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Résumeé

Les nouvelles mobilités (autocar, covoiturage, autopartage, petits dispositifs
électriques et/ou pliables, véhicules serviciels partagés, demain les véhicules
autonomes terrestres et aériens) font évoluer fortement le paysage de la mobilité de la
vie quotidienne et interurbaine, que ce soit pour les voyageurs et les marchandises, le
plus souvent du fait des nouvelles technologies de [linformation et de la
communication, mais aussi par la loi en France (autocars en service librement
organisés (SLO)).

Elles sont en général sources de bienfaits pour leurs utilisateurs, du fait des
nouvelles possibilités de mobilité souples qu’elles ameénent ; pour la collectivité, ceci
apporte de la richesse parce que la plus grande mobilité permet une réduction des
colts de transaction entre les acteurs et donc une économie plus performante
(externalités positives d’agglomération), dont la valeur pourrait se mesurer en dizaines
de milliards d’euros, montant nettement supérieur a celui de la plupart des
programmes d’infrastructures publics de ces derniéres décennies, comme les
lignes de TGV de RER ou de métros.

Au début, les impacts peuvent étre assez faibles, mais a terme il faut s’attendre a un
bouleversement de certaines formes traditionnelles de mobilité. Cela a déja eu
lieu pour les taxis avec les VTC, le train classique avec le covoiturage, mais pourrait
toucher d’autres modes, comme les autobus urbains avec les véhicules serviciels
partagés (autonomes demain avec les taxis sans chauffeur). Un effet sur la ville elle-
méme est aussi a attendre, avec une moindre demande pour le stationnement en
centre-ville, et une plus forte demande pour certaines localisations en banlieue
lointaine.

Face a ces évolutions, les pouvoirs publics doivent éviter de trop intervenir pour ne
pas risquer de freiner I'innovation. Toutefois, il y a des cas ou une régulation reste
nécessaire: en cas de risques d’abus de position dominante, pour veiller a la bonne
information du consommateur et des acteurs de la chaine de mobilité, ou pour corriger
des externalités environnementales, de sécurité ou de congestion, et plus
généralement aider les acteurs a les mettre au service de la transition écologique et
solidaire.

Ainsi, dans les territoires peu denses ou dans les banlieues, diverses nouvelles
mobilités pourraient utilement étre encouragées, en redéployant une partie des
efforts consentis de toute fagon par les pouvoirs publics (Etat, collectivités,
opérateurs publics, sécurité sociale). Par exemple une partie des 3 milliards d’euros
par an consacrés a financer les autobus urbains pourrait étre redéployée pour mieux
répondre aux besoins de mobilité des populations au moyen d’une offre, au lieu d’un
autobus, en voiture partagée avec chauffeur (VTC) aidée a la demande, comme I'a
déja fait la ville de Innisfil au Canada. Un taxi partagé-TER avec une dose de
numérique offrirait bien plus de fréquences que les trains assez vides de certaines
petites lignes ferroviaires. On pourrait aussi rendre plus utile les tournées du facteur
en libérant I'offre des places a bord de sa voiture. Dans ces territoires peu denses
particulierement, on pourrait aussi étendre le champ des télé-procédures comme la
télé-médecine, générant libération du temps pour les administrés ou les malades,
réduction des parcours et économies publiques sans perte de sécurité ou de baisse du
service médical rendu, illustrant ainsi aussi le vaste potentiel de « I'immobilité
utile ». La voiture particuliére conservera néanmoins une place éminente dans ces
territoires et il conviendra donc d’en réduire les externalités négatives notamment
environnementales en les électrifiant (véhicules électriques et hybrides rechargeables).
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Notons que le vélo a assistance électrique devrait étre encouragé dans ces territoires
en raison de la portée importante de ce mode a part entiére.

Dans les banlieues, les services de VTC a chauffeur « occasionnel » apportaient
en méme temps des possibilités de mobilité aux personnes modestes et du
travail a d’autres personnes elles aussi modestes. |l conviendrait de revenir, d’'une
maniére ou une autre (levée de la loi au moins pour les cas de véhicules propres,
remontée du plafond prix du covoiturage pour prendre en compte le surplus de temps
passé du conducteur), sur leur interdiction qui finalement ne fait que des perdants,
tout en protégeant bien siir les artisans taxis au moyen d'une taxe de seulement
2 % sur le transport avec chauffeur.

Certains investissements de développement et de renouvellement dans les lignes
ferroviaires interurbaines deviennent sans doute moins indispensables lorsque
l'autocar ou le covoiturage apportent des solutions de performance comparable pour
un effort financier public moindre, laissant aussi des perspectives de hausse de
I'attractivité des transports collectifs du fait de meilleures fréquences, et donc aussi
d’un bilan environnemental globalement positif. La récente pause dans les grands
projets pourrait étre utilement mise a profit pour mieux prendre en compte les impacts
des nouvelles mobilités sur ce secteur.

La complémentarité entre les modes collectifs lourds et les nouvelles mobilités, ne va
pas toujours de soi, et doit étre encouragée par les pouvoirs publics, comme le
prévoyait déja la loi d’organisation des transports intérieurs (LOTI) dés 1982. On pense
aujourd’hui @ mieux organiser la complémentarité modale avion autocar, comme on a
développé par le passé la complémentarité avion-TGV. On constate également que
la complémentarité entre 'autopartage en boucle et le train fonctionne nettement mieux
en Suisse qu’en France, alors méme que les deux partenaires ne sont pas dans le
méme groupe. La complémentarité train-autocar ou train-VTC/taxi est également peu
développée en France, malgré une situation similaire. En urbain, les petits dispositifs
pliables, électriques ou non, comme les trottinettes, peuvent apporter un doublement
des aires de pertinence des transports publics, et devraient étre davantage
encourageés, ne serait-ce qu’en en facilitant leur essai pour les faire découvrir.

Dans quelques années vont se déployer progressivement des aides a la conduite
renforcée, amenant des gains de sécurité, puis les véhicules autonomes terrestres
et peut-étre aussi aériens. lls améneront pour les flottes de camions et de taxis et
VTC des gains de productivité considérables, et donc des baisses de prix au
bénéfice des consommateurs.

En ville, ces véhicules pourront se repositionner seuls entre les trajets successifs, ce
qui ouvrira la voie a des taxis sans chauffeur (véhicules dits serviciels), cassant le
lien entre le véhicule et son propriétaire pour un co(t réduit. Il n’y aura plus non plus
besoin en journée de garer les véhicules en centre-ville, I1a ou I'espace est rare et cher.
Cela donnera aux collectivités des possibilités nouvelles de redéploiement de ces
espaces de stationnement, pour en faire des espaces de convivialité, de circulations
douces ou d’'autres usages a inventer. La baisse des colits de transport attendue,
peut-étre de 80 %, donnera a chacun davantage de possibilités de vie (travail, études,
divertissements).

Un revers de la médaille de cette baisse de colt, et de la libération du temps de
conduite pour faire autre chose ou se reposer, est que la multiplication des kilométres
parcourus par les voyageurs pourrait poser des problémes environnementaux et
de congestion. Mais une politique de partenariat avec les plate-formes de mobilité
pourrait faire remonter le nombre de personnes par voiture en ville, aujourd’hui

Rapport n° 010631-01 Les nouvelles mobilités : politiques publiques et prévision de la demande Page 4/55

PUBLIE



proche de 1,2 en pointe donc possédant d’énormes marges de progreés. Un simple
passage a 2 personnes en moyenne réduirait presque d’un facteur 2 les parcours des
véhicules en zone sans congestion. En zone urbaine congestionnée, la réduction serait
plus faible du fait des reports modaux ou d’itinéraire, des reports horaires ou de
linduction. D’autres leviers sont mis en ceuvre a cet effet, par exemple les voies
rapides ouvertes aux autobus mais aussi aux véhicules a 3 personnes et plus,
avec de bons résultats comme ce que I'on a constaté a Madrid. En tout cas cela
ménerait & une utilisation bien plus efficace du systéme de mobilité.

Pour les marchandises, le développement de la livraison dans I’heure va développer
également les trafics, restructurer la distribution, mais il devrait étre possible d’en
contenir les inconvénients environnementaux en nouant des partenariats pour
augmenter les emports de chaque véhicule en mutualisant les chaines logistiques.

Cela peut nécessiter, comme pour d’autres sujets, un peu d’ « essai et erreur » pour
apprendre en faisant, et il faudra davantage expérimenter et aussi donner le droit a
Ierreur aux administrations ; il est en effet nettement préférable qu’elles en fassent
un peu de temps en temps plutdt qu’elles ne fassent rien.

Il faut aussi anticiper que les services d’autobus actuels pourraient souvent
devenir assez peu utiles dans un contexte de fort déploiement des véhicules
autonomes « serviciels » partageables (VASP), qui proposeront souvent pour le
méme colt ou presque du porte a porte fréquent. Certaines prévisions atteignent 40 %
des kilometres routiers parcourus en véhicules autonomes en Europe dés 2030.
Néanmoins, les modes collectifs lourds resteront indispensables dans les zones
denses et les principaux axes, et donc I'enjeu de la complémentarité des nouvelles
mobilités avec eux et celui de leur montée en qualité y resteront essentiels. Comme les
autobus ne durent qu'une dizaine d’années, le risque de fausse manceuvre n’est pas
encore la mais va assez vite arriver. Ces questions se posent dés aujourd’hui avec la
variante des VASP avec chauffeur (VTC et taxis partagés). Enfin, le sujet des drones
volants emportant marchandises et passagers doit étre pris au sérieux, la demande
ne manquera sirement pas, mais I'acceptabilité du fait du bruit et des risques pour
les populations ne va pas de soi.

Les pouvoirs publics doivent s’appuyer sur un dispositif d’observation renforcé et
structurer une démarche intégrée de compréhension de ces évolutions, allant de
I'observation a I'adaptation des modéles de prévision de trafic, pour mieux les
anticiper, privilégier davantage les décisions qui laissent ensuite des choix, éviter les
dépenses qui risquent fort de devenir inutiles. Ainsi les avantages collectifs pourront
étre maximisés grace a une régulation et une planification basée sur des données et
des résultats scientifiques.

Evidemment, il y a eu et il y aura des problémes sociaux. Par exemple, un demi-
million de francais vivent de la conduite de voitures ou de camions. |l conviendra de les
accompagner dans leur transition vers des métiers soit comportant encore un peu
de conduite mais aussi d’autres métiers, et parfois protéger certaines personnes que
le sort technologique aura frappé; cela pourra étre parfois difficile, mais faire
autrement bloquerait la mobilité des personnes et des biens, facteur de compétitivité
pour I'emploi. A contrario, ces nouvelles mobilités sont créatrices d’emploi dans leur
organisation, la France est souvent un de leurs leaders mondiaux, et si elle ne I'était
plus, elle perdrait davantage d’emplois d’avenir liés a la vente du savoir-faire de ses
entreprises pour aider a améliorer la mobilité des habitants de la planéte, et peut-étre
notre environnement a tous.
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La mobilité, notamment locale, est le plus souvent organisée par des collectivités, alors
que 'Etat n’intervient au travers de ses opérateurs que pour les modes les plus lourds
en interurbain et en lle-de-France. Cette décentralisation est trés souhaitable, mais
cela ne veut pas dire qu’il n’y a pas d’utilité pour un Etat davantage stratege. |l
peut déja toiletter les lois qui pourraient faire obstacle, rationaliser sa propre dépense,
et plus positivement définir des cadres d’organisation plus appropriés, visant y compris
les pouvoirs de réglementation supplétive et de réglements de différends confiés aux
régulateurs indépendants, en se basant sur une évaluation plus pertinente, diffuser les
meilleures pratiques internationales, et enfin fédérer les énergies de tous les acteurs, y
compris de la société civile, pour encourager ces nouvelles mobilités.

En fin de compte, c’est une nouvelle régulation des mobilités avec des pouvoirs
publics centraux et locaux davantage stratéges au service de tous qu'il convient
d’inventer.
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Liste des recommandations

1.Au-dela de veiller a une juste contribution aux charges fiscales et
sociales, le législateur devrait limiter la régulation des nouvelles
mobilités a la résolution d’'un petit nombre d’enjeux, a savoir la sireté,
les infractions au droit de la concurrence, la complétude de I'information
des utilisateurs, I'internalisation des externalités............ccccecirreiiieeciricnnnnns 29

2.La Loi « croissance, l'activité et I’égalité des chances économiques »
devrait étre complétée pour étendre le champ de Il'observation des
marchés par I’Arafer aux autres modes interurbains, notamment le
covoiturage interurbain. Pour I’aérien intérieur, ou desservant les villes
étrangeres desservies en TGV direct depuis la France, il lui serait utile de
s’appuyer sur un partenariat avec la DGAC pour ses besoins
d’observation aux fins de régulation ferroviaire..........cccooecmrririiiiiiiiiinnnnnnees 30

3.La DGITM devrait procéder, avec I’appui du CGDD, a une évaluation du
bilan socio-économique de l'autorisation des autocars SLO, et en déduire
les moyens d’améliorer ce bilan ; par exemple : acces effectif a des voies
réservées, renforcement de la complémentarité modale (notamment avec
I’avion avec la DGAC), offre couchettes en sécurité...........ccccceerrvrrrrrrrnneeee. 31

4.La DGITM devrait, avec I'appui du CGDD, tirer les conséquences des
nouvelles mobilités interurbaines sur le réseau ferré, et notamment les
doublons de desserte : dessertes (y compris TER a long parcours avec
les régions), matériel roulant, investissements de capacité, pertinence
des renouvellements de lignes..........cccoiiiiiiiniinnninnnnnn s 32

5.La DGITM devrait faire en sorte que soit élargie la gamme des offres de
transport de porte a porte pour mieux répondre aux besoins de mobilité
des utilisateurs modestes, ou en zone peu dense (rural, banlieue), ou aux
heures de faible fréquentation...............ee e, 33

6.La DGITM devrait perfectionner son industrialisation d’une offre
d’acceés des véhicules a occupation multiple (VOM) a des voies réservées
au moins en heure de pointe sur autoroutes urbaines congestionnées, et
notamment rendre le contréle d’observance plus opérationnel en ayant
recours a une combinaison efficace de personnels et de moyens
technologiques avanCes..........ccccvieiiiiiiiii e e e eees 34

7.La DGITM devrait encourager le développement d’une expérimentation
de nouveaux services de mobilités, dans les zones rurales et de banlieue,
par redéploiement des crédits publics pour la mobilité (Etat, collectivités
via des partenariats, opérateurs publics via son réle d’actionnaire,
sécurité sociale), pour proposer aux populations davantage de service
public, plus adapté et plus efficace pour plus de cohésion sociale et
territoriale. Elle devrait aussi encourager les collectivités a mettre en
place des réseaux de pistes plus cohérents pour les vélos et VAE, et une
signalisation directionnelle plus continue...........cccoooiiiiiciiiiiiimrccccienreeeaes 35
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8.La DGITM devrait associer les AOM et les établissements publics pour
anticiper dés maintenant les conséquences de l'arrivée des véhicules
autonomes sur les TCU : réseaux de bus, et TCU lourds, et préparer des
actions de complémentarité modale a cet effet. Elle devrait demander aux
établissements publics de I’Etat (SNCF réseau, RATP, SGP), au besoin en
effectuant une pause, de réviser leurs prévisions de trafic des projets
lourds pour tenir compte des voitures autonomes, et de mieux préparer
les interfaces (zones des gares) pour les rendre compatibles avec
I'arrivée des véhicules autonomes. La DGAC devrait anticiper aussi les
conséquences de services de transport aériens autonomes.................... 36

9.La DGITM devrait mettre en place, avec I'appui du CGDD, une approche
intégrée et structurée d’observation, de prospective et de modélisation
des nouvelles mobilités, structurée par étapes, adaptée a chaque stade
de I'’évolution de chaque mobilité et associant les collectivités locales,
les opérateurs publics, et le réseau scientifique et technique, comportant
un comité sCientifique..... ..o 37

10.La DGITM devrait compléter, avec I'appui du CGDD, les méthodes
d’évaluation pour que les choix publics qu’elles éclairent soient
davantage adaptés au contexte de I’accroissement de I'incertitude liées
aux nouvelles mobilités, par exemple I’aversion au regret et les options
réelles, révélant la valeur des choix offerts pour davantage de flexibilité
pour les politiques publiques de demain..............cccoiriririciiiicce e, 38
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Introduction

Un voyageur et une marchandise de plus en plus connectés

Depuis quelqgues années, notamment avec les ordinateurs, le réseau « internet »,
puis le « smartphone », demain les enceintes vocales, le voyageur est devenu
connecté.

Presque a tout moment et presque en tout lieu, il a accés a une multitude
d’informations, peut demander une assistance informatique a leur traitement, et peut
en envoyer. Cela lui permet de s’informer au préalable sur ses options de
déplacement (et de non-déplacement), de les planifier, de les acheter, d’en
changer si besoin y compris en cours de route, de partager un avis, et de faire valoir
ses droits « en aprés-vente ».

Le voyageur peut également plus facilement se grouper avec d’autres pour tout ou
partie du déplacement.

L’équipement’ en « smartphone » est assez récent puisque ce n'est que depuis
2016 que 65 % des Frangais de plus de 12 ans en sont équipés. 85 % ont cependant
acces a internet, et 93 % a un téléphone mobile de base.

La marchandise est également dotée de plus en plus de capteurs et de
transmetteurs la rendant également connectée voire « intelligente ».

Dans un nouveau véhicule, avec des infrastructures plus intelligentes

Le véhicule de transport évolue également. Il devient de plus en plus connecté,
notamment a un systéme de navigation satellitaire global ainsi qu’aux réseaux de
télécommunications, ainsi demain qu’aux autres véhicules et a linfrastructure. I
devient intelligent également.

Du fait de la baisse des colts des capteurs, et de celle de I'intelligence artificielle, il
est doté de « systéemes d’aides avancés a la conduite » (ADAS) de plus en plus

perfectionnés, préfigurant les véhicules connectés et autonomes, partageables,

terrestres et aériens, de demain. L'accés au véhicule (ouverture des portes ou pas)
devient également connecté.

De nouveaux matériaux apparaissent permettant des véhicules légers portables,
motorisés ou non. La motorisation électrique devient de plus en plus abordable pour
les voitures, mais aussi pour des petits dispositifs de mobilité, méme si les bornes de
recharge posent encore probléme.

Les infrastructures au sol et le stationnement se dotent également de capteurs,
d’intelligence et de dispositifs de contrdle d’accés.

Les transports collectifs progressent également dans I'information des voyageurs et
des chargeurs au long de la chaine de déplacement.

' Source Barométre du numérique 2016 CREDOC pour le CGE, TARCEP et I'Agence du numérique.
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Vers un nouveau « systéeme de mobilité »

Les évolutions des voyageurs, des marchandises, des véhicules et de leurs
infrastructures, ainsi que celles des alternatives au déplacement
(télécommunications), interagissent entre elles pour faire évoluer le « systeme de
mobilité ». De nouvelles possibilités apparaissent du fait des effets non pas d'une
seule évolution, mais aussi de leurs combinaisons.

Les politiques publiques nationales et locales peuvent laisser se développer ces
nouvelles mobilités, les encadrer, les encourager si c’est utile, et plus généralement
les réguler.

Probablement demain dans un nouveau « systéme de vie »

Il N’y a pas que le « systtme de mobilité » qui évolue. La « porte digitale » et plus
largement I’ « internet des objets » peuvent faire évoluer les modes d’habiter ou de
travailler. Mais ce seront aussi les déterminants des déplacements eux-mémes qui
évolueront aussi du fait des nouvelles technologies, en changeant nos besoins et nos
centres d’intérét, vers un nouveau « systéme de vie ».
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1. Panorama des nouvelles mobilités en cours et a venir

On désigne généralement comme « nouveau » ce qui n’existait pas auparavant, en
tout cas avec rien de pareil ni de comparable, et de « mobile » ce qui peut se déplacer
ou étre déplacé dans l'espace. Finalement, les « nouvelles mobilités » peuvent
désigner a la fois 'usage de nouveaux modes, mais aussi des nouvelles maniéres
d'utiliser les modes existant, ou méme de ne plus les utiliser.

Le « systéme de mobilité » des personnes et des biens intégre non seulement les
véhicules, mais aussi les infrastructures, le systéme d’information, mais aussi que le
stationnement, voire dans un sens encore plus large I'immobilier (habiter, travailler,
étudier, acheter,,...), ses alternatives (télécommunications notamment), ainsi que les
motivations du déplacement pour aller vers un « systéme de vie ».

Méme si la distinction n’est pas totalement étanche, on peut distinguer le champ de
'interurbain (plus de 80 km) et celui du local (moins de 80 km), proche de celui du
régulier (vie quotidienne?). Le présent panorama intégre les évolutions en cours dans
ces deux secteurs, ainsi que celles qui se profilent un peu plus tard avec l'arrivée
notamment des VASP véhicules autonomes serviciels partageables terrestres et
aériens.

1.1. Les nouvelles mobilités interurbaines

Covoiturage interurbain et autocars interurbains librement organisés sont les deux
principales nouvelles mobilités interurbaines.

1.1.1. Deux nouvelles mobilités pour deux raisons différentes

Deux nouvelles mobilités interurbaines principales se développent actuellement : le
covoiturage interurbain (partage simultané d'un véhicule en partage de frais) et
'autocar en « service librement organisé » (dit SLO).

Le covoiturage interurbain résulte essentiellement des possibilités apportées par la
connexion de l'individu, a minima 'ordinateur fixe et le téléphone portable de base pour
faciliter le rendez-vous.

L'autocar SLO n’est plus une innovation technologique (depuis les années 1930 en
tout cas), mais résulte des dispositions de la loi 2015-990 du 6 ao(t 2015 pour la
croissance, l'activité et I'égalité des chances économiques, dite loi Macron, qui a mis
fin @ un systéme de coordination ou, en dehors du transport international et de
possibilités de cabotage limitativement définies, les lignes de services de transport
national par autocar (hors circuits « portes fermées ») étaient soumises a autorisation
du Ministre chargé des transports, et étaient de fait rarement accordées.

L'arrivée du covoiturage interurbain avant les autocars SLO constitue une
particularité de la mobilité interurbaine en France (et a un moindre degré en Allemagne
ou les autocars SLO ont été autorisés début 2013, ainsi que la Suisse).

Il s’agit d’'une explication vraisemblable du dynamisme du covoiturage interurbain en
France, ou différents indices laissent penser qu’il s’agit du pays ou sa part de marché
est la plus importante. Le principal site dans le monde assurant I'intermédiation entre
les offres et les demandes en covoiturage interurbain (BlaBlaCar) est également

2 Selon I'enquéte nationale transport déplacements de 2008, seuls 1 % des déplacements réguliers a
motif domicile-travail auraient une portée de plus de 80 km.
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frangais. Ce site concentre I'essentiel de cette activité en France. Il s’agit d’'une des
rares « licornes » francgaises, entreprises nouvelles avec une valorisation dépassant le
milliard d’euros.

Le covoiturage interurbain permet aux passagers de voyager a un prix raisonnable,
situé autour de 7 centimes par kilometre-voyageur, incluant des frais de service
probablement de I'ordre de 15 % environ, alors que le prix moyen du train interurbain
classique se situait plutét vers 9 centimes du kilométre-voyageur et 11 en TGV. Méme
si la vitesse (environ 100 km/h) est plus lente qu’en train, une clientéle sensible au prix
y a trouvé son intérét.

Le conducteur récupére ainsi une partie de ses colts pour un voyage qu’il aurait
effectué de toute facon. Le partage de frais est reconnu lorsque les dépenses prises
en compte ne dépassent pas essentiellement 'amortissement, les frais de carburant et
de péage, ce qui pose rarement le cas en interurbain.

Ce qui a également fait l'intérét du covoiturage est la possibilité de proposer des
fréquences trés importantes méme avec peu de trafic, du fait d’'un emport moyen de
3 personnes. Ainsi, par exemple sur Paris-Lille on a pu décompter plus de 100 départs
par jour. Dans ce type de situation, le passager peut trouver des offres adaptées a son
créneau horaire méme dans une partie de la ville seulement, transformant ainsi
'avantage de fréquence en avantage de proximité.

1.1.2. Les évolutions récentes du covoiturage et des autocars

La forte croissance du covoiturage interurbain semble s’étre arrétée avec la loi du 6
ao(t 2015 autorisant de plein droit les autocars SLO.

Ces derniers ont permis une offre de mobilité interurbaine encore moins onéreuse,
située initialement & un peu plus de 3 centimes du kilométre-voyageur, remontant
progressivement vers un niveau de 4,3 centimes au premier trimestre 2017. Installés
au début sur les plus grands axes, les grandes liaisons ont vu leurs fréquences devenir
de plus en plus étoffées et des villes plus moyennes étre desservies également. Leur
vitesse moyenne se situerait plutét autour de 75 km/h en général, mais leur prix
encore plus attractif a modéré lintérét du covoiturage interurbain, qui semble
globalement au mieux stagner depuis la mi-2015.

Egalement, s’agissant d’'une offre plus formelle que le covoiturage, ils ont pu attirer
pour partie une demande différente, facilitant également le transport de gros bagages
qui peuvent ne pas tenir dans le coffre d’'une voiture.

Plusieurs indices semblent indiquer que les autocars SLO gagnent des parts de
marché surtout sur les plus grosses liaisons, le covoiturage assurant en revanche une
offre complémentaire, soit sur des liaisons dont le trafic est insuffisant pour assurer la
lisibilité de I'offre en autocars, soit a des heures creuses ou il N’y a pas d’autocars.

Au-dela d’Eurolines qui assure des liaisons internationales avec un peu de cabotage,
les modéles industriels des trois principaux opérateurs d’autocars SLO semblent
contrastés.

Flixbus (opérateur privé allemand) ne posséde pas (ou trés peu) d’autocars en propre
mais définit des cahiers des charges de liaisons qui sont ensuite opérées par des
partenaires, en général des opérateurs locaux cherchant a se diversifier. Ces derniers
sont intéressés a une partie du chiffre d’affaires, et partagent donc I'effort économique
lié a la montée en puissance d'une liaison avec Flixbus. S’agissant d’'un opérateur

Rapport n° 010631-01 Les nouvelles mobilités : politiques publiques et prévision de la demande Page 12/55

PUBLIE



présent dans de nombreux pays européens, une partie importante des frais de
structure est mutualisée avec d’autres pays.

SNCF-C6 (marque Ouibus) (groupe SNCF) définit également des cahiers des charges
de liaisons opérées par des partenaires, mais dispose également d’autocars et emploie
aussi des chauffeurs pour une partie de son activité, mais de moins en moins. Son
réseau est globalement plus radial (de et vers Paris) que ses concurrents. Il a été le
premier a étre référencé par voyages-sncf.com, puis a été rejoint par Isilines.

Isilines et Eurolines (groupe Transdev) proposent une offre moins abondante
(probablement autour de 21 % des voyageurs, alors que les deux précédents seraient
plutét autour de 44% pour Flixbus et 34 % pour Ouibus en 2016) mais qui serait
davantage centrée sur des niches de marché. Il entend jouer les synergies avec
Eurolines et avec les autocaristes du groupe Transdey, tout en sous-traitant également
parfois le transport a des sociétés en dehors de ce groupe. Eurolines opére des lignes
internationales.

Le secteur semble s’orienter vers une certaine dose de consolidation progressive.
Ainsi, il ne reste plus que 3 opérateurs au lieu de 5 ; également les prix et les taux de
remplissage remontent en tendance, d’aprés I'observatoire de I'Arafer. La distinction
entre un effet saisonnier et la tendance n’est cependant pas toujours évidente.
Toutefois, ce secteur ne semble peut-étre pas, a mi 2017, avoir atteint son régime de
croisiére en termes de couverture des colts et de remplissage moyen, aboutissant a
voir les opérateurs continuer d’investir sur leurs liaisons. S’il y a consolidation, comme
cela a été le cas en Allemagne ou Flixbus détient aujourd’hui plus de 80 % du marché
des autocars SLO, le gagnant pourra vraisemblablement récupérer ses
investissements commerciaux, mais pas forcément tous les autres.

1.1.3. Un premier bilan positif pour la mobilité et ’environnement

En termes de bilan, on ne dispose pas aujourd’hui encore d’informations complétes.

Les voyageurs sensibles au prix ont gagné globalement grace a ces nouvelles offres
de l'argent, au détriment du temps de trajet, notamment dans des liaisons avec train
direct, surtout en TGV. Ainsi, les propos du Ministre de I'économie® en 2015: « A
I'neure actuelle beaucoup de Francais sont trop pauvres pour prendre le train qui est
trop cher. Cette mesure de libéralisation du transport en autocar va bénéficier aux
familles les plus modestes, les plus précaires, les plus fragiles» se sont révélés
globalement corroborés par les résultats des enquétes menées par I'Arafer et
I'’Ademe*.

De plus, sur des liaisons avec correspondance ferroviaire, ou avec des fréquences peu
nombreuses, les voyageurs qui prenaient le train peuvent avoir gagné du temps
tout en dépensant moins, rendant l'autocar SLO et le covoiturage attractifs
également a des voyageurs plus aisés, voire méme dans certains cas y compris aux
plus aisés également. La clientele du covoiturage interurbain semble également
d'aprés I'enquéte de I'Ademe (en mars 2015) présenter une majorité d’'actifs et étre
souvent dipldbmée, et donc aller bien au-dela des jeunes et des modestes.

Du point de vue de I’emploi, le trafic en autocar SLO n’est pas arrivé a maturité, donc
il est difficile d’en juger a ce stade. Le chiffre de 22000 emplois a long terme évoqué
dans la motivation de la loi inclut peut-étre emplois directs et indirects (effet de

3 Emmanuel Macron.
4 Cf. Annexe 1
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bouclage macro-économique), alors que I'observatoire de I'’Arafer ne comptabilise que
2054 emplois ETP au 31 mars 2017, mais n’y inclut vraisemblablement que les
emplois directs (conducteurs et leur support direct), ce qui ne facilite pas les
comparaisons, d’autant plus que le secteur des SLO n’est peut-étre pas encore arrivé
au terme de sa maturité. Le bilan de I'Arafer n’inclut en revanche pas celui de I'emploi
dans les secteurs concurrents du SLO, qui pourrait baisser.

L'Ademe a réalisé un bilan environnemental du covoiturage interurbain (en mars
2015 donc avant la loi d’aolt 2015) qui conclut a un bilan plutét globalement positif.
Certes il y a un peu d’induction de trafic du fait de la facilitation des déplacements,
certes la majorité des passagers (70 % environ) dit provenir du train, mais le
covoiturage interurbain attire également des passagers venant de la voiture, ce qui
conduit au caractére plutdét positif du bilan. La méthodologie retenue pourrait
cependant tenir davantage compte de I'utilisation plus significative de I'autoroute ainsi
que du léger alourdissement du véhicule du fait du plus grand nombre de passagers
afin de confirmer cette conclusion.

L'Ademe a également réalisé un bilan environnemental de l'autocar SLO, qui
conduit aussi a un bilan plutét globalement positif. De méme, il y a un peu
d’induction de trafic, de voyageurs provenant du train, ainsi que du covoiturage, mais la
part des voyageurs disant provenir d’'un report de la voiture en solo conduit au bilan
positif. Il convient toutefois de noter que ce bilan est conditionné par '’hypothése de
remplissage a terme, retenue proche de celle constatée dans des marchés plus murs
comme ['Allemagne, et qu'il serait donc souhaitable d’actualiser dans un an ou deux
environ ce bilan au vu des remplissages effectivement constatés lorsque le marché de
l'autocar SLO sera arrivé a maturité.

1.1.4. Des impacts non négligeables en volume et en prix sur les
trains interurbains (TGV et TET)

Le bilan économique devrait également inclure celui des acteurs impactés. Sur ce point
les choses sont moins évidentes. L'enquéte de ’Ademe sur le covoiturage (mars 2015)
indique un taux de provenance déclaré du train trés majoritaire de I'ordre de 70 %
parmi les passagers du covoiturage. Celle sur les autocars SLO de I'’Ademe ainsi que
celle de I'Arafer indiquent aussi une provenance train non négligeable, de I'ordre d’un
peu plus de 20 %, mais si on ajoute 70 % des passagers indiquant provenir du
covoiturage, donc qui étaient dans les trains avant, la provenance totale du train
pourrait ressortir a environ 60 % également pour les autocars SLO. Au total,
covoiturage passagers et autocar SLO pris ensemble, la provenance train totale
pourrait étre de I'ordre des deux tiers.

Il reste difficile de dire quel sera le volume de trafic en autocar et en covoiturage
interurbain a maturité. En effet, les données étrangéres ne sont pas toujours précises,
et confondent souvent les autocars SLO et les autres autocars ce qui ne facilite pas
l'analyse. L'exposé des motifs de la loi prévoyait une part modale a terme de 5 % pour
les autocars SLO, mais cette prévision semble peu probable aujourd’hui au vu du
ralentissement assez net de la progression du trafic voyageurs SLO depuis I'automne
2016.
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d’aprés « Google trends » (covoiturage, et T3-2017 au 05/10/17)

En retenant plutot une part modale de l'ordre de 2,5 % on aurait a terme un trafic SLO
(et covoiturage passager) de 7 milliards de voyageurs-km. Le trafic détourné du train (y
compris via le covoiturage) serait ainsi des deux tiers donc 4,5 milliards de voyageurs-
km (y compris les voyageurs ayant transité par le covoiturage historiquement antérieur
aux autocars SLO en France). Le prix moyen en train interurbain se situant au-dessus
de 10 centimes du kilométre, on arriverait ainsi a une perte possible de recettes
ferroviaires a méme prix de I'ordre de 450 millions d’euros par an, sans compter I'effet
du covoiturage. Toutefois, le secteur ferroviaire méne une politique de prix active
(vield management) permettant sirement de réduire cet impact dans des proportions
difficiles a estimer, mais il pourrait rester des pertes de 200 a 400 millions d’euros par
an.

La fourchette de vraisemblance de cet impact est donc encore large.

L'observation des trafics ferroviaires ne permet pas d’identifier sans devoir effectuer
des hypothéses ces effets, du fait d’autres problémes rencontrés : conséquences des
attentats sur la fréquentation touristique, mouvements sociaux, inondations ayant
frappé le secteur en 2016.

Le secteur ferroviaire peut notamment chercher a réduire ses coiits du fait du
moindre nombre des voyageurs, cependant la part variable des colts reste assez
faible a court terme en tout cas, avec des matériels roulants et des composants
d’infrastructures dont la durée de vie dépasse de 30 ans. Il semble également avoir
eégalement utilisé activement ses leviers en matiére de « yield management » pour les
TGV et les TET (probablement pas ou peu en TER cependant) pour en limiter 'impact.
Egalement, on note que les liaisons qui semblent les plus impactées (TET, TGV a
court parcours) par des chutes de demande sont également celles prévues par un
modéle de trafic.
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Cependant, si I'on devrait disposer de quelques éléments de répartition géographique
des trafics (de région a région) on ne dispose pas de données de prix ferroviaires
par axe, ce qui ne permet pas une analyse indépendante de l'opérateur des
conséquences ferroviaires de larrivée de ces nouveaux modes. Il est possible
d’ailleurs que la nette baisse de croissance récente de I'activité SLO provienne pour
partie d’'effets de I'évolution des prix ferroviaires dans les segments les plus en
concurrence, avec probablement de nombreux cas de coilits moyens non couverts
par les prix. De ce fait, le résultat dépend du délai d’adaptation du mode ayant le plus
de colts fixes a court terme, en général le ferroviaire.

1.1.5. Répondre de maniére diversifiée a des besoins divers

Pour effectuer un bilan pour la collectivité selon des normes similaires a celles que I'on
effectue pour I'évaluation socio-économique des projets, il sera important de définir des
hypothéses de part de colts variables et fixes a divers termes dans tous les modes
dont le ferroviaire. Ainsi si on transférait des passagers d’'un mode a colts entierement
fixes vers un autre a colts nettement variables, le co(t total augmenterait.

Mais en sens inverse, il sera également important de tenir compte de la diversité de la
clientéle. Celle-ci difféere évidemment par la valeur qu’elle accorde au temps, mais
aussi par de nombreux autres paramétres : différentiel de géne ressentie du fait du
confort & bord, de l'accessibilité des gares, de la proximité relative aux gares, des
horaires souhaités, de la taille des bagages, de la connectivité wifi, des services
connexes, qui finalement apportent ensemble une grande valeur de la qualité pour
les clients.

Ainsi, si une solution unique présente sirement des avantages en termes d’économie
d’échelle, et avait pu justifier autrefois dans une économie moins riche la mise en place
de mesures de coordination des transports®, il parait probable que I'avantage lié a la
diversification de l'offre pour répondre a la diversité des demandes I'emporte de plus
en plus.

1.2. Les nouvelles mobilités locales et de la vie quotidienne

Nous avons choisi ce titre afin d’inclure dans cette partie du rapport aussi bien le cas
des villes denses que des espaces périurbains ou ruraux : le fil directeur est bien celui
des mobilités de la vie quotidienne. Leurs caractéristiques sont les faibles distances
unitaires parcourues, et leur caractere répétitif, frequemment sur la semaine. Les
motifs de ces mobilités sont multiples et se combinent souvent pour former des
chaines de déplacements, par exemple : domicile-école-travail-école-courses-
domicile... Ces chaines de déplacements contribuent a favoriser le recours a la voiture
particuliere.

Dans les villes, et singuliérement dans les plus grandes, I’enjeu principal est le taux
de possession de véhicules particuliers par les ménages. Deux raisons
principales : d’'une part ces véhicules passent I'essentiel du temps en stationnement
occupant un espace public rare ; d’autre part, on a observé que les solutions de
substitution a la possession d’un véhicule particulier conduisaient les ménages a
réduire leurs distances parcourues. On peut aussi ajouter que les alternatives a la
voiture particuliéere comme les transports collectifs ou surtout les modes actifs comme
la marche ou le vélo ont un impact positif sur la santé.

5 Notamment dans le cadre des décrets-lois de coordination de 1934,1938, 1940, et 1949
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Le taux de possession d’un véhicule particulier par les ménages est déja
inversement proportionnel a la densité de I’habitat, avec une forte réduction dans
les territoires les plus denses. Selon I'Insee, le taux de possession d’'une automobile
par les ménages était en 2014 de 37,4 % a Paris intra-muros, de 65 % dans la 1ére
couronne francilienne et de 85 % environ dans la seconde couronne, se situant ainsi
au méme niveau que dans des zones peu denses plus éloignées d’un grand centre
métropolitain.

La comparaison du cas frangais avec celui des autres pays européens montre que,
Paris mise a part, la part modale de la voiture y est plus élevée, essentiellement du
fait de la faible part du vélo. ,. Or la détention d’'une voiture particuliére a un impact
positif sur les distances parcourues. Réduire la possession de voitures particuliéres
constitue donc un moyen efficace de diminuer la part modale de I'automobile et ses
externalités négatives.

On peut chercher a réduire la circulation en ville par des signaux tarifaires comme les
péages ou non tarifaires comme les réductions de voirie ou de stationnement. Par
ailleurs, les deux innovations majeures de la mobilité en ville sont lirruption de la
société Uber dans le VTC face aux Taxis, et I'autopartage sous diverses formes. On
peut leur rajouter les évolutions du stationnement permises par sa dépénalisation au
1¢" janvier 2018 et le stationnement intelligent. Quels impacts ces innovations ont-elles
sur la motorisation des ménages dans les villes ?

1.2.1. L’'usage plus rationnel de la voirie urbaine

La théorie économique nous dit qu’il est préférable quand c’est possible d'utiliser des
signaux tarifaires comme un péage plutét que non tarifaires comme la réduction de
'espace public dédié aux voitures : la premiére approche permet a chaque individu
d’optimiser ses chaines de déplacement avec une information explicite. La difficulté de
mettre en ceuvre les péages urbains dont 'expérimentation a été rendue possible dans
la loi Grenelle Il est leur caractére impopulaire. Trois issues sont imaginables : 'une
utilisée par la ville de Stockholm ou un vote a été organisé quelques mois aprés son
instauration et le renforcement des transports publics ainsi financés, vote emporté de
peu. Une autre issue serait de cibler dans un premier temps des zones touristiques
avec un peéage limité a la haute saison. Lapproche par les péages positifs est
également intéressante, mais nécessite de prendre en compte la compatibilité avec la
protection des libertés individuelles.

Une variante des péages tout ou rien consiste en des voies dédiées sur des
autoroutes urbaines existantes : on en trouve de nombreux exemples en Amérique du
Nord, I'acceptabilité de la mesure pouvant étre accrue par une gratuité accordée aux
voitures transportant au moins 2 ou 3 personnes, ainsi qu’aux bus, autocars, taxis et
VTC en courses partagées. Le duo des autoroutes A13 et A14 en fournit un exemple
approché. Les autoroutes A1, A4 et AG en région parisienne pou