais bancaires,
frais d'envois de SMS et d'emails, gestion des transactions : service de modération, support,
hébergement, bande passante, développement web et mobile, traitement des données...).
Le montant de la TVA en vigueur: 20%, vient s’ajouter a ces frais.

Les Frais de Service sont également dépendants du moment auquel est enregistrée la
réservation. Les frais finaux sont donc calculés comme suit :

* Pour une réservation effectuée plus de 72H avant le départ : (0,55€HT + 6,60%HT du
reversement conducteur par place) * (1 + TVA 20%) ce qui correspond a 0.66€ TTC
fixes + 7.92% TTC du reversement conducteur par place.

Ce qui nous donne pour un trajet entre Tours et Paris: 16.50 + 16.50 * 7.92% + 0.66 =
18,47€ de moyenne basse en colit réel.

* Pour une réservation effectuée entre 48H et 72H avant le départ : (0,79€HT +
8,90%HT du reversement conducteur par place) * (1 + TVA 20%) ce qui correspond a
0.95€ TTC fixes + 10.68% TTC du reversement conducteur par place.

* Pour une réservation effectuée entre 24H et 48H avant le départ : (0,89€HT +
9,90%HT du reversement conducteur par place) * (1 + TVA 20%) ce qui correspond a
1.07€ TTC fixes + 11.88% TTC du reversement conducteur par place.

* Pour une réservation effectuée moins de 24H avant le départ : (0,99€HT +
10,40%HT du reversement conducteur par place) * (1 + TVA 20%) ce qui correspond a
1.19€ TTC fixes + 12.48% TTC du reversement conducteur par place.

Ce qui nous donne pour un trajet entre Tours et Paris: 16.50 + 16.50 * 12.48 % + 1.19 =
19,75€ de moyenne basse en colit réel.

Le prix moyen d’un covoiturage entre Tours et Paris se situe donc globalement entre 18,50€
et 19,75¢€.

Temps de trajet moyen
Le temps moyen d’un trajet covoiturage Tours-Paris est de 2h25 par l'autoroute et de 4h
sans autoroute.

Horaires et fréquences

Afin d’y voir plus clair, les covoiturages ont été classés par plage horaire. Ce classement par
heure sera retenu pour la suite de la recherche afin d’analyser les fréquences horaires des
flux. On a pu voir précédemment que beaucoup de covoiturages partent a un horaire qui
tombe juste, pouvant étre une heure pile (ex : 17h) ou a la demi-heure (ex : 17h30).

Les intervalles de représentation choisis étant d’une amplitude d’une ou deux heure
commencant a heure tombant juste (ex : 6h), la premiére valeur de l'intervalle appartient a
I'intervalle tandis que la deuxieme est non comprise : X-Yh correspond a [X ;Y[ (ex :8h-9h
correspond a [8 :00 ;9 :00[ soit 8h compris et 9h non compris).
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Covoiturages Tours-Paris le vendredi
31 janvier*
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Graphique 8: covoiturages Tours-Paris 31 janvieo(&e : Ludmilla Pommier-Morel)

Les covoiturages trouvés sont répartis aléatoirement entre 7 et 20h. Cependant, le nombre
de trajets disponibles peut augmenter, Blablacar insiste sur le fait que de nombreux
conducteurs ne proposent leur trajet que quelques jours a I'avance. Par conséquent les
réservations peuvent étre fait au dernier moment ce qui peut expliquer le fait qu’il y ait peu
de covoiturages complets.

Répartition spatiale

On constate de plus qu’uniquement 16% des trajets ont pour origine et destination Tours et
Paris, les autres étant des trajets de plus grande ampleur.

Suite au début des observations, il apparait difficile par I'intermédiaire du site Blablacar de
connaitre les lieux de départ et de dépose des passagers en covoiturage. Le rendez-vous est
souvent fixé par téléphone et le lieu de dépose une fois dans la voiture. Afin d’appréhender
I'intégration spatiale du covoiturage sur le territoire, ainsi que de comprendre comment
s’organise le début et la fin de la chaine de déplacement, un questionnaire a destination des
usagers de la ligne Tour-Paris a été élaboré.

2. Trains

Prix moyen

De la méme maniere que sur covoiturage.fr, une recherche des trains Tours-Paris sur voyage
sncf.com a été réalisée. Les trains disponibles le 9 février pour le vendredi 14 février ont été
recherchés, soit une semaine a I'avance. 22 résultats ont été obtenus, bien qu’on ne puisse
savoir combien de places sont disponibles et/ou réservées.

Cependant, on peut considérer plusieurs centaines de places par train. (voir partie e, p.123 :
Des flux)
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horaires prix en € temps de trajet |type détails
06:11 63 01:14|tgv direct
06:19 35,3 02:03|intercité direct
06:48 63 01:20(tgv direct
07:02 64,3 01:22|tgv via st pierre
07:31 63 01:10(tgv direct
07:59 63 01:22(tgv direct
10:03 64,3 01:10|tgv via st pierre
11:19 35,3 02:17|intercité direct
12:01 63 01:14|tgv direct
14.03 47,3 01:10|tgv via st pierre
14:22 53,4 02:15(ter/tgv via le mans
15:19 35,3 02:03|intercité direct
16:02 64,3 01:13|tgv via st pierre
16:31 63 01:14tgv direct
17:19 35,3 02:03|intercité direct
17:31 63 01:14tgv direct
18:03 64,3 01:12|tgv via st pierre
18:31 63 01:14|tgv direct
19:31 46 01:14|tgv direct
19:47 47,3 01:28|tgv via st pierre
20:32 46 01:13|tgv direct
22:03 47,3 01:12|tgv via st pierre

Table 1: Trains sncf le 14 février 2014 (Sourceidinilla Pommier-Morel)

On constate que 77% des trains reliant Tours a Paris sont des TGV, correspondant a un
temps de trajet moyen 1h15, soit environ la moitié du temps de trajet en covoiturage. Le
temps de trajet moyen des Intercités se rapproche de celui du covoiturage, il est de 2h08.
Les trajets sont dans 99% des cas direct ou via Saint Pierre des Corps, a 4 km de Tours, gare
relié a Tours par les transports en commun de la ville.

prix moyen 54,08

prix moyen TGV 58,54

prix moyen intercité 38,92
temps de trajet moyen TGV 01:15
temps de trajet moyen intercité 02:08:12
pourcentage de TGV 77%
pourcentage d'intercités 23%

Table 2 : Chiffre clés sncf 14 février 2014 (Sourtedmilla Pommier-Morel)

Les prix sont cependant 2 a 3 fois plus élevés que ceux du covoiturage, deux fois pour les
Intercités avec un prix moyen de 38,92€ et trois fois pour les TGV avec un prix moyen de
58,54€, et ce une semaine a I’avance.
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Trains Tours-Paris vendredi 14 février
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Graphique 9 : Trains Tours-Paris vendredi 14 fér(i@ource : Ludmilla Pommier-Morel)

En ce qui concerne les fréquences trains, on constate qu’il y a des horaires mieux desservis
que d’autres : en effet le matin entre 7 et 9h le nombre de trains est conséquent alors qu’il
n’y en a pas entre 9 et 11h. Les fréquences paraissent aussi renforcées en fin de journée
entre 18 et 22h.

Premieres conclusions

On sait que le covoiturage est souvent choisi pour son prix, cela ce confirme apres cette
premiere analyse avec un covoiturage 2 a 3 fois moins cher que le train.

Les fréquences de covoiturage et train paraissent donc se compléter en journée (entre 7h et
16h) puis paraissent plus en concurrence en fin de journée, aux alentours de 18h. Cependant
il faut étre prudent sur ce premier constat car il résulte de I'analyse d’une seule journée et le
jour choisi est un vendredi.

c. Comparaison Prix et Temps de trajet

1. Temps de trajet moyen :

Sens Tours-Paris : Sens Paris-Tours
TGV 1h12 1h15
Intercité 2h05 2h20
Covoiturage par 2h25* 2h15*
I'autoroute
Covoiturage sans 3h45 3h45
autoroute

Table 3 : Temps de trajet moyen selon le modeadsport (Source : Ludmilla Pommier-Morel)
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*On constate que les temps de trajets en covoiturage par I'autoroute sont différents selon le
sens. lls sont, dans chaque sens, le résultat d’'une moyenne des temps indiqués sur le site.
Nous pouvons donc prendre une moyenne de 2h20 de trajet en covoiturage. Ce temps de
trajet peut étre augmenté par le fait qu’il se fait en covoiturage et que certaines prises ou
déposes de passagers peuvent étre faites en chemin. Le temps de trajet en voiture le plus
cours indiqué par google maps est de 2h15.

Bien que le covoiturage sans passer par l'‘autoroute apparaisse peu compétitif, le
covoiturage via l'autoroute et I'Intercité sont presque aussi rapides I'un que l'autre. Le TGV
met Tours et Paris a a peine plus d’'une heure I'une de I'autre, c’est donc de loin le mode le
plus rapide. Cependant si on choisit ce dernier mode tres rapide, il faut prévoir un budget
plus important.

2. Des prix trains qui explosent a la derniére minute

En ce qui concerne le prix des trains, on constate que les prix se distinguent entre les prix
TGV et les prix Intercités, notamment a la derniére minute. En effet, on peut facilement
distinguer les Intercités des TGV sur I'exemple suivant : le 7 avril, tous les Intercités sont a
35,50€ alors que les TGV sont entre 46 et 88,40€.

Prix des trains Paris Tours le Prix des trains Paris-Tours le
7 avril* 28 juillet*
10 30 50 70 90 10 20 30 40 50
06:41 ; 47,3 06:41 16)4
07:16 | 63 07:16 | 15
07:38 —35,3 07:38 | 20
07:46 | 88,4 07:46 | 16,4
08:46 | 17,3 08:46 21,4
10:46 l 64,3 10:46 | ' 21,4
12:16 | ds 12:16 | 15
13:38 - 353 13:38 |
14:04 | 17,3 14:04 40,2
14:46 | 47,3 14:46 ' 21,4
16:16 l 46 16:16 | 15
17:32 l 63 17:32 15
17:38 — 35,3 17:38 | 21
18:19 l : 63 18:19 ' 25
18:37 | 63 18:37 | ' 46
18:38 —35,3 18:38 | 20
19:16 l 46 19:16 | 15
19:46 l 47,3 19:46 16,4
20:36 l 47,3 20:36 | 25,5
23:08 — 35,3 23:08 | I 25,3
*observation le 3 avril 2014 m prix le 7 avril *observation le 3 avril 2014 Prix le 28 juillet

Graphique 10: Prix des trains Paris-Tours pour laviil et le 28 juillet, par observation le 3 av(Bource : Ludmilla Pommier-
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Les prix décroissent en fonction de I'avance de la date de réservation. On constate que le 3
avril, la moyenne de prix pour un Paris-Tours le 7 avril est de 50,04€. Elle passe a 37,21€ le 5
mai puis a 21,64€ le 28 juillet. Ces résultats sont observables dans les deux sens : le méme
jour, la moyenne de prix pour un Tours-Paris le 7 avril est de 50,55€ puis passe a 41,33€ le 5
mai pour finir a 21,94€ le 28 juillet.

Le 28 avril, certains TGV sont méme proposés moins cher que les Intercités. En s’y prenant a
I'avance, on peut donc avoir des prix équivalents a ceux du covoiturage. Ce constat est
confirmé par I'observation du calendrier des prix, affichant le meilleur prix par jour. On
trouve des prix a plus de 30€ au début puis a 15€ lorsqu’on a de 2-3 semaines d’avance.

AVRIL WAl

- £ undi 12 Merdi 13 Meroredi 14 Jeudi 15 Vendredi 16 Samedi 17 Dimanche 18
Merdi 01 Meroredi 02 Jeudi 03 Vendred| 04 Samedi 05 Dimanche 068
15.00¢
33.40¢
Mard| 20
15.00€

,

Lundi 07 Mardi 08 Meroredi 09 Jeudi 10 Vendred 11 2 Dimanche 13

35.30€ | 35.30¢€ . 35.30¢€ | 26.50¢ : 26.50¢

Samedi 24 Dimanche 25
15.00€ | 15.00€
Samedi 31
15.00¢€

Lundi 14 L i 1 Vendred| 18

26.40¢ . . y 26.50€ ! : : : JUIN

Lundi 28

26.40¢

Dimanche 15
15.00€

Figure 24 : Calendrier des prix SNCF Paris-Tours a@il14 (Source : Figure 25 : Calendrier des prix SNCF Paris-Tours Maiin
Ludmilla Pommier-Morel) 2014 (Source : Ludmilla Pommier-Morel)

Cependant, avec les cartes de réduction on peut obtenir des tarifs plus intéressants : les
Intercités sont entre 17,70€ et 25€ méme moins d’'une semaine a l'avance et les TGV entre
30 et 66€ a la derniére minute. En s’y prenant plusieurs semaines a I'avance on peut trouver
certains TGV (et Intercités) a 15€ au plus bas et aux alentours de 50€ au plus haut.

En outre, on constate qu’avec ou sans réduction, le prix minimum d’un trajet est de 15€.

3. Contre des prix fixes en covoiturage

La moyenne de prix des covoiturages de 16,46€ trouvée lors de la premiere recherche est
confirmée par les recherche suivantes, avec des moyennes de prix oscillant entre 15 et 17€
selon les jours. Les prix des covoiturages sont fixés d’'une part en fonction de la voiture et
d’autre part par le conducteur. Cela nous donne en ajoutant les frais de gestion du site et la
TVA comme calculé dans la partie précédente (p.112) :

e Au moins cher entre 16,85€ plus de 72h a I'avance et 18,06€ moins de 24h a |'avance
e Au plus cher entre 19,00€ plus de 72h a I'avance et 20,06€ moins de 24h a I'avance
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Notons que certains covoiturages sont proposés a des prix entre 10 et 13€, ce qui donne des
colts réels entre 12 et 14,5€, moins chers que le moins cher des trains.

Les Intercités et covoiturages sont donc en concurrence au niveau des prix si I’'on possede la
carte jeune ou si I'on s’y prend plusieurs semaines a I'avance pour son trajet. Face au TGV, le
covoiturage est beaucoup plus économique si I'on ne prévoit pas son trajet plusieurs
semaines en avance.

d. Comparaison horaires et fréquences

1. Des covoiturages plus nombreux a la derniere minute

Ce n’est pas pour rien que Blablacar insiste sur le fait que de nombreux conducteurs ne
proposent leur trajet que quelques jours a I'avance. En effet, en observant le nombre de
covoiturages disponible 7 jours a I'avance, on trouve beaucoup moins de résultats que
lorsqu’on les cherche la veille ou le jour méme. Par exemple, pour une recherche le 4 avril
pour le 11 avril, on obtient 31 résultats dans les deux sens (8 complets dans le sens Tours-
Paris, 10 dans le sens Paris-Tours). Par contre, en recherchant le jour méme comme par
exemple le 25 avril on obtient 97 résultats dans le sens Tours-Paris dont 48 complets et 79
dans le sens Paris-Tours dont 42 complets.
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Covoiturages Tours-Paris le vendredi
11 avril*
16
14
12
10 [ | let
3 complets
6 m disponibles
4
2 - *recherche
0 - effectuée une
semaine avant :
O A o & A A S & A A QN
G A% S TIPS P D D A AV e vendredi 4
NN N NN NN NN Y Y avril

Graphique 11: covoiturages Tours-Paris le 11awite consulté une semaine a I'avance (Source : illiadRommier-Morel)

Covoiturages Tours-Paris le 25 avril
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Graphique 12 : Covoiturages Tours-Paris le 25 asite consulté le jour méme (Source : Ludmilla Paemilorel)

Bien que la date choisie puisse quelque peu influer sur le nombre de covoiturages, le jour
choisi est dans les deux cas un vendredi lors d’'un week-end non particulier (pas de jours
fériés par exemple), la date de consultation du site pour réserver un trajet joue donc un role
évident sur I'offre disponible. (Voir complément dans la partie Un début de concurrence lors
des long week-ends).

2. Des fréquences covoiturage qui compléetent le train

En regardant la répartition horaire des trains et covoiturages on constate qu’a certaines
heures il n’y a pas de trains disponibles : entre 8h et 10h ainsi qu’entre 20h et 22h dans le
sens Tours-Paris et entre 9h et 10h ainsi qu’entre 15h et 16h puis entre 21h et 23h dans le
sens Paris-Tours. Les covoiturages disponibles a ces heures peuvent compléter I'offre de
trains.
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Trains Tours-Paris en semaine (avril-
juin 2014)
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3
2
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Graphique 13 : Trains Tours-Paris en semaine (avriai) (Source : Ludmilla Pommier-Morel)

Covoiturages Paris-Tours 25 avril
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Graphique 14 : Covoiturages Paris-Tours le 25 awite consulté le jour méme (Source : Ludmilla Paemlorel)
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Trains Paris-Tours en semaine (avril-
juin 2014)
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Graphique 15 : Trains Paris-Tours en semaine (avjilin 2014) (Source : Ludmilla Pommier-Morel)

On constate qu’a d’autres horaires comme entre 16h et 19h dans les deux sens, les
covoiturages sont nombreux malgré le renforcement de la présence de trains. Les deux
modes paraissent donc potentiellement concurrents. Cependant les capacités des deux
modes en présence sont bien différentes.

e. Capacité

1. Des flux difficilement quantifiables

Apreés avoir étudié un échantillon de 100 covoiturages sur le site, il apparait que le nombre
moyen de places proposées était de 2,8 places par voiture soit 280 places pour 100
covoiturages. Le nombre moyen de places réservées le jour méme était de 1,7 place par
voiture soit 170 pour 100 covoiturages. Cela signifie qu’un covoiturage part au minimum
avec 1,7 personnes + le conducteur soit un taux d’occupation de 2,7 personnes par voiture.
Etant donné que Blablacar estime gu’en moyenne un covoiturage part avec un taux
d’occupation de 2,8 personnes par véhicule, le résultat de I'étude sur I’échantillon est
cohérent.

Cependant, seulement un quart des trajets ont pour origine et destination Tours et Paris, le
reste des trajets admet au moins une des deux villes comme étape d’un trajet de plus grande
ampleur. Il en est de méme pour les trajets en train.

De plus, si une place est disponible en covoiturage pour faire Tours-Paris, elle peut étre
réservée pour un trajet de plus petite ampleur, en fonction des villes dans lequel le
conducteur a choisi de s’arréter, par exemple la place pourrait étre réservé par un passager
souhaitant faire Tours-Orléans.

Il n"est donc pas possible d’estimer les flux réels entre Paris et Tours par une simple

recherche sur les sites. Cependant on peut se faire une idée des possibilités offertes par les
différents modes. Cette idée est plus précise pour le covoiturage que pour le train :
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* les possibilités en covoiturage correspondent au nombre de places proposées entre
les deux villes : d’apres I'analyse de |'échantillon cela correspond a 2,8 places par
voiture

* les possibilités en train sont plus difficiles a appréhender : on sait qu’une rame TGV
Atlantique dispose de 104 places en lere, 344 en seconde soit 448 places. Cependant
deux rames peuvent étre couplées a certains horaires et parfois, il peut y avoir
d'autres matériels. Or de méme que pour le covoiturage, il faut tenir compte du fait
gue toute la capacité n'est pas disponible pour Tours : les TGV Tours-Paris viennent
souvent de Bordeaux et s’arrétent dans d’autres gares. Il en est de méme pour les
Intercités entre Austerlitz et Tours.

2. Des possibilités en covoiturage de faible ampleur par rapport au train

D’aprés les données recueillies au cours de cette recherche, en semaine en moyenne 40
trajets sont proposés par jour en covoiturage, soit 2,8*40 = 112 places et 80 le week-end
soit 224 places.

En considérant que le covoiturage permet aussi au conducteur de faire un déplacement qu’il
n’aurait pas fait sinon, on obtient 3,8*40=152 places en semaines et 304 le week-end.

Les trains disposant d’environ 450 places, 900 si les rames sont couplées. En admettant
arbitrairement que la moitié des places sont disponibles pour la liaison Tours-Paris, on
obtient avec environ 20 trains par jour des capacités possibles autour de 4 500 - 9 000 places
par jour, soit de beaucoup plus grande ampleur que le covoiturage.

3. Mais ayant un fort potentiel lors des pics de déplacements

On constate qu’en accord avec les données trouvées sur Blablacar avancant que le
covoiturage longue distance s’effectue essentiellement le week-end et de maniere
occasionnelle, on observe une offre beaucoup importante le week-end que la semaine: en
effet pour un nombre de covoiturages sur cette ligne aux alentours de 50/jour en semaine,
on peut en trouver allant jusqu’a 90 ou 100/jour le vendredi et le dimanche (avec une offre
plus importante en soirée). Ces chiffres peuvent s’enflammer lors des week-ends prolongés.
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Un début de concurrence lors des longs week-ends

covoiturages disponibles entre le 30 avril et le
19 mai 2014
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Graphique 16 : Covoiturages disponible entre le 8@lat le 19 mai - observation le 29 avril (Sourceudmilla Pommier-
Morel)

Entre le 30 avril et le 12 mai, il y a deux jours fériés, le 1°" et le 8 mai, donnant lieu a des
week-ends prolongés. On constate que le nombre de covoiturages disponibles le mercredi
30 avril (veille du jeudi 1°" mai) et dimanche 4 mai sont trés importants et vont jusqu’a
dépasser la barre des 100.

Le mercredi 7 et le dimanche 11 mai sortent aussi de I'ordinaire avec finalement dans le sens
Tours-Paris plus de 90 propositions le mercredi et 130 le dimanche. Dans 'autre sens les
covoiturages sont au nombre de 150 le mercredi et 62 le dimanche (en consultant le site le
7 avril au matin).

Ce qui nous donne lorsqu’il y a 150 trajets pres de 420 places (150*%2,8) proposées, soit
presque I’équivalent d’'une rame de train compléte. En comptant le conducteur, cela nous
donne 150%*3,8=570, soit plus d’une rame de train compléte.

Le graphique ci-dessus illustre aussi le fait que les trajets disponibles n’apparaissent que
guelques jours a l'avance. Il y a ensuite environ 5 covoiturages proposés par jour dans
chaque sens jusqu’a mi-juin puis 1 ou 0 jusqu’en juillet, O propositions apreés.

Des places supplémentaires quand l'offre de train est insuffisante
Il existe des augmentations de déplacement a longue distance lors des week-ends prolongés,

et le SNCF ne peut pas toujours proposer une offre suffisante pour palier a ces
augmentations. Prenons I'exemple du week-end de paques, du vendredi 18 au lundi 21 avril.
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Dans un premier temps, on trouve un minimum de 59 covoiturages dans le sens Tours-Paris
et de 127 dans le sens Paris-Tours le vendredi apres-midi entre midi et minuit, soit un total
supérieur a la moyenne.

Dans un deuxiéme temps, intéressons-nous au lundi 21 avril, jour férié et jour de retour de
week-end a la fois. Lors des jours fériés, I'offre de trains SNCF est moins cadencée. De plus,
de nombreux trains sur le site affichent un horaire mais un « prix indisponible » ou
« indisponible a la réservation ». Cela représente potentiellement des trains complets.

On constate que ce jour-la les covoiturages sont trés nombreux et compensent aux horaires
ou on ne trouve pas de trains.

Trains Tours-Paris le lundi 21 avril
3
2
complets
1 disponibles
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Graphique 17 : Trains Tours-Paris le lundi 21 ay$ource : Ludmilla Pommier-Morel)

Covoiturages Tours-Paris lundi 21 avril (aprées-
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Graphique 18: Covoiturages Tours-Paris le 21 avgrés midi (Source : Ludmilla Pommier-Morel)
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Dans le sens Tours-Paris, il y a ce jour-la 118 covoiturages disponibles et 60 complets, ce qui
dépasse la moyenne des week-ends habituels. On peut voir que beaucoup de trajets sont
disponibles aux horaires ou les trains sont indisponibles ou inexistants, notamment entre 18
et 21h.

Ce phénomene est moins marqué dans I'autre sens ou on trouve 57 covoiturages disponibles
et 15 complets. Ceci laisse cependant supposer que beaucoup de parisiens sont allés a Tours
pour le week-end de paques étant donné les flux plus importants dans le sens Paris-Tours le
vendredi 18 et Tours-Paris le lundi 21.

f. Renforcement train via les inter-secteurs

L'aire urbaine de Paris étant tres étalée il faut prendre en compte les gares desservies par les
intersecteurs, c’est-a-dire les TGV province-province qui ne passe pas par Paris intramuros.
Ces liaisons sont Tours-Massy, Tours-Marne la Vallée et Tours-Roissy. Les 3 gares sont
desservies par la méme ligne, le TGV pouvant avoir Massy comme terminus ou continuer sur
Marne la Vallée et Roissy.

Bien que les fréquences de ces trains soient peu élevées les capacités sont non négligeables
avec des trains parfois doublés.

Tours vers Massy
06:56 sauf dimanche
10:01 2 trains
12:01 2 trains
14:01 2 trains
14:31 Massy uniquement
18:01 2 trains

20:01 Massy uniguement
Table 4: horaires TGV intersecteurs Tours-Massy(8®: Ludmilla Pommier-Morel)

Marne la Vallée vers
Roissy vers TOURS TOURS Massy vers TOURS
08:19 08:33 06:53 sauf dimanche
10:16 10:33 2 trains 08:38 sauf week-end
14:07 14:33 2 trains 09:08
16:21 16:34 11:08 2 trains
2 trains 15:08 2 trains
16:38
17:08 sauf week-end
17:44
2 trains
20:38

Table 5 : oraires TGV intersecteurs vers Tours (Seu Ludmilla Pommier-Morel)
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La durée du trajet va de 1h (Massy) a 2h (Roissy) avec des prix compris entre 46 et 63€ a la
derniere minute ou entre 16 et 33€ en s’y prenant plusieurs semaines a l'avance.

Une fois arrivé en gare, 30 minutes de RER depuis Massy et 50 depuis Marne-la-Vallée ou
Roissy sont nécessaires pour rejoindre le centre de Paris. Pour ce qui est de Marne-la-Vallée
et Roissy, a moins de vouloir rejoindre une zone proche de ces gares, les intersecteurs
paraissent moins pertinents que les trains Tours-Paris.

En ce qui concerne Massy, cela porte le temps de trajet total en train a 1h30 pour Paris, pour
un prix équivalent a ceux d’un train Tours-Paris. De plus, les covoiturages liant Tours a Paris
passent a proximité Massy ou il peut y avoir prise ou dépose de passagers a la gare RER par
exemple. Il y a donc autant de possibilités pour ce trajet que de possibilités Tours-Paris, avec
un temps de trajet d’environ 2h.

Les intersecteurs ont donc des capacités importantes et sont certainement empruntés par
les voyageurs soient habitant a proximité des villes de banlieue desservies, soit a destination
de I'aéroport ou encore Dysneyland Paris a Marne la Vallée. Les covoiturages eux semblent
plus centrés sur la ville de Paris. Afin de préciser ce résultat, il faut analyser la chaine de
déplacement dans sa totalité.

g. Intégration spatiale

1. Une analyse permise par le questionnaire

L'étude plus détaillée de la chaine de déplacement a été permise par l'analyse des
questionnaires (voir questionnaire en ANNEXE). Le questionnaire a permis d’obtenir 56
réponses dont 82% provienne de personnes agées d’entre 19 et 25 ans. Notons que les
étudiants et les jeunes actifs de 18 a 35 ans représentent les deux tiers des membres
de BlaBlaCar.

De plus, 75% des sondés sont ou étaient passager (ou le plus souvent passager) et 20%
conducteurs (ou le plus souvent conducteur); chez BlaBlaCar, 75% des membres sont
passagers et 25% conducteurs.

Les sondés paraissent donc représentatifs de la moyenne des covoitureurs Blablacar. On
constate aussi que 72% des sondés on fait le trajet le week-end (entre vendredi aprés-midi
et dimanche soir) contre 5% en semaine. 23% ont déja fait les deux. Ceci concorde avec le
fait qu’il y a plus de covoiturage le week-end qu’en semaine, d’apres les résultats
précédents.

Le questionnaire a cependant été assez ciblé sur Tours : 89% des sondés sont des habitants
de Tours et 8% habitent a Paris ou Banlieue Parisienne.

Pour finir, 58% des trajets avaient Tours et Paris pour origine et destination.
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2. Tours

Les points de prise et dépose covoiturage

Tours dispose d’une particularité dont toutes les villes ne disposent pas: une autoroute a
proximité du centre-ville. En effet, la sortie 21 de I'autoroute A10 liant Paris a Bordeaux
meéne au centre-ville en 2 minutes via le boulevard Heurteloup. Cette sortie se situe a 1km
de la Gare de Tours. Beaucoup de rendez-vous covoiturage se font donc en Gare de Tours :
les sondés ont dit avoir rendez-vous ou se faire déposer a la gare a 60%22.

Point de départ ou dépose
covoiturage a Tours

B Gare de Tours
M Sortie d'autoroute

i Point d'origine ou
d'arrivée du passager

B Point d'origine ou
d'arrivée du conducteur

 Arrét de bus ou tram

Figure 26 : point de départ ou dépose covoiturageoars (Source : Ludmilla Pommier-Morel)

Notons que lorsque les passagers ont répondu « sortie d’autoroute » ils précisent a 80% que
c’est la sortie 21, centre-ville.

Notons que 20% ont répondu que le covoiturage part ou arrive au point d’origine ou
d’arrivée du passager. Cela montre une certaine souplesse que n’admet pas le train.

Début/Fin de chaine de déplacement

Les déplacements pour se rendre ou repartir du covoiturage se font a 55% en transports en
commun, 45% a pieds et 40% en voiture. Les covoitureurs mettent entre 2 et 30 minutes a
pour rejoindre leur domicile a partir du lieu de dépose, soit en moyenne 15 minutes.
Lorsqu’ils prennent le train les passagers mettent en moyenne le méme temps étant donné
gu’ils se font majoritairement en Gare de Tours.

22 Le total des réponses dépasse les 100% car plusieurs réponses étaient possibles.
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3. Paris

Les points de prise et dépose covoiturage

L'aire urbaine de paris est tres étalée et il est difficile d’entrer en centre-ville cependant
I'aire urbaine est par conséquent trés bien desservie en transports en commun. Les
passagers se font donc déposer a 56% a un arrét de transport en commun et a moins de 5%
dans les gares. Les covoiturages passant au sud de Paris, les rendez-vous ou dépose se font
a 25% porte d’Orléans et a 22% porte d’ltalie.
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Carte 1 : Localisation de la porte d'ltalie et pod&rléans dans paris et son réseau de transpot@nmun (Source :
Ludmilla Pommier-Morel)

Seulement 9% des passagers se font déposer a destination ou sont pris a leur point de
départ a Paris. Ceci peut s’explique par le fait que I'aire urbaine de Paris est tres étalée et
gue se rendre a Paris peut signifier se rendre a plus de 10km du centre-ville et les
conducteurs ne peuvent se permettre trop de détours. De plus, I'acces voiture a Paris peut
s’avérer tres compliqué a certaines heures.

Début/Fin de chaine de déplacement

Les covoitureurs utilisent majoritairement les transports en commun pour rejoindre leur
destination finale dans Paris. Ce résultat peut étre lié au fait que la majorité des covoitureurs
se font déposer a un arrét de transport en commun mais aussi a nuancer car la majorité des
sondés habite Tours, ce qui fait qu’ils ne disposent pas de voiture personnelle sur Paris. lls
mettent cependant beaucoup plus de temps a rejoindre leur destination finale ou a se
rendre sur le lieu du covoiturage : entre 30 et 45 minutes en moyenne, pouvant aller jusqu’a
plus d’une heure.
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h. Perception des utilisateurs

Il arrive a 73% des sondés de prendre aussi le train sur la ligne. Les principales raisons
avancées sont la rapidité, le confort et la simplicité d’organisation. |l est souvent souligné
gue l'acces voiture a Paris est difficile notamment le vendredi soir, et qu’il est parfois difficile
de se donner rendez-vous et se retrouver dans Paris. D’apres les utilisateurs, le trajet
covoiturage peut durer plus longtemps que prévu en fonction des étapes choisies par le
conducteur et il arrive que le train soit autant voire moins cher que le covoiturage, surtout si
I’on a une carte de réduction et/ou que I'on prévoit son trajet a I'avance.

En outre, le manque d’horaires compatible en covoiturage en semaine est parfois souligné.

En ce qui concerne |'offre de covoiturage, les sondés sont partagés. Plus de la moitié des
interrogés pense qu’elle est suffisante mais un nombre important pense qu’elle est
insuffisante en semaine et parfois mal étalée sur la journée. De plus, certains sondés pense
gu’avec les frais de réservation, I'offre covoiturage devient parfois plus chere que I'offre
train (Intercités notamment).
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[V. Conclusion

a. Bilan et conclusion du travail de recherche

L'intégration du covoiturage dépend fortement du territoire dans lequel il s’inscrit. Par
exemple, au niveau de son intégration spatiale, Tours dispose d’une situation privilégiée par
rapport a Paris. De plus, le covoiturage apparait plus souple dans une ville de taille moyenne
comme Tours que dans une grande métropole comme Paris. Cependant que ce soit a Tours
ou a Paris, le covoiturage est bien connecté avec les transports en commun locaux. Ce qui
confirme la seconde partie de I’hypothése de recherche.

En ce qui concerne la premiere partie de I’hypothése, elle n’est pas tout a fait vérifiée caril y
a a la fois concurrence et complémentarité entre le covoiturage et ['offre de transport
terrestre longue distance traditionnelle.

En effet, a certaines heures, il y a a la fois des trains et covoiturages disponibles. La
concurrence du train est importante, la rapidité du TGV et méme des Intercités attire les
voyageurs. On peut voir que 73% des covoitureurs sondés prennent également le train sur la
ligne. De plus, bien que le covoiturage longue distance soit admis comme mode de transport
qui fonctionne, il est toujours en plein essor, ce qui commence a inquiéter la SNCF?. En
effet, I'offre sur la ligne Tours-Paris prend par moments de I'ampleur comme lors des week-
ends prolongés et peut proposer un nombre de places par jour équivalent a celui d’un train.

Cependant, le covoiturage longue distance est un mode qui peut venir compléter I'offre de
train a certains horaires ou certains jours ou il n’y a pas ou peu de trains disponibles.
Cependant, cette complémentarité peut aussi représenter un manque a gagner pour la
SNCF, surtout a une époque ol pour la premiére fois depuis 2009, les résultats du groupe
SNCF basculent dans le rouge?*, « I'effet covoiturage » étant considéré comme une des
raisons possible de ce basculement.

C’est donc un nouveau mode qui vient offrir un choix en plus aux voyageurs. Il pourrait donc
y avoir a long terme, en supposant une croissance de 'offre qui perdure dans le temps, une
perte du réflexe de la prise automatique de la voiture individuelle chez les voyageurs. Le
choix du mode de transport covoiturage dépend fortement des attentes d’un individu :
convivialité, confort, rapidité. Notons que la SNCF a récemment intégré le choix de
I'ambiance dans les iDTGV afin de répondre a ces attentes.

Si ce nouveau mode a le potentiel de limiter le nombre de véhicules et donc de limiter les
émissions de gaz a effet de serre, il peut aussi faciliter le déplacement de personnes non
motorisées ou a faible moyens financiers et créer des flux, donc des émissions de CO;
supplémentaires. Le covoiturage peut effectivement permettre de nouveaux flux de derniere
minute qui n’étaient économiquement pas permis par le systeme de transport préexistants.
Cependant, son offre n’est pas toujours assez suffisante pour les usagers, notamment en
semaine.

23 http://www.mobilicites.com/0122-12-Covoiturage-apadntage-la-mobilite-collaborative.html
24 http://www.mobilicites.com/Dossier-12-Covoituraget@partage-la-mobilite-collaborative/011-2616-Ptasr-
premiere-fois-depuis-2009-la-SNCF-passe-dans-lgaduml
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b. Suite éventuelle de la recherche

Cette recherche s’est concentrée sur une relation Paris-Province, sur laquelle I'offre de
transport traditionnelle trés développée étant donné la forme étoilée du réseau traditionnel.
Il existe néanmoins des liaisons longue distance province-province supportant des flux
importants, ou la rapidité du train n’est pas aussi satisfaisante. Le covoiturage peut donc
étre plus attrayant sur ces lignes qu’il ne I'est déja sur Tours-Paris. Prenons I'exemple de
Paris Reims : "Méme avec une carte 18-27 ans, le voyage Lille-Reims me co(ite 42 euros en
moyenne alors qu'en covoiturage ce trajet me revient entre 11 et 16 euros. C'est sr qu'ily a
pas photo, surtout que c'est exactement la méme durée de transport"?°. En effet le trajet en
train Paris-Reims nécessite entre 2 et 3 heures de train avec une correspondance a Paris ou a
une gare desservie par un intersecteur, tandis qu’il faut 2 heures en covoiturage a des prix
beaucoup plus économiques que ceux du train.

La ligne Lille-Reims supporte des flux de plus faible ampleur que la ligne Tours-Paris.
Cependant ce n’est pas la seule ligne sur laquelle le covoiturage dispose d’un avantage
concurrentiel fort et si on additionne ces lignes, qui sont des lignes province-province en
général, elles ont un impact sur le systeme de transport national. Il pourrait étre pertinent
de s’y intéresser.

25Témoignage de Zoé, 23 ans sur le site
http://www.challenges.fr/entreprise/20130909. CHAB@®uUrquoi-la-sncf-s-interesse-tant-au-covoituriaime!.
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Conclusion

Les trois axes de recherche montrent que tous les NSM n’en sont pas au méme stade
d’évolution : certains comme le covoiturage longue distance sont en passe d’atteindre une
vitesse de croisiére et tentent de toucher un public toujours plus large en commencant a
concurrencer le train. Tandis que d’autres comme |’autopartage sont en pleine émergence et
auront besoin de temps pour se développer plus amplement.

Les trois axes de recherche ont donc apporté des éléments différents. Le travail sur
I'autopartage a mis en évidence l'existence d’ « actions types » mises en place par les
organismes d’autopartage, pouvant favoriser ou freiner le développement de ce mode sur
un territoire. L'autopartage est en pleine émergence. Il faudra du temps a ce systeme pour
connaitre un modele économique viable et toucher davantage d’utilisateurs. Néanmoins,
son actualité riche et les perspectives positives permettent de penser que cette alternative a
la voiture individuelle va prendre de plus en plus d’ampleur dans les années a venir. Son
organisation a encore besoin de temps pour cerner au mieux les besoins de ses abonnés et
proposer une offre toujours plus proche du véhicule en propriété.

Les travaux sur le covoiturage ont montré que s’il est facile d’organiser le covoiturage
ponctuel a longue distance, les sites nationaux ne sont pas pertinents a courte distance et la
communication ainsi que regroupement des sites a différentes échelles jouent un réle
majeur pour le développement de ce mode a I'échelle locale. De plus, si le covoiturage
longue distance apparait bien connecté avec les transports en commun locaux, un effort de
connexion reste a faire entre ces transports en commun et le covoiturage a I'échelle d’une
aire urbaine.

Pour conclure ces travaux de recherche, nous dirons donc que les Nouveaux Services a la
Mobilité étudiés ne se placent pas en opposition des services existants mais plutot en
complémentarité de ces derniers. Bien que sur les longues distances I'offre de covoiturage
soit aussi un peu en concurrence avec |'offre existante. De plus, de nombreux facteurs
extérieurs aux systemes eux méme influent sur leur développement.

Le territoire est un facteur d’influence essentiel pour ces systemes. Il n'est en effet pas
neutre et peut favoriser ou non leur développement. Le fait qu’'un NSM fonctionne sur un
territoire donné n’est pas universel et n’engendre pas un fonctionnement de ce dernier sur
des territoires pouvant étre moins propices a leur développement.

Par ailleurs, le facteur humain et en particulier les décisions qu’un individu peuvent prendre
est également un élément a ne pas négliger. Cela va de pair avec le cloisonnement des sites
systéme par systeme, qui apparait comme un frein au développement des nouveaux
systemes. En effet, quelle que soit I'échelle étudiée, chaque site propose son offre
particuliére (train, covoiturage, autopartage...) et il appartient a I'usager de comparer les
sites pour choisir son mode de déplacement.
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Le territoire, I'individu et le degré de difficulté a choisir un mode de transport sont donc
trois facteurs clés influencant les Nouveaux Services a la Mobilité.

En introduisant de nouvelles possibilités de mobilité, ces nouveaux systemes semblent a
méme de résoudre en partie des problémes urbains de déplacement, comme les difficultés
de circulation ou les difficultés de surcharge des parkings. Ils peuvent aussi résoudre certains
problemes sociaux en offrant une nouvelle possibilité de mobilité a des personnes n’ayant
pas économiquement acces a la voiture particuliere ou au TGV par exemple.

En revanche, les effets environnementaux de ces nouveaux systémes et plus précisément
I'apport qu’ils peuvent apporter dans le facteur 4 sont a nuancer. Ces nouveaux systemes
peuvent en effet contribuer a entrainer une hausse de la mobilité des individus, ce qui peut
signifier une hausse des rejets de CO; par individu sur I'année. De plus, si un individu se
reporte sur d’autres solutions que son véhicule, il pourra faire durer ce dernier plus
longtemps, ce qui ralentit le rythme de renouvellement du parc automobile: le
renouvellement technologique se fait moins vite. Il va donc continuer a polluer davantage
gue s’il avait renouvelé son véhicule avec des normes toujours plus restrictives en matiere
de pollutions.

A moyen terme, un nouvel équilibre est a trouver entre les solutions existantes (train,
voiture en usage individuel, ...) et les Nouveaux Services a la Mobilité. Ces deux groupes
devront faire preuve de plus de complémentarité comme dans le cas de la mise en place
d’une centrale de mobilité unique. Un calculateur d'itinéraire multimodal national, est déja
en projet?® en coopération avec I'Agence pour l'information multimodale et la billettique et
des associations d'élus, en collaboration avec le GART et I’ARF. Ce projet qui devrait voir le
jour a I'horizon 2015 est un outil numérique qui permettrai de trouver des itinéraires porte a
porte quel que soient le mode : avion, train, autocar, métro, tramway, bus, vélo, covoiturage
et méme taxi. Bien que le gouvernement préférerait que le premier calculateur multimodal
national soit proposé au grand public par des acteurs hexagonaux, Google a déja développé
depuis 2005 le service "Google Transit" qui propose le calcul d'itinéraire multimodal sur plus
de 500 grandes villes et régions dans le monde, dont Paris, Bordeaux ou Nice. Ce service est
encore loin de couvrir tout I'Hexagone, mais chaque année, de nouvelles villes sont ajoutées
et Google Transit pourrait bien a terme, proposer le calcul multimodal sur toute la France.

A long terme, la palette des solutions entre le véhicule en usage individuel et les transports
en commun devra se faire de plus en plus large afin de répondre aux évolutions et aux
enjeux de nos sociétés a tous les points de vue (social, démographique, économique,
environnemental). Le trafic de voyageurs devrait progresser de 1,7% par an d’ici a 2030%,
dans une France beaucoup moins centralisée autour de Paris et ou les besoins de
déplacements entre grandes métropoles et au sein de ces derniéeres seront plus importants.
D’aprés le ministre délégué aux Transports Frédéric Cuvillier, les nouvelles formes de
mobilité comme le covoiturage, I'autopartage, I'autocar et la voiture intelligente trouvent
toute leur place dans la mobilité de 2025.

26 Demain, calculer son itinéraire en France avec n'importe quel mode de transport,

http://www.mobilicites.com ,article du 9 février 2014 par Christophe Guillemin
27 http://www.mobilicites.com/Dossier-12-Covoiturage-autopartage-la-mobilite-collaborative/011-2274-
Comment-nous-transporterons-nous-en-2025.html
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Cependant, nous ne pouvons prévoir précisément I’évolution de ces nouveaux services a la
mobilité a long terme, car s’ils trouvent leur place dans la mobilité de 2025, ils dépendent
fortement de facteurs externes et rien ne prouve que leur évolution n’est pas sans faille.

En effet, le monde dans lequel nous vivons évolue toujours plus vite, nous sommes dans une
phase de transition que nous commengons a peine.
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Groupe Bolloré Citiz
Autolib’ (Paris) Citiz (ex-Auto'trement) Citiz {ex-Autocool} Citiz (ex-Autopartage Provence) Citiz (ex-Mobilib} Citiz {(ex-Auto2) Autocite Autocite +
Informations generafes
Une ou plusieurs aires urbaines Paris Alsace Bordeaux Marseille, Avignon Toulouse IDF Quest Besangon Angers
Population Aire Urbaine/Département/Région {Source ; INSEE) 12.223.100 (2010} 1.852.325 (2011} 1.140.668 (2011) 2 1.250.251 (2011} B 243,363 (2008) 397.435 (2010)
Date de création du service autopartage 2011 2001 2001 2002 2008 2011 2010 2011
Appartenance & un réseau d'autopartage ? Fi Incorporation 2013 Incorporation 2013 Incorporation 2013 Incorporation 2013 Incorporation 2013 Citiz Citiz
Statut légal DSF (Bollorg) 5CIC sCIC SCIC SCIC 5CIC SCIC SEM
Acces gu service
Ancienneté cu permis { / / i / if / 3 ans minimum
Centre d'accueil informatif ? Qul QUI (Strasbourg, Mulhouse) Qul Oui (Marseille, Avignon} Qul Qul QuI Qul
Abonnement ? QUI {4 tarifs) QU (3 tarifs) 0OUI (3 tarifs) QUI (3 tarifs) QU (3 tarifs) QUI (2 tarifs) Qul oul
NON (site ville Angers ou
Souscription et services en ligne par un site dédié? oul NON NON NON NON aul Qul Société Aménagement
Région d'Angers
Souscription et services en ligne par le réseau ? NON Réseau Citiz uniguement NON NON NON
Colt d'achésion ? NON 30,00 ou 40,006 NON 50,00€ 50,00€ 50,00€ (5i T1) S 15.00€
B RS NON 1,00€ par internet, 3,00€ par 1,50€ par internet, 3,006 1,00€ par internet, 3,00€ par 2,00€ par internet, 3,00€ 1,00€ par internet, 1,00€ par internet, 3,00€ par NON
téléphone par téléphone téléphone par téléphone 3,00€ par téléphone téléphone
Codlt de focation plein tarif
Pour un an {@bonnement) 120 (Tarif 1) X X X X X X X
Par mois (abonnement) 25€ (Tarif 2 5,00 & 11,00€ 0,00 4 8,50€ 9,00 0u 11,00€ 0,003 10,006 8,00 ou 10,00€ 10,00€ 15,00€
Pour une semaine (zbonnement) 10€ (Tarif 3) X X X X X X X
Pour un jour {sbonnement) O£ (Tarif 4) X X X X P X X
Coit au temps ? 5,50 & 9,006/30 min 2,80 & 4,506 /heure 2,04 & 3,70&/heure 2,90 & 4,006/heure 2,20 33,92e/heure 2,50 & 3,00&/heure 3,00 ou 3,50€/heure 2,60€/heure
Coit au kilometre ? X 0,13€ 3 0,60€/heure 0,13 3 0,506/heure 0,15 3 0,3%€ (gratuit si elec] 0,153041€ 0,19 30,45 0,20 40,25 0,27 30,39
Codt de focation tarif réduit
Cond X >27 ans, Chémeur, Abonné <28 ans, Chémeur X X X <26 ans, Chémeur, abo bus X
Pour un an {(sbonnement] X X X X X X 8,50 £ X
Par mois (sbonnement) X 4,0049,00£ 0,00 & 5,00 X X X X X
Pour une semaine (sbonnement) X X X X X X X X
Pour un jour {abonnement) X X X X X X X X
Coit au temps ? X 2,80 3 4,506/heure 2,04 4 3,706/heure X X X 3,00 ou 3,50€/heure X
Caolt au kilométre ? X 0,13€ 3 0,60€/heure 0,13 3 0,506/heure X X X 0,20 3 0,25€/km X
Flottes
Nombre de véhicules 2260 135 51 80 44 ? 14 (dont 1 elec} 16
Modéle de véhicule 1 X {5 catégories) 10 (3 catégories) 7 (3 catégories) 7 (3 catégories) 3 (3 catégories) 3 (3 catégories) X {2 catégories)
Energie Electrique Fossile Fossile Electrigue/Fossile Electrigue/Fossile Fossile Electrique/Fossile Fossile
Point de recharges énergetigues ? Borne stationnement Carte carburant Carte carburant Borne, carte carburant Borne, carte carburant Carte carburant Borne, carte carburant Remboursement
Assurance et carburant oul oul Qul QuI QuI oul oul Assurance (avance carbu)
Disponibifites et réservations
Stations ? 870 X dans 15 villes X dans 6 villes X dans 2 villes 21 stations ? 10 9
Voiture disponible 24/24 et 7/7 Qul Qul aul oul Qul oul Qul oul
Gratuité sur les heures de nuits ? NON OUI{23h-7h} QUI (23h-7h) OUI {23h-7h) QUI (23h-7h) QUI (23h-7h) OUI (23h-7h} NON (22h-7h : 5,00€)
Durée de réservation ? Minimum 30 minutes Jusqua 7 jours Jusqua 7 jours Jusgua 7 jours Jusgua 7 jours Minimum une heure Minimum une heure Minimum une heure
Réservation & un lieu précis ? NON mais possible oul oul oul oul oul oul oul
Veéhicule rendu & la méme station ? NON oul oul oul oul oul oul oul
Intermodalité et spécificités
Possibilité de recharger son L . Adhésion gratuite et 6 mois Abonnement autopartage
s i Tarif réduit si abonnement Tarif récuit si abonnement o E Y Carte multimodale {Bus, Formule bus + autopartage 5 -
Intermodalité ? propre véhicule sur les d'abonnement offert si abonnée ! offre réduction 25% sur

bornes

autopartage + Bus/Tram

autopartage + Bus/Tram

transpors en communes

Citiz, Tram ...}

pour 50,006/an

Idigo (bus)

Possibilité de partage ?

Forfait partage 8h pour 1 &
4 conducteurs

2,50 0u 3,00€ par mois par
conducteur supplémentaire

Conducteur occasionnel
7,00€ pour 7 jours

Carte supplémentaire : 20,00€ &
I'abonnement + 4,00€ par mois

2 cartes fournies de base
puis 3,00€ par mois par
carte supp

2,00€ par maois par
conducteur
supplémentaire

10,00€ lors de I'abonnement
pour une carte en plus

3,00€ par mois pour un
conducteur
supplémentaire

Offre touristigue/conducteurs occasionnels ?

Tarif sans abonnement

NON

NON

NON

Divers

Véhicule unigue de masse,
aucune intermodalité

Existe un abonnement
gratuit mensuel si moins
d'une fois par mois

Site trés mal congu, trés
difficile de comprendre
I'offre

Annexe 1: Présentation des indicateurs du tragaitecherche-Tableau 1 page 1 (Source : Arthulaio)
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Autolib’

Autaciti Autopi Cinelib* Lilaz Mahigo Modulauta oralis
Informations géndroles
Une cu plusieurs aires urbaines Tours Lyon Lorraine Savoie/izére Lille Dijon WMontpellier Paoitiers
Fopulation Aire Urbzine/Département/Région (Source | INSEE) 480.400{2011) 2.182.482 {2011) 2.356.600 {2012) 1.634.161 (2011} 1.154.861 {2009} 373.734 (2010} 542,867 (2003) 249.196 {2006}
Dste de création du service autopartage Z012 2008 2012 2010 2007 2013 2006 2008
Appartenznce & un résezu d'autopartage ? Citiz Citiz Citiz Citiz Citiz Citiz Citiz Citiz
Statut légsl sCIC SEM pinin SCIc scic sac SAS EPIC (régie mzine}
Accés ou service
Anciennete du permis / ! / / 1an 1an 1an
Centre d'aecueil informarif oul aul QU (Nancy) QU (Grenoble} aul oul oul oul
Abonnement ? OUl {3 tarrs) oul oul (e 1]] oul QI (3 tarifs) oul oul
Souscription et services en ligne par un site dadis? oul aul oul o oul MNON (site tout transport} oul oul
Souscription et services en ligne par le réseau ? MNON HOM MON NON NON MON NOM NON
Coirt d'adhésion ? 10{T1} ou 15(T2/3}€ AD,00€ MON 50,00 £ 30,00£ 50,00 € NON 25,00€
Frais de réservation 2 1,008 ?I,SOE internet, 2,50 & 210€ NON 2,00€ par i‘nr‘crrm, 4,00€ par 150€ NON Prise en chnfgf: 1.50€, 2,00€ par 1.50¢ par téléphone
3,008 internet telephane iglephone
Coit de tocation plein tonif
Four un an {zbcnnement) kS X *: X X 60 & 18D€ X X
Par mois (sbonnement)| & (T1), 1012}, 60 (13)€ 12,60€ 10 15.00€ 3 X 12£ (26-60 5ns) 1L00<
Pour une semaine shonnement) X X X X X X X X
Pour un jour (sbonnement} X X X * b.S X X X
Coiit au temps ? 2,20 43,306 theure 2,10 a 3,50€/heure 1,50u 1,7€/heure 0,50€/15 min 2343, 14/heure 3,30 3 3,60E/heure & partir ce 2,70¢ /heure 2,306 /heure
Coit au kilomeétre ? 0,32 5 0.45¢ 0,248 0,638 0,3 0ub,33€ 0,305 0,546 0268052 0,19 5045 0.20 ou 0,40€ 0,17 5 0.AQE
Coiit de focatian tarif réduit
Conditions <Z6ans, Chémeur, aba bus X < 26 ans Etudiant, chémeur Etudiant, chimeur, + 60 ans X Chmeur, + 60 ans, -26 ans <36 zns
Pour un an {sbcnnement} LS X X X X X X *
Far mois (zbonrement]] 10 (T1), 8 {T2), 45 (T3)€ X 1 200¢ 5 X S,00€ 550€
Pour une zemaine {sbonnement} LS X X X % kS X X
Pour un jour (zbonnement) X X X X X X X X
Coiit autemps ? 2,2043,30€ X 150u 1,7 / hewre 0,50€£/15 min 2,38 3.1€/heure X & partir de 2,708 fheure 1,706 /heure.
Cout av kilométre 7 0,325045% X 0.30u0,33 0,303 0,54€ 0262052 X 0,20 0w 0,40€ 0,175 0.ACE
Flottes
Nombre de véhicules 14 Une centzine 27 70 75 16 45 11
Modéle de véhicule 3 {3 catégories) 2 (3 cardgories) 7 {2 catégories) 15 (5 catégories) 9 (6 catégories) 3 (3 carégories) 6 {3 catégories) 4 (4 catégories)
Energie Fossile Fossile Fossile Electrigue/Fossile Fossile Fossile Electrigue/Fossile Fossile
Foint de recharges énergétigues ? Remboursement Carte carburant Carte carburant Borne, carte carburant Carte carburant Carte carburant Borne, carte carburant Carte carburant
Assurance et carburant Assurance {avance carbu) oul oul oul oul oul oul oul
Disponibiiités et réservations
Stations ? Z 34 25 7 31 7 30 6
Vaoiture disponible 24/24 et 747 oul Qul oul Qul oul oul oul Qul
Gratuité sur les heuras de puits 7 OUl {23h-7h) OUI {23h-7h) OUI (23h-6h) QUl {23h-7h] NOM {23h-5h ; 3,50€) OUI (23h-7h) NOM OUl {23h-7h)
Durée de réservation ? Jusqu'd 7 jours Mirimumune heure Jusgu's 7 jours Minimum une heure Minimum une heurs Jusqu's 7 jours Sans limite 0.5 # 48 heures
Résarvation & un lieu préas 7 oul oul oul oul oul oul oul Qul
Wéhicule rendu & la méme station 2 Qul Qaul Qul aul oul oul oul Oul
Intermodslité et spéaficités
1 mois sbonnement | Abonnement mensuel 3 b I??ucf‘u’ abonn:zmem b Reduc sur abonnement si carte A . o Reduc 20% sur abonnement
. gratuit siabonne TOL + | 1,008 si dbonnié bus + amtopErige ARG et | Tl P i s st OO oS s batuptagek | e e et
Intermodalité ? ¥ Autopartage si abonnement bus + vélo / 36,00€/an pour

30 min de vélo gratuit
lors de I'sbonnement

Pack Autcpartzge / Bus/
Vélo

40% reduc abonnement

autapartage si abonné bus ou V1S

cotit g'adhésion si abonnement

d'un an

carte TER ou DIVAS

autopartage =i etudiznt

abonnement bus = 25€ par mois
{Bus+Otolis]

Poszibilité de partage ?

7.00£ & chague utilisation
d'un autre concucteur

2.10E par mois par
conducteur

HNON

2,00€ par carte supplémentzirs

Tarif réduit powr conducteurs
suivants {4€ deuxiéme puis 2£)

Par conducteur
supplémentzire | 20€ [T1)

5,00€ par maois pour un second

conducteur

5,50€ par mois carte famille

supplementaire par mais au 3€ (T2/73} par mais
Offre touristique/conducteurs occasionnels ? NON NON Tarif sans abonnement Tarif sans abonnement KON NON OUl, politique tarifaire spécifigue HNOMN
Fossib d'acheter du ) " .
- .. n Wote pour installation nouvelie Offre parrainage (Mois 3 offres tarifaires en 3 .
Simoins ¢'un an de permis temps de transports {reste S 5 5 A= 5 Nimes, Marbonne et Perpizgnan en L
Divers station, forfait Weekend {temps et [sbonnement gratit) + récuction | fonction dela fréguence Sewl en régie

plein tarif

km 3 payer), chagque
voiture a un prénam

kilomeétrage imporiants)

tarif si beaucoup de conducteurs

d'utilisation

projet

Annexe 2 : Présentation des indicateurs du traglaitecherche-Tableau 1 page 2 (Source : Arthulaiio)
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Indegerdznt-Ferter aire Citi

Regian Lib' T ArgUErie
insrmatizns gensrales
Une ou plusieLrs ares urbaines Poitou-Charantss hEres
:'WI.ILTIUI" Aire Urbaine/Departene gian [Smurce ! I 77777312011, 813,153 (010
Date de creation du service auioparsge 201 i}
Appar-enznce & un reseau d'sutopartage Citi; parerzire

Srats Iézal S0V ealis]
Accas o Serace
Anciznr ef du permis i 2&ns 11 AR
Centre s'socieil infonrs oul au
sbornerrert ? ol s3]
Souscription et servioes en Bgne parur stedédig? o au
Souscription en serapes en ligne par le résesg ? MOk RON
Cout d'adk ssion ? MOk
Frais de réservation NOK
Conit s e arinn flein dorif
Four un an {sbonnem ert)) ® X
2er mnais [abennerrer:) S.00€ 1200 €
Four Lre semaine {sbonnemsnt)| ® X
Four ur jour {sbonnement % x
Lt 2L cemps ! 3,50£415 premmigre mir pais 1,50 5.0 Fevre
- 1 kilorretre 7 ] 0,50 £
it 9= Iscopion rovg redunt
Cornditiors Etudiant, <26 ans, abonr & Studiart
Four un an (sbonnerr ert) X X
Pzr moes [abonnzmrer:]| 2506
Four Lre semaine {sbonnement) X
Four ur paur | sbonnemeznt | ®
“emps 5 prEmiare mir paiz 1,037
=L kilorretre ¢ *
Flaries
Momibee g wéhicules 2
iodile de wekiculs 1

Erergie

2zir: de recherges Energatiques Carzecerburant
AS3LITE et serburent au
Cusporiby lices e reserrrhions.

Sations 7 7 26

Woity re disporible 24724 et 717 oul oy

Graruits sir les heures de nuits 2 MOk OU1E2h-Eh]
Dures de résarvation § Plnimur 15 rrin L Lne heune
Aeserantion £ un lizu preds 2 o au
Webiculs rerdu a lz rmeme station ¢ MOk au

ncermodzlize 1 specificias

nrermadelizg 7

Prix reciuit @ abeengs TC 2L TER

Radu:

n o= tion Velo + Ui pass

gty 7 ours

Possibilice oe pertage 7

© pour secard conductews

0 re soun stiguadcorductewr s occas oorels ¥

MOM

Dears

Sysieme enire le "Systamre bollore” enle

*Systirme Citie” classique

Acces 3 des nes quesi
margusrice + statisrnement
graceit en surface

Annexe 3: Présentation des indicateurs du traglaitecherche-Tableau 1 page 3 (Source : Arthulaiio)
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Groupe Bolloré

Citiz

Autolib' {Paris)

Citiz (ex-Auto'trement)

Citiz {ex-Autocool)

Citiz (ex-Autopartage Provence}

Citiz {ex-Mobilib)

Citiz {ex-Auto2}

Autocite

Informations générales

Une ou plusieurs aires urbaines

Paris

Alsace

Bordeaux

Marseille, Avignon

Toulouse

IDF Quest Besancon

Flotte et bonnés (avril 2014)

Nombre de véhicules

140

51

44

Nombre d'abonnés

700

Elements de comparaison basés sur les abonnés

Nombre d'abonnés par véhicule

16

Population Tableau 1 / Nombre d'abonnés

Actions-types

Action "Frein"

Abonnement au service

Coiit d'adhésion et de réservation

Circuit en boucle des véhicules

Action "Neutre"

Gestion par une SCIC

Action "Développement”

Plate-forme numérique et physigue

Offre diversifiée de véhicules

Carburant et assurance inclus

Véhicula 24/7

Heures de nuits gratuites
Abonnement commun avec d'autres formes de transports

Partage de |'abonnement aux mémes conditions

Offre de location touristes/conducteurs occasionnels

Hors Citiz

Autocite + | Autociti | Autolib’ Autopi Citelib' Lilas Mobigo Modulauto Otolis Région Lib Imarguerite
Informations générales
Une ou plusieurs aires urbaines Angers Tours Lyon Larraine | Savoie/lsére Lille Dijon Montpellier Poitiers Poitou-Charente Nantes
Flotte et abonnés (avrif 2014)
Nombre de véhicules 21 14 27 105 75 16 22 30
Nombre d'abonnés 215 170 318 2800 1350 47 160 800
Elements de comparaison basés sur les abonnés
Nombre d'abonnés par véhicule 10 12 12 27 13 3 7 27

Population Tableau 1 / Nombre d'abonnés

Actions-types

Action "Frein"

Abonnement au service

Coiit d'adhésion et de réservation

Circuit en boucle des véhicules

Action "Neutre"

Gestion par une SCIC

Action "Développement”

Plate-forme numérique et physique

Offre diversifiée de véhicules

Carburant et assurance inclus

Véhicule 24/7

Heures de nuits gratuites

Abonnement commun avec d'autres formes de transports

Partage de I'abonnement aux mémes conditions

Offre de location touristes/conducteurs occasionnels

Annexe 4 : Tableau pour le traitement des actiypes - Tableau 2 (Source : Arthur Follain)
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Annexe 5Présentation des 13 démarches de plan de déplacé€B@urce : Rémi

VIGNEAU)

Figure 27 : Localisation de I'lGR dans la trame aibe (Source : googlemap)
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Présentation de(s) organisme(s)

Desserte routiere

Nom Institut Gustave Roussy (centre hospitalier)
Région Ile de France

Département Val de Marne

Ville Villejuif

Nombre d'habitants 55924

Localisation dans la trame urbaine | Agglo

Desserte TC Métro 7

Présentation du PDE ‘
Date de lancement t0 2000

Nombre d'entreprises 1

Nombre de sites 1

Nombre de personnes concernées |4 300

Probléemes déclencheurs

Desserte TC, stationnement

Organisme = Acteur déclencheur

oui

Acteur réalisateur = Organisme

mixte
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Acteurs impliqués : présence de
I'AOT locale

oui

‘ Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Externes a l'entreprise/organisme

Parking covoiturage a acces réservé (40 places, badges)

Service de covoiturage : logiciel de mise en relation (7e sens),
charte de bonne pratique, parking réservé

Point info service : information salariés, gestion covoiturage,
suivi (enquétes). Animation par un agent de I'lGR

Voiture électrique avec chauffeur pour les déplacements
internes des patients

Navette IGR-métro/RER (avec le STIF). Exploitation par la
RATP. Intégration au réseau de TC.

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage Interne
Garantie retour non
Centrale de mobilité oui
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 71%
Taux d'autosolisme 2014 59%
Taux de report modal t0-2014 12%
Nombre de personnes concernées |4 300
Nombre d'inscrits covoiturage 280
Nombre d'usagers covoiturage 230
Taux d'inscrits covoiturage 6,5%
Taux d'usagers covoiturage 82,1%
Taux d'usagers final covoiturage 5,3%

Autres résultats

Navette : 2007 : 700 passagers/jour --> 2010 : 1.800

Economie moyenne sur le carburant de 600€/an/salarié
usager
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2. CEA

Figure 28 : Localisation du CEA dans la trame urt&i@ource : googlemap)
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‘ Présentation de(s) organisme(s)

Nom Commissariat a I'Energie Atomique
Nature Public
Région Rhone-Alpes
Département Isere

Ville Grenoble
Nombre d'habitants 157 424
Localisation dans la trame urbaine | Agglo
Desserte routiere

Desserte TC Gare, tram
Présentation du PDE

Date de lancement t0 2003
Nombre d'entreprises 1

Nombre de sites 1

Nombre de personnes concernées | 7500

Problemes déclencheurs

Trafic routier

Organisme = Acteur déclencheur

oui
Acteur réalisateur = Organisme oui
Acteurs impliqués : présence de oui

I'AOT locale
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Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Externes a I'entreprise/organisme

33 places de stationnement réservés a la Twizy Way + 30
places munies de bornes de recharge

Participation aux frais d'abonnement de TC a hauteur de 85%
(prise en charge par moitié entre I'employeur et I'AOT)

Création d'un espace piétonnier de 20ha et d'un
cheminement piéton

Navette interne

Flotte de 600 vélos

20 voiture électrique Twizy de Renault en autopartage pour

les déplacement internes

Aménagement/extension de 2 lignes de bus et soutien au
déploiement des lignes express du département

Participation aux frais d'abonnement de TC a hauteur de 60%
(prise en charge par moitié entre I'employeur et I'AOT)

Prolongement du tram a l'intérieur du péle scientifique (2
stations)

Avantages pour les salariés pour le service d'autopartage
grenoblois CitéLib (domicile-travail).

Dispositif LISA (Libre service automobile) (autopartage aire
urbaine grenobloise) : 7 entreprises et administrations (dont
CG Isére), 24/7, motif professionnel et personnel

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage pas de site
Garantie retour

Centrale de mobilité non
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 56,40%
Taux d'autosolisme 2014 32,00%
Taux de report modal t0-2014 24,4%
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Nombre de personnes concernées | 7500

Nombre d'inscrits covoiturage

Nombre d'usagers covoiturage

Taux d'inscrits covoiturage

Taux d'usagers covoiturage

Taux d'usagers final covoiturage
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Figure 29 : Localisation de ST Microelectronics dda trame urbaine (Source : googlemap)
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‘ Présentation de(s) organisme(s)

Nom STMicroélectronics
Nature

Région Rhone-Alpes
Département Isere

Ville Grenoble
Nombre d'habitants 157 424
Localisation dans la trame urbaine | Agglo
Desserte routiere

Desserte TC Gare, tram
Présentation du PDE

Date de lancement t0 2000
Nombre d'entreprises 1

Nombre de sites 1
Nombre de personnes concernées |2 100

Problemes déclencheurs

Stationnement, colt énergétique, I1SO

Organisme = Acteur déclencheur

I'AOT locale

oui
Acteur réalisateur = Organisme oui
Acteurs impliqués : présence de oui
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Evolution du jeu d'acteur

21/03/2014 : PDIE regroupant 17 entreprises dont
STMicroelectronics, Schneider et Polytechnique Grenoble
(Source : Les Echos)

Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Sécurisation des accés a partir des arréts de bus et des pistes
cyclables (avec Communauté d'Agglomération)

Aménagements piétons

Doublement du nombre de places de stationnement
couvertes pour les vélos (200)

Installation de douches pour les cyclistes
Construction d'un abribus
Extension et couverture du parking 2 roues

Services divers in situ : Poste, billeterie TC, bornes Internet,
restauration rapide, restaurant d'entreprise, contréles anti-
pollution gratuits, professionnel de petites réparations de
vélo

Relocalisation des deux sites satellites

Kits vélos

Service cyclo-joker (gratuité bus et taxi pour les cyclistes)

Aide a la conversion des moteurs essence en moteurs GPL ou
GNV, avec l'aide de I'ADEME et d'un opérateur privé
spécialisé dans la motorisation

Coordination des déplacements professionnels vers les autres
sites de I'entreprise, véhicule gaz naturel

Covoiturage inter-sites

Externes a l'entreprise/organisme

Navette entreprise-gare gratuite (intégrée au réseau de I'AOT
SEMITAG)

Abonnements transports a tarif préférentiel (une partie est
financée par I'entreprise) pour les TC de I'agglo et du
département

Accord avec I'AOTU locale

oui

Gestion du site de covoiturage

Inter-organisme

Garantie retour

non

Centrale de mobilité

non
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Résultats

Taux d'autosolisme a t0 85%
Taux d'autosolisme 2014 38,5%
Taux de report modal t0-2014 37,5%

Nombre de personnes concernées |2 100

Nombre d'inscrits covoiturage

Nombre d'usagers covoiturage 120

Taux d'inscrits covoiturage

Taux d'usagers covoiturage

Taux d'usagers final covoiturage 5,70%

2012 : TC:22,3% des salariés / Vélo 14,2% / SNCF 7,4% / Bus
Autres résultats périurbain 10,1% / Covoiturage 4,6% / 2RM 2,2% / électrique
0,7%

61,6% des salariés inscrits au PDE
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Figure 30 : Localisation de la Presqu'ile sciemjife dans la trame urbaine (Source : googlemap)
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Présentation de(s) organisme(s)

Nom Presqu'ile Giant
Nature

Région Rhone-Alpes
Département Isere

Ville Grenoble
Nombre d'habitants 157 425
Localisation dans la trame urbaine | Agglo
Desserte routiere

Desserte TC Gare, tram
Présentation du PDE

Date de lancement t0 2011
Nombre d'entreprises 17

Nombre de sites 1

Nombre de personnes concernées |16 000

Probléemes déclencheurs

Volonté de mutualiser les PDE

Organisme = Acteur déclencheur oui
Acteur réalisateur = Organisme oui
Acteurs impliqués : présence de oui

I'AOT locale

Actions mises en ceuvre
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Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

/
/

Site de covoiturage inter-entreprises (17 sites) avec services
annexes (réparation voiture etc)

Autopartage

Externes a |'entreprise/organisme

Centrale de mobilité

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage CG
Garantie retour non
Centrale de mobilité oui
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 80%
Taux d'autosolisme 2014 44%
Taux de report modal t0-2014 36%
Nombre de personnes concernées |16 000
Nombre d'inscrits covoiturage 700
Nombre d'usagers covoiturage 300
Taux d'inscrits covoiturage 4,40%
Taux d'usagers covoiturage 42,90%
Taux d'usagers final covoiturage 1,90%
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Figure 31 : Localisation des PDE du PDIE du Grangbh (Source : Grand Lyon)

Val de Sadne :
entreprises /| 2000
Salaries

Plateau NORD : 13 entreprises

collectivités | 36040 salariés

Presgu’ile : 177
enlraprises ¢t commerces |
240 salariés

PDIE filidre salariés

des enlreprises de

13 Démarches PDIE :

PLUS DE 400 entreprises / 32 000
salariés environ

Villeurbanne Tonkin

entreprises / 2000 salaries

10

Z1 Meyzieu Jonage : 36

/ entreprises / 3000 salariés

. Bron Parc du Chéne 10

services a la personnd

Techlid : 42 entreprises,
3300 salariés

Lyon

entreprises | 2004} salaries

Vallée de la chimie : 76
erilreprises & collectivités | B360
salaries.

Legewde ;
wert : PDIE actiis
vl : aven animaleur mobilite
reuge : diagnostics en cours
blew @ projets en dlude

R Y

/ entreprises / 1000 salariés

L |
I\.". lmll 7 : 30 enlreprises [ 290 g
; / ! salaries ]
&
>/ Parc technologique de St <.
4 Priest : 19 entreprises/ 3730 E{I
’ salariés % e
J l.!gll Sud-Est : 27 eniréprises / 1950 g

salaries

Direction de la Prospective et du

Dialogue Public

Présentation de(s) organisme(s)

PDIE Grand Lyon

Nom

Nature

Région Rhéne-Alpes
Département Rhone

Ville Lyon

Nombre d'habitants

Localisation dans la trame urbaine

Agglo

Desserte routiere

Voie structurante

Desserte TC

Présentation du PDE

Date de lancement t0 2006
Nombre d'entreprises 388
Nombre de sites 10
Nombre de personnes concernées |27 470




Problémes déclencheurs Divers
Organisme = Acteur déclencheur | oui
Acteur réalisateur = Organisme oui
Acteurs impliqués : présence de oui

I'AOT locale

Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

En fonction des organismes

En fonction des organismes

1 site de covoiturage depuis 2008 divisé en 7 sous-sites

(1/PDIE).

Centrale d'appel covoiturage. Garantie retour (2 retours en
taxi de 10€). Animations/informations covoiturage

Externes a l'entreprise/organisme

Gestion du site de covoiturage

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage AOT
Garantie retour oui
Centrale de mobilité oui
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 80%
Taux d'autosolisme 2014 74%
Taux de report modal t0-2014 6%
Nombre de personnes concernées |27 470
Nombre d'inscrits covoiturage 3000
Nombre d'usagers covoiturage 618
Taux d'inscrits covoiturage 10,90%
Taux d'usagers covoiturage 20,60%
Taux d'usagers final covoiturage 2,20%

Autres résultats

2/3 des covoitureurs

: plusieurs fois/semaine
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Figure 32 : Localisation de Thales Alenia Spacedntrame urbaine (Source : googlemap)
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‘ Présentation de(s) organisme(s)

Nom Thales Alenia Space
Nature

Région Midi-Pyrénées
Département Haute-Garonne
Ville Toulouse

Nombre d'habitants

Localisation dans la trame urbaine | Périphérie

Desserte routiére
Desserte TC

Présentation du PDE

Date de lancement t0 2001
Nombre d'entreprises 1
Nombre de sites 1

Nombre de personnes concernées |2 050

Probléemes déclencheurs Accessibilité voiture et vélo, service TC

Organisme = Acteur déclencheur | oui

Acteur réalisateur = Organisme oui

Acteurs impliqués : présence de

I'AOT locale non

Actions mises en ceuvre
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Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Vestiaires et douches pour les cyclistes

Matériel de sécurité vélo
Vélo électrique

Services aux cyclistes (réparation...)
Espace d'information dédié au PDE crée sur l'intranet
Horaires assouplis : matin 7-9h et soir a partir de 16h

Télétravail

Covoiturage via le site de Tisseo (AOT)

Prise en charge du contréle technique des véhicules des
covoitureurs

Externes a I'entreprise/organisme

Garantie retour (forfait de 100€ pour remboursement taxi ou
autre)

L'entreprise rembourse 50% des frais d'abonnements aux TC

Prolongement de la ligne de bus pour desservir la station de
métro et la gare voisines

Association Bus cycliste

Maison de la mobilité Tisséo (AQT)

Collectif PDE agglo Toulouse

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage AOT
Garantie retour oui
Centrale de mobilité oui
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 88%
Taux d'autosolisme 2014 72%
Taux de report modal t0-2014 16,00%
Nombre de personnes concernées |2 050
Nombre d'inscrits covoiturage

Nombre d'usagers covoiturage 100

Taux d'inscrits covoiturage

Taux d'usagers covoiturage

155



Taux d'usagers final covoiturage 4,90%
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Figure 33 : Localisation de la mairie de Nimes dénrame urbaine (Source : googlemap)
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Présentation de(s) organisme(s)

Nom 12 administrations Nimes
Nature Public

Région Languedoc-Roussillon
Département Gard

Ville Nimes

Nombre d'habitants 144 940

Localisation dans la trame urbaine

DDE : périphérie

Desserte routiere

Desserte TC

Divers

Présentation du PDE

Date de lancement t0 2001
Nombre d'entreprises 12
Nombre de sites 12
Nombre de personnes concernées |9 040

Problémes déclencheurs

Evénement mobilité durable (journée)

I'AOT locale

Organisme = Acteur déclencheur | non
Acteur réalisateur = Organisme oui
Acteurs impliqués : présence de oui

Evolution du jeu d'acteur

La DDE a passé la main a Nimes Métropole pour la gestion du
PDE.
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Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Externes a I'entreprise/organisme

Nimes Métropole : Dématérialisation des actes administratifs
pour les citoyens

Nomination d'un référent interne écomobilité

Service de covoiturage : BD gérée par I'AOT accessible aux 12
sites (10/12) (CHU : covoiturage en interne)

Aménagements/Services vélos : 10/12. CPAM : mise a
disposition de vélos a assistance électrique pour son
personnel.

Mise a disposition de véhicules de services (Nimes Métropole)
(8/10)

Charte de mobilité signée avec I'AOT

Abonnement "salarié" réduit de 65% pour les TC ; (100% pour
la CPAM) : 12/12

La SNCF réserve des places de parking pour les "covoitureurs"
et organise des rencontres par secteur d'habitation sous
forme d'événements.

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage AOT
Garantie retour oui
Centrale de mobilité non
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 76%
Taux d'autosolisme 2014 67%
Taux de report modal t0-2014 9%
Nombre de personnes concernées |9 040
Nombre d'inscrits covoiturage

Nombre d'usagers covoiturage 400
Taux d'inscrits covoiturage

Taux d'usagers covoiturage

Taux d'usagers final covoiturage 4,40%
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Figure 34 : Localisation de Disneyland dans la teorbaine (Source : googlemap)
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Présentation de(s) organisme(s)

Nom Disneyland Resort Paris
Nature

Région lle-de-France
Département Seine-et-Marne

Ville Marne-la-Vallée

Nombre d'habitants

Localisation dans la trame urbaine

Desserte routiere

Desserte TC

RER A

Présentation du PDE

Date de lancement t0 2002
Nombre d'entreprises 1

Nombre de sites 1

Nombre de personnes concernées | 14 000
Problémes déclencheurs Service TC
Organisme = Acteur déclencheur | oui
Acteur réalisateur = Organisme oui
Acteurs impliqués : présence de non

I'AOT locale
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Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques
Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Création de pistes cyclables

/

Optimisation des trajets effectués par les bus pour salariés et
visiteurs

Service de covoiturage (1997) : plateforme Intranet + bons
d'achat pour les covoitureur conducteur

Véhicules électriques de service
Sensibilisation dans le journal interne

Remboursement de 80% des frais de déplacement

Externes a l'entreprise/organisme

Amélioration de la desserte en TC (bus)

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage Interne
Garantie retour non
Centrale de mobilité non
Résultats

Taux d'autosolisme a t0

Taux d'autosolisme 2014

Taux de report modal t0-2014

Nombre de personnes concernées | 14 000
Nombre d'inscrits covoiturage 600
Nombre d'usagers covoiturage 180
Taux d'inscrits covoiturage 4,30%
Taux d'usagers covoiturage 30%
Taux d'usagers final covoiturage 1,30%

Autres résultats

265 véhicules électriques (1/3 des 800 véhicules de service)
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Figure 35 : Localisation de la CUS dans la traméaine (Source : googlemap)
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Présentation de(s) organisme(s)
Nom Communauté urbaine de Strasbourg
Nature Public
Région Alsace
Département Bas-Rhin
Ville Strasbourg
Nombre d'habitants
Localisation dans la trame urbaine | Centre-ville
Desserte routiére
Desserte TC Bus, tram
Présentation du PDE
Date de lancement t0 1998
Nombre d'entreprises 1
Nombre de sites 300
Nombre de personnes concernées | 6 000
Problémes déclencheurs Stationnement
Organisme = Acteur déclencheur | oui
Acteur réalisateur = Organisme oui
Acteurs impliqués : présence de oui
I'AOT locale
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Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement
Organisation des déplacements

Aménagements vélos (casiers, douches, arceaux)

/

Services vélos (location)

Service de covoiturage : cellule GEODES (Gestion et
Organisation des Déplacements domicile-travail des Salariés,
interne a la CUS) centralise les offres et les demandes. Les
agents doivent eux-méme former leur groupe qui bénéficie
alors d'une place de stationnement réservée. Charte
modalités covoiturage.

Externes a l'entreprise/organisme

Financement 50% de I'abonnement TC par la CUS

Communication sur les services créés (presse, cellule
information, plaquette, salons, rubrique internet, expos)

Accord avec I'AOTU locale

oui

Gestion du site de covoiturage Interne
Garantie retour non
Centrale de mobilité non
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 62%
Taux d'autosolisme 2014 45%
Taux de report modal t0-2014 17%
Nombre de personnes concernées | 6 000
Nombre d'inscrits covoiturage

Nombre d'usagers covoiturage 300
Taux d'inscrits covoiturage

Taux d'usagers covoiturage

Taux d'usagers final covoiturage 5%

Autres résultats

Plus 4% utilisation vélo

La participation 50% employeur a fait progresser la PDM des
TC bus/tram/train de 13 a 25% parmi le personnel.

Services vélos => la part du vélo est passée de 8 a 12%

Plus 12% de l'utilisation des TC %1998
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10. ASPA

Figure 36 : Localisation d'ASPA dans

la trame urm@{Source : googlemap)
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Présentation de(s) organisme(s)
Nom ASPA
Nature Public
Région Alsace
Département Bas-Rhin
Ville Schiltigheim
Nombre d'habitants 31633
Localisation dans la trame urbaine | Périphérie
Desserte routiére
Desserte TC Bus : moyen ; gare a 15'
Présentation du PDE
Date de lancement t0 2005
Nombre d'entreprises 1
Nombre de sites 2
Nombre de personnes concernées |38

Probléemes déclencheurs

Trafic voiture, accessibilité vélo, service TC

I'AOT locale

Organisme = Acteur déclencheur | oui
Acteur réalisateur = Organisme oui
Acteurs impliqués : présence de non
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Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Garage vélo, places visiteurs vélo a I'entrée, casiers, vestiaires,
matériel vélo, arceaux

/

Enregistrement quotidien des trajets domicile-travail

Bon d'achat révision vélo

Jeu-concours sur les émissions de polluants qui récompense
ceux qui émettent le moins

Formation éco-conduite

Mise en place d'équipe et de parainnage de trajet ("remise en
selle")

Fiche d'accessibilité personnalisée qui montre au salarié ses
émissions

Achat de véhicules de fonction et de service

Achat vélo a assistance électrique=>peu d'impact

Communication sur I'acces a I'ASPA

Externes a l'entreprise/organisme

Financement 50% de I'abonnement TC par I'ASPA

Participation a la journée de la mobilité=>impact faible et de
court terme

Mise a disposition de ticket de bus pour des réunions a
I'extérieur

Marquage et entretien mécanique du vélo=>pas d'impact

Mise a disposition de gilets jaunes

Accord avec I'AOTU locale non
Gestion du site de covoiturage Pas de site
Garantie retour

Centrale de mobilité non
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 59%

Taux d'autosolisme 2014 49%

Taux de report modal t0-2014 10%
Nombre de personnes concernées | 38
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Nombre d'inscrits covoiturage

Nombre d'usagers covoiturage

Taux d'inscrits covoiturage

Taux d'usagers covoiturage

Taux d'usagers final covoiturage

Autres résultats

Part modale avant/aprés PDE (2007/2008) : marche 0/0, vélo
18/23, TC 11/18, autosolisme 59/49, covoiturage
professionnel 9/8, 2roues 4/2
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Figure 37 : Localisation de la Poste de Rennes darisame urbaine (Source : googlemap)
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Présentation de(s) organisme(s)
Nom La Poste
Nature Public
Région Bretagne
Département lle-et-Vilaine
Ville Rennes

Nombre d'habitants

Localisation dans la trame urbaine

Centre-ville / périphérie pour 1 site

Desserte routiere

Voie structurante

Desserte TC

Trés bonne, sauf pour horaires décalés

Présentation du PDE

Date de lancement t0 2007
Nombre d'entreprises 1
Nombre de sites 20
Nombre de personnes concernées |2 200

Problemes déclencheurs

Trafic voiture, stationnement, accessibilité vélo, service TC

Organisme = Acteur déclencheur | oui
Acteur réalisateur = Organisme oui
Acteurs impliqués : présence de non

I'AOT locale
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Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Parc a vélo

/

Service de covoiturage

Externes a I'entreprise/organisme

Financement 50% abonnement TC par la Poste
Tickets TC pour déplacements professionnels

Fiches d'information TC

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage Interne
Garantie retour non
Centrale de mobilité non
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 33%
Taux d'autosolisme 2014 26%
Taux de report modal t0-2014 7%
Nombre de personnes concernées |2 200
Nombre d'inscrits covoiturage

Nombre d'usagers covoiturage 88
Taux d'inscrits covoiturage

Taux d'usagers covoiturage

Taux d'usagers final covoiturage 4%

Autres résultats

Covoiturage jugé peu pertinent car trés bon niveau de
desserte par TC en centre-ville

Part modale avant/aprés PDE (2007/2008) : marche 4/4, vélo
4/4, TC 34/39, autosolisme 33/26, covoiturage professionnel
3/4, 2roues 2/2, TER 16/16
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Figure 38 : Localisation de Nantes Métropole dam$rame urbaine (Source : googlemap)
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‘ Présentation de(s) organisme(s)

Nombre d'habitants
Localisation dans la trame urbaine

Nom Nantes Métropole
Nature Public

Région Pays de la Loire
Département Loire Atlantique
Ville Nantes

Centre-ville/agglo

Desserte routiére

Voie structurante

Desserte TC

Busway, bus et tramway. Trés bonne fréquence et amplitude.

Gare proche.

Présentation du PDE

Date de lancement t0 2002
Nombre d'entreprises 1
Nombre de sites 55
Nombre de personnes concernées |2 400

Problemes déclencheurs

Stationnement

I'AOT locale

Organisme = Acteur déclencheur | oui
Acteur réalisateur = Organisme non
Acteurs impliqués : présence de non

168



Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques

Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Parking vélo fermés et arceaux
Télétravail jugé peu adapté a I'organisation de NM
Bureaux nomades a |'étude

Réflexion sur la localisation du lieu de travail en fonction du
lieu d'habitation a I'étude

Kit vélo (accessoires)

Garantie retour vélo

Site de covoiturage pour NM et 25 entreprises
Charte du covoiturage
Animation/communication PDE

Vélos de service

Externes a I'entreprise/organisme

Remboursement de 50% des abonnements TC par NM

Tickets TC pour les déplacements professionnels

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage CG
Garantie retour oui
Centrale de mobilité non
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 62%
Taux d'autosolisme 2014 50%
Taux de report modal t0-2014 12%
Nombre de personnes concernées |2 400
Nombre d'inscrits covoiturage

Nombre d'usagers covoiturage 120
Taux d'inscrits covoiturage

Taux d'usagers covoiturage

Taux d'usagers final covoiturage 5%

Autres résultats

Part modale avant/aprés PDE (2007/2008) : marche 10/3, vélo
?/9, TC 20/30, autosolisme 62/50, covoiturage professionnel
3/5, 2roues 5/3
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13. CLUB DES ENTREPRISES DE PESSAC

Figure 39 : Localisation du Club des entreprisesfdssac dans la trame urbaine (Source : googlemap)
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‘ Présentation de(s) organisme(s)

Nom Club des entreprises
Nature

Région Aquitaine
Département Gironde

Ville Pessac

Nombre d'habitants 58 743

Zone d'activité périphérique d'une commune périurbaine de
I'agglo

Bus et tram. Gare accessible par le tram. Horaires adaptés aux

Localisation dans la trame urbaine

Desserte routiére

Desserte TC .
pendulaires
Présentation du PDE ‘
Date de lancement t0 2003
Nombre d'entreprises 30
Nombre de sites 30

Nombre de personnes concernées | 1 000

Usage dangareux du vélo dans la zone. Trafic voiture.

Problemes déclencheurs .
Stationnement

Organisme = Acteur déclencheur | oui

Acteur réalisateur = Organisme oui

Acteurs impliqués : présence de non

I'AOT locale
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Actions mises en ceuvre

Internes a I'entreprise/organisme

Aménagements physiques
Organisation/fonctionnement

Organisation des déplacements

Parc a vélos sécurisés

/

Communication (site et événements)

Externes a l'entreprise/organisme

Ligne de bus départementale mise en place

Abonnements TC a tarifs préférentiels

Accord avec I'AOTU locale oui
Gestion du site de covoiturage Pas de site
Garantie retour

Centrale de mobilité non
Résultats

Taux d'autosolisme a t0 90%

Taux d'autosolisme 2014

Taux de report modal t0-2014

Nombre de personnes concernées | 1 000

Nombre d'inscrits covoiturage

Nombre d'usagers covoiturage

Taux d'inscrits covoiturage

Taux d'usagers covoiturage

Taux d'usagers final covoiturage
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Annexe 6 : Questionnaire covoiturage longue distafsource Ludmilla Pommier-Morel)

Etude covoiturage longue distance

Ce questionnare sInscroit dans e cadre un projet de recheche &udiant portant sur le cowduREge
longue dstance. [ 5'adresse donc pus partlcufanement 3l USAgETs raguilers ou ponciuets de i3
ligne Tours « Parts, engiobant les trajets o8 pius grande échelie ampruntant cette Fgne en
dessenant les Jlles de Tours St Pans.

S vodre tralet 'eat ef2oies plusieurs fHs e dfBrentas Tacons, SSsayer de répondre en foncilon de
c2 qul 52 dirouie |8 pius requemment.

*Obligaloie

1. Dans quel aena gefacivalz'ast effacius voirs ralet 7
Line seuls Mponse pessioe.
Pans were Toums

ToOUurs wers Pane

LeE mesne

2 Queks sonbetalent Morligine ot la dasfination de vofre trajet complet 7 °
aysmples: Line & Tows, Pans &f Polllers.

3. & quells Treguance afeciusz-vous ce irajat 7*
Uine seule rEponse possihie

' Plusl=urs %0l par semaine
Line & dewx fois par semaine
Prusleurs S5 par mals
(' Plusleurs SHE par an
Jen'ai efMectue ce trajet Gu'une Sois (afer ou aber-retour)

& Loredu tra)st, vous dtesater @
Line s2ule ponse possibie

Conducieur

Pazsager
Le plus sowent conducteuwr mas parfols passager

Le plus souvent passager mais parfols conducieur
Partols conducteur parfols passager
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Bt cosnatofhr gy i beoveg) o disibuieon - Clewny b I o Frvalin ik

. Wous efleciusz/avez afMactud ce frajet:*

Line saufe mponse possibie.

: En semalne

—

| Le weak-end (entre vendred| aprés-midl &t dmanche-5ok)
T Les deux

5

. Lore de wotreivos frajats, quel est/étalf Is lleu de ROVIidépart sur Tours 7

Flusiews reponses possibies.

[ sare de Tours

[ ] Gare de Saint Plame des Corps
[] Amat de Bus ou tram

[] sorie dautoroute

D Paoint dosigine du conducieur
[] Point doeigine du passager

Dﬁutre:

. Bl wous awvsz répondu “arrét de méfro bus

o fram™ ou "sorfle d'auicrouta™ mencl de
praciaar

Hom de Faméf, ou numaminom de I3 sorle
d'automouie

Lors de voireivos frajats, quel sstléfalf Is lleu d'amivéa/ds déposs sur Tours 7

Flusieurs réponses possibles.

|| Gare o= Tours

[ ] Gare de Saint Plame des Corps
[ ] Amat de Bus ou tram

[] sorie dautoroute

[ ] Destination inale du conducteur

D Dastination nale du passager

[] Autre:

. 8l wous avez répondu “arrét de mefro bus

o fram™ ou "sorfle d'auforouta™ mencl de
praciaar

Hom de Faméf, ou rum&m'nom de I3 sortle
d'automouie
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TSN

bt oaiahr i i e e Sl v - e b v s i ol

0. Lors de vofreivos trajets, quel sstiétalf ls lleu de RODVIdépart sur Parls 7

11.

12.

13.

Plusieurs réponses possibles.
D Gare

|| Amat de Matro Bus ou Tram
|| Paint dorigine du conducteur
[] Paint donigine du passsager
|| sertle dautoroute

D Forie ditalle

[] Porte dor¢ans

[ Awtre :

&1 vous avez répondu "arrét de méfro bus
ou fram™ ou "sortle d'autorowts™ ou “gare™
mercl de préclesr

NOm de 'amét, ou rumamvnom de [ sortle
d'automute, ou nom da 13 gare

Lors de votreivos frajets, quel est/étali Is lleu damlvés/déposs sur Parls 7
Plusieurs réponses possibies.

] sare

|| Amt ge Metro Bus ou Tram

[] Destination inale du conducteur
[] Destination inale du passsager
D Sortle dautoroute

[] Porte ditalle

|| Porte doneans

[ Awtre :

&1 vous avez répondu "arrét de méfro bus
ou tram™ ou “sorile d'autorowuts™ ou “gare™
mercl de préclesr -

Hom de Famét, ou rumémnom de |3 sortle
d'automoute, ou nom de I3 gare

175



hL - ] Etodin Couints m w big i didiion - Goug i F o ks i

14, Vous vous rendeziétes rendus sur 18 ey de randez-vousirepartaz o llsu de rendsz-
vousa Tours - *

Plusiewrs réponses possibles.

("] En transport en commun

[ ] Awec woire witure pessonnaiie

[] Aws

(] & pecs

[ ] En covolturage

D ANEC LN hicule Tautc-patage

[] Une pemsonne vous améne ou Went vUS Chescher

[[] Awtre:

15. Vous vous rendezites rendus sur 19 ey 08 rendez-vousreparisz du sy de rendsz-
vous 4 Parls ;-

FlUseurs repoases possiies.

[] En trmnsport en commun
Dﬁmtﬂ‘eaﬁﬂmmﬁuﬂmlm

] A w

(] Apess

D En covolturage

[ ] Awec un whicule daute-partags

[_] une pereonne vous améne ou Want wous chescher

[] Awutre:

15. Vous hablisz -
Uine seufe Mpanse possibie

| TOUrs

. Pans

| Banileue parsieme
A

17. 31 vous avezr répondu Tours, veulllez préclsar
Line seufe Mponse possitie

| Tours Mo

| Tours centre

| Tours sid

| Commune te I'agglomération

) Adlbne
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13. 81 vous avez répondu Pars ou banlleus parslenne, veulllsz précisar le numéns
d'arrendissemant ou le nom ds 13 CommUnes ;

19, Guel ssbiétali le temps de frajet moyen entre woire point dorgine (sx: domiclla) st la
llgu da départ an covolturage, 4 Tours 7 (Ou blen entre wotre lleu de déposs &t la Neu
gue wous souhaltez rajolndre dans 13 méme ville, 4 Tours] *

{en minutes)

20. @uel ssbieétali le temps de trajet moyen entre woire point dorgine (sx: domiclla) et 1a
llgu da départ an covolturage, 4 Parls 7 (Ou blen enfre volre Neu de caposs i 1a llsu
gua wous souhaltez rajolndre dans 1a méme ville, 4 Parg) ©
{en minutes)

21. Vous arrive--l de prendrs ls fraln sur la ligne ToursParls 7 *
Lne seule Eponse possio e,

I: -:I |:|'|.||
i 1 Mon

22, 81 oul, pourquaed?
Quels avantages par @Apport au covolturage?
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14500 Bt coxiiirag i hnges dislars - Gooyg s For ke ned
23. 21 oul, Gusal astradtalt 1e tempe de tra]et moyen enfre wolrs point dorgine/destination at
la Garey
{EN minutes)

24. Cue panssz-vous de I"offre de covolburage sur |a ligne Tours-Pars 7
{sumsante, InsuMsante, mal etalée sur les journées._ )

25. Dansquelle ranche dags vous sliuez-vous?

Line sewie Mponse possibie
() b4
) 1925
—
) :®a3s
7 3645
-
[ ) 4555
L S
M — 1

[ ) 5565
) 86T
() Tea
F

I _.lﬂ-l-

26. Remarquss suppla mentalras

& Coogle Driva



Annexe 7 : calendrier des prix Tours-Paris Avfll2 (source voyagesncf.com)

AVRIL

Itardi 01

Mardi D&

35.30¢

Lundi 14

26.40€

Mescredi 02 Jeudi 03

Meroredi 09

39.30€

Jeudi 17

26.50€

Vendredi 04

Vendredi 11

206.50 €

Vendredi 18

20.00€

Samedi 05

47.30€

Dimanche 06

33.40€

Dimanchs 13

33.40¢

Dimanche 20

26.40¢

Dimanchs 27

26.50€

Lundi 28

20.00¢€

Miardi 28 Mescredi 20

Annexe 8 : calendrier des prix Tours-Paris Maixd@D14 (source voyagesncf.com)

MAI

Luond| 12

15.00€

Mardi 13

15.00€

Samed| 17

15.00¢€

Lisndi 19
15.00€

Samed| 24

15.00¢€

Dimanche 25

20.00€

Samedi 31

20.00¢€

JUIN

Dimanche 01

26.40¢€

Mardi 03

15.00¢

Samed| 07

15.00€

Dimanche 08

15.00€

Lundi 09

26.40¢

Mardi 10 Mesoredi 11 Jeudi 12 ‘endradi 12 Samedi 14 Cimanche 1E
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Annexe 9 : Observation une semaine a l'avancea\asiturage Tours-Paris le 7 avril (source LudmaiPommier-Morel)

Tours - Paris
Lundi 7 Avril |31 résultats 6 complets
heure prix départ arrivée
1 00:15 15 | Surgeres Paris
1 04:00 17 | Tours Paris
1 04:40 19 | Avoine Massy
1 05:30 18| Tours Paris
1 06:15 19 | Bordeaux Paris
1 07:30 15| Tours Massy
1 07:30 13| Tours Savigny sur Orge
1 08:00 17| Tours Paris
1 08:35 17 | Lussant Paris
1 08:40 14 | Tours Massy
1 09:25 16 | Nior Paris
1 10:00 16 | Tours Paris
1 10:30 16 | Tours Paris
1 10:45 14 | La Rochelleochelle | Paris - Namur
1 11:10 14 | Rouen Massy-Marcoussis
1 12:40 14 | Niort Deuil-la-barre
1 14:00 15| Tours Versailles
1 14:05 15 | Nérac Paris
1 14:40 15| Bourgueuil Paris
1 14:50 15| Bayonne Puteaux
1 16:00 15| Tours Paris
1 17:10 16 | Niort Ts Germain en Laye
1 18:30 16 | La Rochelle Paris
1 18:30 16 | Niort Villejuif
1 18:30 12 | Biarritz Paris
1 19:00 15| Tours Paris
1 19:00 15| Tours Paris
1 19:20 12 | La Rochelle Paris
1 20:30 15 | Bordeaux orly
1 20:30 14 | La Rochelle Paris
1 20:40 15| poitiers meudon
Moyenne 15,32 € 7 Tours-Paris : 23%
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Annexe 10 : Observation une semaine a I'avancealesiturage Paris-Tours le 7 avril (source LudmiPommier-Morel)l

Paris - Tours
Lundi 7 Avril |31 résultats 4 complets

heure prix départ arrivée

1 05:30 15| Paris St jean de Luz

1 06:00 15| Yerres Bordeaux

1 08:00 15 | Paris Bordeaux

1 08:00 15 | Maisons-Alfort Bordeaux

1 08:50 15| Paris Saintes

1 09:00 13 | Issy les moulineaux | Pau

1 09:40 11 | Versailles Limoges

1 10:00 15| Paris Tours

1 10:00 14 | Massy Saintes

1 10:00 15| Paris Saintes

1 11:00 16 | Aulnay sous bois Saint Loubés

1 11:00 15| Paris Tours

1 11:50 14 | Reims Créteil

1 12:00 16 | Roissy en France Poitiers

1 12:00 18 | Lille Tours

1 13:10 19 | Bruxelles Faye I'Abesse

1 14:00 15| Paris Tours

1 14:20 17 | Bergues Cognac

1 14:30 15| Paris Tours

1 14:50 15| Chantilly La Rochelle

1 15:30 15| Paris Tours

1 15:30 16 | Paris Melle

1 16:00 16 | Paris Richelieu

1 17:00 15| Paris Tours

1 17:00 16 | Paris Tours

1 17:00 15 | Houilles Tours

1 17:00 13| Paris Aizenay

1 17:30 17 | Villepinte Tours

1 18:00 16 | Villiers sur marne Poitiers

1 18:00 15 | La celle st cloud sommieres du clain

1 20:00 17 | Paris Tours
Moyenne 15,29 € 8 Paris-Tours : 26%
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Annexe 11 : Observation des trains Tours-Paris@mnaine, avril 2014 (Source Ludmilla Pommier-Mprel

Tours - Paris Trains en semaine en Avril
heure prix le 7 avril | Type détails prix le 5 mai prix le 28 juillet

05:45 47,3 | TGV NAV 40,2 21,4
06:11 63| TGV DIR 52 25
06:19 35,3 | INTERCITES DIR 26,5 21
06:48 63| TGV DIR 52 25
07:02 64,3 | TGV NAV 64,3 40,2

07:31 63| TGV DIR 54|/
07:59 63| TGV DIR 63 21,2
10:03 64,3 | TGV NAV 55,2 21,4

11:19:00 35,3 | INTERCITES DIR 15|/
12:01 46 | TGV DIR 39 15
14:03 47,3 | TGV NAV 44,2 42,2
15:19 35,3 | INTERCITES DIR 20 20
16:02 47,3 | TGV NAV 42,2 21,4
17:19 35,3 | INTERCITES DIR 20 20
17:31 46 | TGV DIR 25 15
18:03 64,3 | TGV NAV 53,3 16,4
18:31 46 | TGV DIR 39 15
19:47 47,3 | TGV NAV 40,2 16,4
22:03 47,3 | TGV NAV 40,2 16,4
Moyennes 50,56 € 41,33 € 21,94 €
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Annexe 12 : Observation des trains Paris-Tourgnane, avril 2014 (source Ludmilla Pommier-Morel)

Paris - Tours Trains en semaine en Auvril

heure prix le 7 avril | type détail prix le 5mai | Prix le 28 juillet
06:41 47,3 | TGV NAV 40,2 16,4
07:16 63| TGV DIR 58 15
07:38 35,3 | INTERCITE |DIR 26,5 20
07:46 88,4 | TGV NAV 64,3 16,4
08:46 47,3 | TGV NAV 40,2 21,4
10:46 64,3 | TGV NAV 59,2 21,4
12:16 46 | TGV DIR 25 15
13:38 35,3 | INTERCITE |DIR / /
14:04 47,3 | TGV NAV 42,2 40,2
14:46 47,3 | TGV NAV 40,2 21,4
16:16 46 | TGV DIR 25 15
17:32 63| TGV DIR 52 15
17:38 35,3 | INTERCITE |DIR 26,5 21
18:19 63| TGV DIR 27 25
18:37 63| TGV DIR 63 46
18:38 35,3 | INTERCITE |DIR 20 20
19:16 46 | TGV DIR 25 15
19:46 47,3 | TGV NAV 40,2 16,4
20:36 47,3 | TGV NAV 21,4 25,5
23:08 35,3 | INTERCITE | AUTOCAR via Orléans 25,3 25,3

Moyennes 50,15 € 37,96 € 21,65 €
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Annexe 13 : Observation le jour méme des co\ages le 18 avril 2014 (Source Ludmilla Pommier-#pr

Vendredi 18 avril

Tours Paris
[heure _[disponibles|Completsfprix |
12-14h 2 2
14-15h 5 3
15-16h 4 3
16-17h 8 7
17-18h 12 7
18-19h 12 9
19-20h 5 3
20-21h 3 2
21-22h 3 2
22-23h 3 2
23h-00h 2 0
| [ - 1 o moyenne
Paris Tours
[heure [disponibles|Completsfprix |
12-14h 11 9
14-15 16 13
15-16 13 10
16-17 7 4
17-18 30 19
18-19 19 15
19-20 13 9
20-21 12 11
21h 4 2
22h 2 1
23-00 0 0

184



Annexe 14 : Observation le jour méme des coages le 21 avril 2014 (Source Ludmilla Pommier-#pr

Paris mais 59
Aant 12h 2

12-14h 10 5

14-15h 3 2

15-16h 7 7

16-17h 10 7

17-18h 9 3

18-19h 21 11

19-20h 21 9

20-21h 19 9|bcp 20h30
21-22h 8 5

22-23h 1 0
23h-00h 0

17€ en moyenne

avant 12h 12
12-14h
14-15
15-16
16-17
17-18
18-19 1
19-20
20-21
21h
22h
23-00

Ul W |H 00|

o
O OO |RL[ININ|PR|IO|R |k | |W

O |O|N |~ |
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Annexe 15 : Chiffres clés Blablacar 2012 (source veavaiturage.fr)

) o PN
!-"e"’ proprCar
7~ :

PEOPLE POWERED

; Seal capacity on BlaBlaCar

= (3 1.012433

e seats available on 16* June 2012
400000

200000

-
2009

@@ | Onthe 18" June 2012, BlaBlaCar had over ene million seats
sm=s | tochoose from: 17 times mare than in January 2009,

Tiilometers shared by BlaBlaCar membera

Almost two billion kilometers have been &
shared on BlaBlaCar since 2004, |a@
that's 44,516 times around the world. =l

BlaglaCar

1 .ﬂsv‘ | Average car occupancy is 1.6 in the UK, 1.7 in Raly & Spain, and 1.8 in France.
smy | BlaBlaCar occupany is 2.8, that's 167% more passengers.

The BlaBlaCar community

1783989555

28,054,906 /' 1,259,628

real life connections made community ratings published

Drivers T-’as:nngam Women g8 Men
[ ]

L TV LRIV

o B¥ w

After car sharing together, members leave ratings to create ...9*3'
trust & safety on BlaBlaCar; 96% of all ratings are positive, 1

Savings by BlaBlaCar drivers

Total money saved by BlaBlaCar drivers

8.293€
5 763€
5.976€

5.550€
-

Litre of petrol 16* June 2012
e -*"9__
F . o
) e

& 7¢) 0

| .59 | Drivers with two passengers reduce their petrol costs by 66%,
-

with three passengers, they travel for free!

1% coe®

say that sharing makes them happy

My emply seats
aren’t very talkative

3% = M) ===

would share his or her car journey across the UK.
with someone if it were possible everyday

I] of trips are
0 organised
by mobile

& sugnCar &
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