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Un triangle d’'incompatibilités ?

Carbone

Equite Efficience



Réchauffement climatique

et mobilité



La décarbonation a commence !
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Des solutions evidentes ? Les limites des approches techniques

Diminuer les km parcourus  Report de la voiture vers le Le VE
par la sobriété vélo, les TC, le covoiturage

Les km parcourus ne baissent quasiment pas, la voiture pése toujours 80% des km parcourus de
puis 20 ans

En 20 ans on a investi 125 Milliards dans les transports publics, baisse de 3% de la part modale de la
voiture

La VE c’est 3% du parc fin 2023, plus de 80% des voitures achetées sont thermiques



Des solutions évidentes ?

B « Dans un monde fini, la décroissance est inéluctable »

« 15% des ménages n'ont pas de voitures donc c’est possible de s’en passer », « La voiture : une
drogue dure » (France Inter)

B «50% des déplacements en voitures sont inférieurs a 3 km : une aberration culturelle »

 50% des déplacements en voiture sont chainés,
7% des déplacements non chainés en voiture sont
inférieurs a 3 km

» 20% des Francais ont plus de 65 ans

B « Une voiture coute 6000 euros par an » (ADEME), « Une voiture coute 4225 € par an » (Bonpote.com)
B « Des transports gratuits c’est moins de voiture »

M «Onaun probleme derapport alabagnole dans ce pays » / « La voiture moi je |'adore »



15% des plus de 18 ans n’ont pas de voiture

Une surreprésentation des jeunes, des urbains et des plus modestes.

% d’individus ne disposant pas d’une voiture

Selon I'age Selon le type de commune de
résidence

Source : CREDOC, enquéte Conditions de vie et aspirations des Frangais, 2023

Selon le niveau de revenus

Kantar indique par ailleurs que ceux qui n'ont pas de voiture représentent 23% des ménages des villes
centre des grandes agglomérations et 7% dans le périurbain (43% de la population).

84% des jeunes déclarent vouloir acheter une voiture, conforme a la situation actuelle des ménages en

France



On constate un decouplage entre la croissance economique et le PIB

France




Les différentes manieres de compter les parts modales
La mobilité des habitants d’'une zone en nombre de déplacements

La mobilité des zones en nombre de déplacements

La mobilité des zones en kilometres parcourus



L'immense majorité des km en voiture sont le fait de trajets longs

Source ENTD 2019 J Coldefy



La voiture un outil démocratique (85% des menages en dispose)

mais carboné et encombrant en ville

Source INSEE 2017, J Coldefy

= 80% des ménages achetent des voitures d’occasion, la voiture est devenue un bien normal comme un
frigidaire (INSEE)

= 85% des francais achetent des voitures d’occasion, 85% du parc est composé de citadines et compactes,
35% des voitures d'occasion étaient achetées a des prix < 6 k€, 60% < 10 k€, 80% < 15 k€ (INSEE, Kantar)



Conclusions

« Si javais une heure pour résoudre un probleme, je prendrais 55 minutes a
réfléchir au probleme et 5 minutes a penser aux solutions. » Albert Einstein

« A tout probléme complexe il existe une solution simple ...
et fausse », Bernard Shaw

O Partir des faits donc des données, de maniere agnhostique

0 Attention aux généralisations excessives et aux raisonnements avec des
prémisses implicites faux

0 Nous réagissons plus aux a priori moraux qu’aux faits. Une mesure est
jugée bonne si son intention est bonne.

U

Nous préférons les idées simples aux raisonnements élaborés

U

Biais de cohérence et de témoignage (faits versus I'histoire, hasard
versus causalité, le réle des leaders)

O Les simplismes font passer par pertes et profits la complexité du monde,
la diversité des situations, la conséquence des options.

L Comprendre pour mieux agir est indispensable pour construire le futur.

Sus aux idées fragiles, douteuses et fausses !

Retisser le lien entre la science et le politique, entre la raison et I’emotion, pour éviter
I’écueil de latechnocratie, des simplismes, du populisme



Un peu d’histoire



Revenus, espérance de vie

Données CGDD + INSEE J Coldefy Données INSEE INED J Coldefy



Dans un monde d’opportunités le temps est la ressource rare

Evolution du PIB par habitant 1900 2020 en € 2020




L’histoire de la mobilité : plus vite plus loin
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Quatre clés de lecture



La grille de lecture des ingénieurs : débits, vitesses et Kaya

= Larelation Débit / itesse [ DEbit I [Vitessesimoyennes

1 200 personnes/h/voie en 20 km/h en heure creuse en
moyenne, jusqu’a 3000 ville, 7 en heures de pointe en

Débit . .
(Véeh /'h) personnes/h/voie sur autoroute ville
A 50 km/h en 1" couronne

70 km/h en 29¢ couronne

_ 1 200 vélos/h/voie en ville 10 2 20 km/h

RER : 34 000 personnes/h RER : 50 km/h

Métro : 8 000 personnes/h Métro : 30 km/h

Tramway : 5 000 personnes/h Tramway : 20 km/h

Bus : 3 000 personnes/h Bus : de 10 (Paris) a 20 km/h
TER (fréquence 15 min) : 1400 (Lyon)

personnes/h

> Vitesse

vV (Km/h)




La grille de lecture des urbanistes : 3 systemes en interactions

La mobilité La ville

La ville c’est le lieu de la multiplication des opportunités, de I'intensification des interactions sociales
La vitesse est I'outil de maximisation des opportunités et de la dé-densification de la ville
L’apport des villes : I'effet d’agglomération / I'inconvénient : la congestion

La ville est un compromis entre la densité et |la vitesse

o 0O 0O O O

La ville est le lieu de la bataille pour I’espace (mobilité, logements, bureaux).



La grille de lecture des économistes :

les acteurs, leurs objectifs, les ressources rares

Objectifs de la politiqgue de mobilite :
Assurer I’'accessibilité des territoires

Deux ressources privées rares : le temps et
I’argent

Trois ressources publiques rares, les biens
communs

» Le quota d’émissions de CO2 pour rester en
dessous de 1.5°

» L'espace public en ville

» Les fonds publics

= Assurer ['accessibilité pour tous en
minimisant I'impact sur les Dbiens
communs avec des modeles economiques
pérennes 20



La question de I'espace public reste clef

Espace nécessaire pour transporter 48 personnes

Espace nécessaire pour transporter 48 personnes

21



La grille de lecture des geographes et des historiens

1. Créations/Destructions d’emplois 3. Allongement des distances

Données INSEE

4. Augmentation des flux depuis I'extérieur des
meétropoles

_ * L’accroissement de population dans les AU se fait pour
2. + Blocage foncier en couronnes les 2/3 en dehors de I'agglomération

= Multiplication par 3 des prix de « 25% des emplois des agglomérations occupés par des

I'immobilier en 20 ans au centre gens qui n'y habitent pas, 220 000 personnes sur Lyon,
100 000 sur Bordeaux

22



La grille de lecture des geographes

Données INSEE, J Coldefy

Population
Autres Communes Communes
Communes| communes des )
A hors attraction| Ensemble
centres en pole couronnes )
i L. ) des villes
(banlieue) | (périurbain)
Aire de Paris 3% 13% 4% 20%
700 000 habitants ou plus (hors Paris) 5% 5% 9% 20%
200 000 a moins de 700 000 habitants 7% 4% 13% 24%
50 000 a moins de 200 000 habitants 6% 1% 11% 18%
Moins de 50 000 habitants 6% 1% 6% 12%
Communes hors attraction des villes 7% g 7%
Ensemble 28% 23% [43% 7%| |

Source Kantar, J Coldefy Km annuel en voiture moyen par ménage
Autres Communes | Communes
Communes | communes des hors
centres en pble couronnes | attraction
(banlieue) | (périurbain) | des villes

Aire de Paris 3351 8 702 (17512

700 000 habitants ou plus (hors Paris) 8 684 11 839 18 230

200 000 a moins de 700 000 habitants 8 345 12 693 17 728

50 000 a moins de 200 000 habitants 10 231 11712 18 556

Moins de 50 000 habita_nts _ 13614 16 136 20 325))

Communes hors attraction des villes 17 922




La France, un systeme économique puissamment intégré / Navetteurs

Données INSEE
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Une tres grande carence
d’alternatives a la voiture depuis

le périurbain vers les
agglomerations

Ratio offre — demande périurbain =
Agglomerations pour les 53 agglos
les plus importantes de France, hors
IDF

~1 déplacement pour 1 place
~2 déplacements pour 1 place
~4 déplacements pour 1 place
~6 déplacements pour 1 place
~10 déplacements pour 1 place

25



Ou sont localisées les émissions de GES de la mobilité

Premieres

N /_couronnes 1%
Agglo- périurbain
o | [ ]

Entre aires urbaines )\

2% /
N.B. : Villes-centres
0.2%

La ou on a fait le
report modal

Source CITEPA 2019 + ENTD + Thése B Conti, , J Coldefy



La place de la voiture a éte sensiblement réduite en ville

Un relatif consensus sur la place de la voiture ....

Place venddme dans les années Les quais du Rhone a Lyon en
1960 et aujourd’hui 1989 ... et en 2007

... qui va voler en éclat avec l'arrivée d’'un « game changer » : le carbone

27



Mobilité : I’enjeu des inégalités
« La mobilité est I'un des principaux moyens d’egalisation des niveaux de vie
et d’absorption des disparités économiques territoriales » Esther Duflo

28



Inégalités, differences, injustices

 Les notions de justice
I’approche utilitariste : maximiser la somme des utilités pour la collectivité

I'approche de John Rawls : des libertés et biens premiers accessibles a tous et des
processus de rattrapage au profit des plus démunis

I'approche d’Armatya Sen : égalisation des capacités (capabilities) a pouvoir réaliser son
projet de vie

Bihr A., Pfefferkorn R., 2008, Le systeme des inégalités, Paris, La Découverte, « Reperes ».
Rawls J., 1971, A Theory of Justice, Harvard University Press. Tr.aduction francaise, Théorie de la justice, Le Seuil, 1987.
Sen A., 1992, Inequality Reexamined, Oxford University Press. Traduction francaise Repenser I'inégalité, Le Seuil, 2000.



Une sociétée de classes moyennes (donnees INSEE 2017)

Source INSEE 2017 J Coldefy



Réduction puis stabilisation des inegalités ...

Source Bertrand Garbinti, Jonathan Goupille-Lebret & Thomas Piketty, Avril 2018



nals de U o] grspal TILOT 1o revel

et des revenus qui stagnent depuis la crise de 2008

B Indice de Gini territorial

Source Hervé le Bras 2021, données INSEE 2017



Toutes les classes de revenus sont concernées par la décarbonation

Source INSEE ENTD 2018 J Coldefy



Une spécialisation sociale plus marquée des territoires

Commune 1968 1999 2015 Evolution
2015/1968
Mbre % Mhre % Nbre % [en%)

Paris

Duvriers 0| 2 92285 101 = 184
Ernployés 2F4 752 342 217 156 237 - 162
Cadres et professions

imelleciueles 117020} 146 134718| 366 429607 473 + 327

supérieures

Duvriers

-0z

Employés 21 872
Cadres et professions
intellectuelles B976(] 10,3 17451 28 P2l 294 +191

cupérieures

Ourvriers

Employés B4 312 =19
Cadres et professions
intellectuelles 18E0E|} BE IO 139 s0312y 187 +10

supérieures

Durvriers 27 SED|| 29 2470|164 24435|] 135 =155

Emploiés 3 2B4|) 304 41004 281 41653|] 23 =78

Cadres et professions

intellectuelles 97E6(] 103 3157 A6 SEP4G| ) 314 +2

supérieures

Strasbourg

Durvriers 04|y 32 23014 243 179634 192 =128

Employés 1B452| ) 293 257 23 23551 251 =47

Cadres et professions . i

intellectuelles p2sz|] 131 18740 198 3EAf 55 +123 Nelly Garnier, données INSEE, Fondapol

supérieures




Des villes centres de plus en plus homogenes, socialement et pour la

taille des ménages, favorisant des politigues communales ciblées et
moins universelles

Taille moyenne des ménages en lle-de-France en 2010
10 20 2,2 2,4 2,6 2,8 3,0

--‘I:II:I---

MOYENNE FRANCE 2.2

Source INSEE RFL 2010, Traitement o bservatoire des territoires, CGET 2019



Localisation des CRITAIR 4 et 5 et des faibles revenus



Accessibilité en temps, en cout, en cout generalisé

L’accessibilité correspond au
nombre d’opportunités que
I'on peut atteindre a partir
d’'un lieu de résidence en un
temps et a un cout donné

Xavier Timbeau OFCE



Des villes accessibles ou des cités interdites ?

« L'usage de la voiture est surtout le fait des ouvriers, agriculteurs, paysans, pour qui elle est
indispensable, a l'inverse des professions intellectuelles se situant surtout dans les grandes villes.

La tache du politique est de rétablir la circulation entre périphéries, campagne, grandes villes, entre
CSP, entre générations ». Herveé Le Bras 2019, Géographe



LES SOLUTIONS



Les enjeux de la décarbonation

Une baisse des émissions de 55% d’ici 2030 ?

Emissions = Emissions Unitaires x Km parcourus x Taux remplissage

4 . v

Urbanisme Report modal
Télétravail ? Covoiturage ?

VE

-20% d'ici 2030 ? ‘ - 44% pour atteindre -55% d’émissions

40



L'impact de la gestion communale de I'urbanisme sur la mobilité

Aire urbaine

Aire urbaine de d’'Oslo
Lyon

Urbanisme en
doigts de gant
de Copenhague

41



Un urbanisme a repenser a I’échelle de I'aire urbaine

M Assurer I'accessibilité aux zones denses urbaines
» par la proximité géographique pour les déplacements courts du quotidien : marche et vélo
= la ville du Y2 d’heure (elle existe déja)

» par la proximité temporelle pour les déplacements longs (Domicile / Travail), donc par la vitesse,
via des Transports en Communs rapides en faisant baisser massivement la saturation des
espaces publics par la voiture

= |la métropole de la demi-heure (elle est a inventer)

42



L es solutions de décarbonation selon les territoires




Report modal : Agir SIMULTANEMENT sur 4 leviers

= Multiplier par 3 I'offre de transports publics sur les déplacements périphéries / Centre
et au sein des périphéries, multiplier par 40 I'offre de parcs relais

= Comment financer ?



La question du financement

et de I'efficience



Les SERM : Trois exigences a conjuguer

Ad eq LI a.tl O n = Ou la demande est <, =, > |'offre
=>» De combien, Quand (mois, jours, heures)

d em an d e / Offre => Mettre le bon outil au bon endroit au bon moment

La mobilité est le seul secteur ou l'on déploie des
offres sans connaitre la demande

Efficience Efficience
economique environnementale
Les TER coutent en moyenne au . e CO évitd Des lignes de train
e ko pass.km 50% plus cher que la voiture 1102 bvrges 0 émettent  plus  que

I’équivalent voitures



L’adéquation demande / offre
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Flux INSEE D/T, flux constatées (donnees teléphonie mobile)




Flux intra AAV depuis le périurbain vers les 53

plus grandes agglos
Vision nationale du rapport Demande / Offre

JO Novembre 2023

~1 déplacement pour 1 place
~2 déplacements pour 1 place
~4 déplacements pour 1 place
~6 déplacements pour 1 place
~10 déplacements pour 1 place

49



Typologie des villes moyennes / donnéees INSEE DT

Profil 1 : Villes intermédiaires polarisées

Des villes plutot grandes, avec un volume tres important, un
solde négatif, une forte concentration des flux vers les
grandes villes, et un % élevé de TC.

Profil 2 : Villes moyennes polarisées

Des villes de petite taille, avec un volume important vers
une grande ville voisine, mais plutot faible en TC.

Profil 4 : Villes intermédiaires

Des villes de taille importante, avec un volume plutot
important de flux, une surreprésentation des TC, et une
dispersion des flux avec les villes voisines.

Profil 5 : Villes moyennes indépendantes
Des villes de taille modeste, peu connectées, avec des flux

plus faibles et dispersés, dans un environnement régional
peu dense en flux.

Profil 6 : Villes moyennes influencées

Des villes de taille modeste et peu connectées, dans des
environnements denses en flux, avec tres faible TC et une
certaine polarisation par des VI.

UGE/LVMT



L’efficience economique
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Seuils d’efficience économique par rapport a la voiture avec un taux

d’occupation de 1.37 (JO)

Cout marchand du train —  Cout paye par + Cout payé Cout paye
les Régions par I'Etat par 'usager
(ART 2022) 52% /3.5 md€ 24% /1.6 md€ 24% /1.6 md€
- Seuil ou le transport public
R devient plus avantageux en € Nats
gue la voiture bassagers

Voiture 0.35

Cars ............................................................................................ 35 .......... cars |

tER SNCE | _— TERSNCF 149

TER AOM (aprés mise en concurrence) 22 TER AOM 20

M Taux occupation voiture jours ouvrés : 1.37 en semaine (2.25 sur longue distance, 1.43 sur trajets quotidiens,
1.57 en moyenne)

B Un TER SNCF par heure = 340 personnes et coute 35 €/km
M Quatre cars par heure = 240 a 360 personnes et coute 14 €/km :
= Fréquence 4 fois supérieure, cout 2.5 fois inférieur, capacité similaire

=» Remplacer 1 train /h par 4 cars / h c’est une forte amélioration du service : les % des Francais
préferent cette option (CREDOC 2023)



Le mode a privilégier selon les situations

Distances
100 km

4000 personnes / j =» car

6000 personnes / j =» train
si I'infrastructure le permet

10 km

4 km

1 km

Volumes de déplacements
/ rareté de I'espace public

Faible (< 500/j) Moyen (< 1000/j) Fort (> 10 000/j)



Le mode a privilégier selon les situations : Analyse sur une région

B Beaucoup de train avec peu de monde : Demande insuffisante ou fréquence trop faible du fait des couts ? Analyse a
faire systématiquement

B Du fait des couts, les fréequences faibles pénalisent I'usage : on prend un transport public au quotidien si on peut le
rater ou s’il est supprimé. Le taux d’abonnés est en conséguence souvent faible.



Les couts compares de la voiture et des transports publics

TER : 29% de taux de remplissage
Cout moyen d’'un usager TER =10 700 € de fonds publics/an

(Source : CTN , ART, GART-UTP, opérateurs)

AIIemagneé

Rapport

TER France :Allemagne

; ./ France
Train km millions | 708 171 4.14
CATERmillards | 118 62 1.90
Cout au trainkm€ | 17 36 .. 0.47
Cout au pass.km € TER 0.20 0.38: 0.53

(Source : ART, Statistisches Bundesamt)



Le mode a privilégier selon les couts au pass.km

TER SNCF

TER des Régions

m (apres mise en

concurrence)

Situation actuelle
TER MOYENNE

M Le TER SNCF ne concurrence la voiture qu’a partir d’'un taux d’occupation de 50%

B Le TER des AOM (apres mise en concurrence) et le car concurrencent la voiture des 30% d’occupation
soit le taux actuel MOYEN



Cout et volume de passagers : analyse sur une région

B |es distances moyennes par

passager sont la distance
totale de la ligne sauf sur 2
des 25 lignes étudiées (~ la
moitie)

19 des 25 lignes analysées
coutent plus cher que
l'usage de la voiture (cout
marchand hors couts
externes)

L’intégration des couts
sociaux externes n'y
changerait rien



Cout et volume de passagers : analyse sur une région

M 1 train par heure =
4 cars par heure en HP
et 2 par heure en HC

M Cout 3 a 4 fois
inférieur, plus de 100

M€ d’économie/an Baisse des couts

avec le car




Cout et volume de passagers : analyse sur une région

B Plus de fréquences c’est
plus de passagers

Baisse des couts et
augmentation du
trafic passagers



| 'efficience environnementale
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Comment choisir entre les solutions de décarbonation ?

Le cout d’évitement du carbone

Surcolt monétaire de I'option
par rapport a la situation actuelle €

Cout d’évitement du —

Carbon e Volume d erTnsspns gwtees
par rapport a la situation actuel

M Taux occupation voiture jours ouvrés : 1.37 en semaine (2.25 sur longue distance, 1.43 sur trajets quotidiens,
1.57 sur 'année)

B Facteurs d’émissions scope 1l et 2

Facteurs d'émissions (MTES 2018) Seuil ou le transport public devient
R Nbre
En kg CO2/km plus avantageux en émissions GES passagers

TERdiésel | 539 que lavoiture

TERélec ... 065 | Carsdiesel ool
(S SO N 137 ... Cars électriques | 2
volture 0.193 TERdiesel ool 38

TER électrique 5




Comment choisir entre les solutions de décarbonation ?

de la t de CO2 évitée

Cout

* Remplacement par des solutions plus
adaptées (cars versus train diesel)

* Subventions R&D possibles pour faire
baisser le cout et augmenter les

quantités

A éviter

A privilégier apres avoir
fait baisser les couts
e Mise en concurrence

* Adapter I'offre a la demande
/ » Subventions R&D pour faire

baisser le cout des

technologies

Couts forts / Faible pass.km en

Couts forts / Fort pass.km km en
voiture évités

e TER SNCF vers agglos

* Hydrogene

voiture évités

* Petites lignes TER diésel : plus
émetteur que la voiture

* Covoiturage avec subvention/usager

antité d’émissions

Pourquoi pas

évitées
Couts faibles / Faible pass.km en
voiture évités
* \Vélo monomodal qui permet de
désaturer les TC urbains sur des
courtes distances
A privilégier

VE : 600 €/t CO2 (FS) = 1400 (Norvege)

Train en France : 1000 €/t CO2 selon la SNCF

Car express : -90 €/t CO2 (CS France Mobilités)

Plan covoiturage Etat : 520 € pour 10 km (CS France Mobilités)

COVID / décroissance : 6 500 €/t CO2 (Y Crozet)



Carbone : Analyse sur une région

B 8 lignes sur 25 émettent plus que
I'équivalent voiture, 3 avec du
car

B Les couts d’évitement du carbone
peuvent étre stratosphériques

B Les couts d’évitement du carbone
en car sont souvent negatifs : les
gains privés sont supeérieurs aux

® couts publics




Carbone : Analyse sur une région

B 8 lignes sur 25 émettent plus que
I'équivalent voiture, 3 avec du
car

B Les couts d’évitement du carbone
peuvent étre stratosphériques

B Les couts d’évitement du carbone
en car sont souvent negatifs : les
gains privés sont supeérieurs aux
couts publics



Carbone : Anal

Se sSur une region

M 8 lignes sur 25 émettent plus que
I’équivalent voiture, 3 avec du car

B Les couts d’évitement du carbone peuvent
étre stratosphériques

B Les couts d'évitement du carbone en car
sont souvent négatifs : les gains privés
sont supérieurs aux couts publics



En synthese

M Prés de la moitié des émissions de la voiture proviennent des émissions périurbains-agglos et des
liens entre pbles urbains

M Les performances économiques et environnementales du train SNCF sont souvent faibles parce que

» Lademande ne justifie pas toujours la mise en place de trains. Il faut prioriser le train la ou la demande justifie
de grosses capacités

» Les couts du train SNCF limitent les frequences et donc la fréquentation

» 1/3 des circulations TER sont au diésel

M Le car a une zone de pertinence large. C'est une solution souple et efficiente qui peut faire
économiser des dizaines de millions d’euros pour un service 2 a 4 fois plus frequent

M Que faire pour progresser ?

» Analyser la demande afin de déployer l'offre de transport public ou elle se justifie, déployer I'outil
correspondant a la demande

» Mettre en concurrence la SNCF afin de faire baisser les couts du train et redonner la main aux AOMs

» Utiliser la route comme vecteur de report modal : 4 cars /h c’est 4 fois plus de service qu’'un train /h a des
couts2.5 fois plus faibles

M Pour modifier I'usage de la route, il faudra donner la priorité aux modes les moins émissifs, et en
ville aux moins consommateurs d’espace : voies réservees, priorités aux feux, ...etc. 66



La question de la gouvernance



Schéma de gouvernance de la mobilité dans une aire urbaine

EIENE
Autres services
urbains

Syndicat
mixte

A

Métropole

Y

Y

A

Y

Opérateurs de services de mobilité

TC

VLS

Parking

Co
Voiturage

Auto
partage

Taxi
et VTC

Routes

Stationnt

TER
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Une gouvernance inefficace et déconnectée des bassins de vie

Une gouvernance disconnectée des bassins de vie (la ou on habite et la ou on travaille : une aire

urbaine) : 35000 communes, 1250 EPCI, 9000 syndicats mixtes

Des agglomérations a la gouvernance difficile du fait de trés nombreuses communes qui les

composent

Des AO qui ne disposent pas toujours de la maitrise de I'’espace public et sont donc peu efficaces

Cté d’agglo
Métropole
Lyon

Aix Marseille
Lille
Toulouse
Bordeaux
Nice

Nantes
Strasbourg
Rennes

communes
59

92
85
37
28
49
24
33
43

d’agglo
Métropole
Grenoble
Rouen
Toulon
Montpellier
Avignon
Saint-Etienne
Clermont-Ferrand
Tours

Reims

|
communes
49

71
12
31
17
53
21
22
143
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Une gouvernance inefficace et déconnectée des bassins de vie

M Lataille des communes fait 4.4 km de diamétre en 2022 alors que nous parcourons 40 km/j

B Lagouvernance communale favorise

> les politigues malthusiennes sur le logement, qui renforcent I’économie de rente, l'usage de

la voiture, la non-mixité sociale, impactent la démographie,

» L’émiettement urbain versus l'urbanisation autour des axes de transports publics

» Des politiques de mobilité incohérentes

B Comment en sortir ?

>

Transférer les transports et 'aménagement aux Régions ? Etendre le périmetre des agglomérations ?
Favoriser les coopérations Agglos / Régions ?

Inciter au regroupement de communes, avoir un poids des communes dans les EPCI strictement
proportionnel a leur démographie, élections au suffrage universel direct

Transférer les routes aux AOMs (métropoles et Régions), yc stationnement

Permettre aux grandes agglos de déployer des transports publics depuis le périurbain, jusqu’a 1h de temps
de parcours ?

Demain, une gouvernance al’échelle des aires urbaines ?



Centralisation versus décentralisation

« La vérité est que le gout des fonctions publiques et le désir de vivre de I'imp6t ne sont point chez nous une
maladie particuliere a un parti c’est la grande et permanente informité de la nation elle-méme. C’est le produit
combiné de la constitution démocratigue de notre société et de la centralisation excessive de notre
gouvernement. C’est le mal secret qui a rongé tous les anciens pouvoirs et qui rongera de méme tous les
nouveaux. »

« La tache du gouvernement est de satisfaire avec des moyens limités des désirs qui se multiplient sans
cesse. I finit nécessairement par rencontrer une opposition permanente. De tous les peuples du monde, le
plus difficile a contenir est un peuple de solliciteurs. Quelques efforts que fassent ses chefs, ils ne sauraient
jamais le satisfaire. »

Alexis de Tocqueville
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Conclusions



Carbone, justice ET efficience

M La question est celle de I'accessibilité aux emplois et aux aménités urbaines.

M Une priorité pour les GES : les déplacements centres-périphéries des agglomérations. Pour réduire
les flux automobiles dans les agglomérations, il faut les capter en amont

M Les solutions existent. L'enjeu n’est pas seulement celui du carbone (t de CO2 évitée) mais aussi de
I’équité (a chacun selon ses moyens) et de I'efficience (€ /t de CO2 évitée)

M La décarbonation et la transition écologique percutent notre systeme de gouvernance territoriale et
nos croyances
» Un systeme centralisé est souvent moins efficace qu’un systéeme décentralisé
» L’économie n'est pas un jeu a somme nulle

» L'intérét général n'est pas toujours l'intérét communal. Cette notion attrape tout nécessite un débat
démocratique pour le définir

Responsabiliser les acteurs est la clef dans des démocraties
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Des alternatives (d’abord) et des incitatifs / contraintes (ensuite)




Comment financer la décarbonation de la mobilité ?

M Le GIEC nous dit qu’il faudra consacrer 3% du PIB chaque année a la décarbonation
de nos économies =» 70 milliards / an en France,

* Impot sur le revenu : 73 milliards/an

* Impot sur les sociétés : 26 milliards/an
 TVA: 156 milliards

 TICPE : 32 milliards
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Vers un futur désirable

« Contre les maux de la civilisation industrielle, les croyances millénaristes et les ratiocinations
conceptuelles ne serviront a rien. Je préfere I'expérience, le savoir et la modestie. »
Raymond Aron

« On ne saurait augmenter l'investissement sans diminuer la consommation. Chaque économie
ne peut elever le niveau de vie des générations ultérieures sinon en imposant un sacrifice aux
consommations présentes » Francois Perroux, fondateur d’économie et humanisme

« La politique c’est la transformation d’'un monde pluriel en un monde commun » Hannah Arendt

« Les politiques doivent faire des arbitrages entre l'efficacite, la liberté, I'équité. Les capitalistes

ont failli en privilegiant les deux leres au détriment de I'equité, et les communistes ont sacrifié
les deux leres pour I'equité ». JIM Keynes

= La décarbonation ne réussira que si I’'on conjugue les trois

« L'avenir n'est pas ce qui va arriver mais ce que nous allons en faire ». Henri Bergson
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Comprendre les mobilités necessite de croiser les disciplines et les données

* Objectifs

. Vitesses . ;omposmon des ménages
L d evenus

* Couts Personnes

* Croyances

-
) Acteurs

e Débits
e Confort

Moyens de
transports

* Obijectifs
e Contrats
e Partenariats

Mobilité publics et

‘ rivés

Localisations

Domicile et travail
e Formes urbaines

e Travail
e Etudes et école
* Vie quotidienne
e Loisirs
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Données et lecture

e Sources

> L’enquéte nationale déplacement, réalisée tous les 10 ans par 'INSEE auprés de 20 000 personnes. Photo compléete au
niveau national et de typologie de territoires, sans pouvoir descendre au niveau de territoires spécifiques.

» Les enquétes ménages déplacements, ou EDGT rebaptisées EMC2, qui au niveau d’'une aire urbaine analysent finement les
déplacements, les motifs, la sociologie. Réalisées tous les 10 ans selon une méthodologie commune ce qui permet des
comparaisons des agglomeérations entre elles

> Lerecensement de population, source particulierement fiable de maniere générale et mise a jour de maniere plus réguliére
gue les enquétes ci-avant. Pour les mobilités il recense les déplacements domicile travail et les modes utilisés. Cependant
I'INSEE ne donne pas d’indication sur la fréequence des déplacements D/T ce qui avec le temps partiel et le télétravail est une
incertitude.

» Les comptes transports de la nation fournissent des éléments sur de longues périodes en matiere de km parcourus par mode
et de budget consacré aux mobilités par les acteurs économiques : ménages, administrations publiques et entreprises.

» Sur le plan environnemental et GES la source de référence est celle du rapport SECTEN du CITEPA, le Centre
Interprofessionnel Technique d’Etudes de la Pollution Atmosphérique,

» Autres données statistiques nationales et européennes :
URF faits et chiffres 2020,
Eurostat, données européennes :
OCDE, données internationales :

Données locales de I'INSEE :
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Merci pour votre attention !

Jean Coldefy
Président du Comité scientifique de France Mobilités (Ministere Transports)
Président du think tank de 'URF
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Conseiller du Président de Transdev
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