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PROPOS INTRODUCTIFS

M. Bruno Sido, sénateur, président de I'OPECST. Saisi d'une
demande d’étude sur le développement des véhiéatddegiques, les rapporteurs
ont voulu élargir I'objet de cette étude aux proids sociétaux de la mobilité.
L’auteur de la saisine a accepté cet élargisserfntulant le voeu que 'analyse
de [l'évolution de la demande de mobilit¢é n’occufp@s celle de [loffre
technologique qui pourrait y répondre. C'est au e@ant le sentiment que
I'Office avait exprimé lors de la présentation détude de faisabilité des
rapporteurs.

Le déroulé de cette journée semble correspondretta tmdtre de
mission. Si le besoin de mobilité a été sous-jadanst I'histoire des civilisations,
une de ses constantes a été sa diversification.'Quiesonge a la variété des
bateaux, a la fin du dix-neuvieme siecle, les @igpanglais, chargés de ramener
le thé de I'Inde, les bateaux de 'armement nanti®és pour contourner le cap
Horn et ramener le nitrate du Chili, les goéletpesmpolaises des pécheurs
d’Islande, ou les grands paquebots qui tracaiejat ldé routes de ’Amérique ou
de I'Asie. Qu'on songe aussi a la plus noble coteja@ I'’homme, qui a vu trés
rapidement une diversification de sélection engrectieval de guerre, celui qui
tirait la herse, ou le Boulonnais destiné a trartspde marché de la Manche.

Nous nous trouvons aujourd’hui dans une situatiamgoxale. Une
grande partie des besoins liés a la mobilité remsel’échange et sont trés
largement satisfaits par les nouvelles technologiesl’information et de la
communication. On peut aujourd’hui discuter, dorahes nouvelles ou en prendre
sans pratiguement bouger. Or c’est un fait qu'epitdde toutes les possibilités
gue nous offrent les avancées de la science et tiechnologie, les besoins de
mobilité sont de plus en plus nombreux et de pfuples diversifiés. Il s’agit d’'un
élément a analyser avec précision, dans un coneaecoup plus marqué par la
durabilité que par le passé.

M. Jean-Yves Le Déaut, député, premier vice-président de
I’OPECST. L'Office parlementaire est un organisme étrangesdul bicaméral,
comprenant dix-huit députés, autant de sénatelrsedt doté de ses propres
regles, avec une alternance tous les trois ane Assemblée nationale et Sénat
pour sa présidence. Nous sommes les premiers Qianové

au Parlement, notamment avec des auditions pu@diqwet
contradictoires. Celle d’aujourd’hui sera consacrd&volution de I'automobile
de maniere originale, dans un contexte difficile,cenisant nouvelles mobilités et
véhicules écologiques.
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L’automobile est en crise. Plusieurs causes sorteétes : contexte
économique maussade, montée en puissance de larnemue, difficultés
croissantes de circulation, notamment en ville.ues sont plus diffuses, comme
I'évolution des comportements. C’est ainsi que layemne d’age de l'acheteur
augmente tous les ans d’'un an, atteignant plus4danS. L'image de la voiture
n’est plus la méme selon les générations. Des topniumajeures se dessinent. La
possession de la voiture n’est plus un objectiEenpour certaines générations.
L’autoportage, le covoiturage se développent, nadesgent a Paris, mais dans
plusieurs villes. Le smartphone, nous dit-on deeaqudrt, devrait révolutionner
'usage de la voiture et de la mobilité.

Les sociologues, les urbanistes, les architectesrajléichissent a la
ville de demain, et s’intéressent aux signaux &stdont quasi unanimes : c’est la
mobilité qui importe le plus, plus que le moyensagedéplacer. Dans ce contexte,
il nous parait particulierement important de crofgesieurs approches : celle des
sciences humaines et sociales, celle des scieneesingénieur, celle des
prévisionnistes, celle des industriels, sans ouldie équipementiers et, enfin,
celle des nouveaux fournisseurs de service.

Telle est la démarche traditionnelle de I'Office,up@réer les bases
d’'un débat plus nourri, de mettre en évidence tessaspects d’'un méme sujet.
Les résultats qu’on obtient de cette maniere somptws intéressants, car ils
permettent soit de mettre en évidence des optidfesahtes, soit d’aboutir a des
idées nouvelles qui résultent de confrontationsidions a priori différentes,
mais qui ne sont pas nécessairement contradictoires

Vous vous étes engagés dans une réflexion sur jeemet le long
terme, vous projetant non seulement en 2020, meisi &n 2030 et 2050, soit le
temps des grands choix, le rapport devant abomgkedment la question du mix
énergétique et l'utilisation d’énergies nouvellds]le que I'hydrogéne. La
situation qui prévaudra en 2020 est déja largemiessginée. Les véhicules actuels
seront modifiés, pour étre moins polluants et comeer moins d’hydrocarbures.
Les voitures électriques ou utilisant I'air comprienéront été commercialisées, et
'on saura quelle technigue est préférée par ldsateurs de véhicules. Des
solutions hybrides de toutes sortes seront suralemé. Les échéances de 2030 et
de 2050 seront plus difficiles a prévoir, mémellsisedonnent lieu a des scénarios,
a des feuilles de route ou a des projections. Lfteexiéns de 'ADAME sont a cet
égard particulierement intéressantes. La seule tugtia trait au role de
I'innovation et a la nécessaire mise en place dp@ations entre recherche et
industrie, mais aussi entre public et privé. Lelksage de I'électricité par exemple
sera le probleme majeur de demain. Il faut queam@scheurs et nos industriels
s’en emparent, les seuls enjeux ne se limitanapakeme de la mobilité et de la
voiture électrique.

L’Office a beaucoup travaillé sur ces themes quofagront le monde
de demain. La valorisation de la recherche, I'appatipn de la recherche
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publique par les industriels, au méme titre quddeeloppement de leur propre
recherche — pas suffisante en France — dans lepreptaboratoire sont les clés de
la réussite. L'encouragement des chercheurs a deépdse brevets, leur

accompagnement dans le montage de start-up, leagwmte financements qui
leur permet de se développer, la reconnaissancedodiorat sont des mesures
indispensables, qui ont fait la preuve de leucatfité.

Cette preuve a surtout été faite dans d'autres pagsle nétre. Je
souhaite que nous sachions nous inspirer des b@natgues de nos voisins, que
les liens se développent entre industriels et Eboes de recherche sur le
transport et la mobilité. Ces liens ne sont pasiaeau qu’ils devraient avoir. Or
la situation actuelle de crise et de changemematadigme impliquent que les
industriels soient davantage a I'écoute de ce gesspntent les prévisionnistes, et,
de maniére plus globale, les chercheurs. Le progerdes investissements

-----

I'industrie, et qu'’ils étaient capables de s’adap#mns des consortiums.

Donner la parole a des sociologues permettra diodes perspectives
nouvelles et de dépasser les approches traditiesneé¢ I'évolution de la filiere
automobile. Faire dialoguer des industriels, deweaungitaires, des observateurs
des évolutions de notre société doit permettrerdiser des approches différentes.
Je souhaite que ces débats soient fructueux, geitmettent de déboucher sur des
propositions d’accompagnement de I'évolution dendbilite.

Je vous rappelle la regle qui sera suivie pourdéésts : chacun pourra
intervenir deux minutes, autant de fois qu'il lelsaite.

M. Denis Baupin, député, co-rapporteur de I'étude de I'OPECST.
Notre idée de départ était de travailler sur ldurei écologique. Progressivement,
nous avons élargi la thématique aux véhicules xmhaabilités dans lesquelles ils
s’inscrivent, en nous demandant d’abord si noudiamé pas en face d'un
oxymore. A notre sens, I'automobile est dans ureselde nécessaire mutation,
avec son versant négatif et positif. Négatif, eambdele est en crise, ses impacts
environnementaux, industriels, économiques et agcabligeant a la réflexion.
Positif, avec des opportunités qui se dessinelt sie I'audition d’aujourd’hui.
Quelles opportunités permettent d’apporter desnmsg® a ces questions, tant du
point de vue économique, de I'emploi, de l'accabsaba la mobilité pour tous et
de compatibilité avec I'environnement ? Quellestdes perspectives a moyen et
a long terme, 'ensemble des champs possibles Bam®maine de I'énergie
devant étre pris en compte pour traiter le sujetlalanobilité individuelle
motorisée ? Les potentialités des futures génématitagro-carburants, on le voit
bien, sont nombreuses, comme les nouvelles teahiesla@le communication et
d’'information autour de la mobilité, sources de atiohs trés importantes sur le
veéhicule et le véhicule dans son environnementnQaax comportements de nos
concitoyens, un changement est en train de s’gpguéechange la facon dont on
considére la propriété ou l'usage du veéhicule.
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La sobriété des veéhicules est une exigence rapgelede Premier
ministre lors de la conférence environnementalepgéant un objectif de
consommation de 2 litres aux cent, perspective igi@rroge la puissance, la
vitesse et la motorisation d’'un tel véhicule. L'emdwement du veéhicule est
également un vrai sujet, les élus urbains condtatsgulierement un décalage
entre la taille des véhicules et celles des ruem fenser des véhicules concgus
pour amener une famille en vacances, mais qui @iigés la plupart du temps
par une personne seule ? Ce sont toutes ces ausegtioseront évoquées dans le
rapport, I'objet de la table ronde étant d’ouveis khamps et les perspectives, sans
négliger la complexité du sujet. On ne sauraitiaiag titre de perspectives de
moyen terme, négliger des difficultés de court gerrA l'inverse, ne jamais
prendre en compte les enjeux de moyen terme, aif ouo¢ le court terme
s’'imposerait pour prendre des décisions, est umsppetive qui a ses limites.
Bref, quelles convergences, quelles divergenceslsquestionnements, quelles
contradictions, I'objectif étant que ce rapport $®iplus utile possible ?

Mme Fabienne Keller, sénatrice, co-rapporteure de I'étude de
I’OPECST. Nous sommes partis de la voiture électrique pdroluer vers le
veéhicule écologique, preuve que notre champ d'étstevaste, intégrant des
modes de propulsion nouveaux jusqu’a des techredadg stockage de I'énergie.
Nos premieres auditions nous ont encouragés ailteaviargement, avec trois
grands axes. Le premier porte sur les besoins delitdapbles besoins des
personnes, sujet qui exige qu'on parvienne a discerdes typologies —
géographiques, rythme de vie des personnes, etaleugieme porte sur la
technique, a savoir les nouveaux modes de propuyldes moteurs a air
comprimé, a hydrogéne, point sur lequel il nousifatessayer de dresser un état
de lart. Comment discerner une technologie direetet opérationnelle d’'une
technologie potentielle, plus aléatoire, tout emrdyle souci de la dimension
industrielle ? La troisieme entrée, plus pragmatique&cerne les constructeurs et
ceux qui inventent les nouveaux véhicules écolagggsujet sur lequel l'industrie
travaille depuis de longues années. Quelles muatatrers de nouveaux véhicules
ou de nouvelles formes de propriété des véhiculgsrdiment porter I'industrie
francaise ou européenne en pointe dans ces mg&tion

Pour approfondir ces trois axes, la rencontre etdessement entre des
disciplines différentes nous paraissent essenthsis le ferons aujourd’hui,
comme lors des prochaines auditions publiques. dénxiéme audition publique
aura lieu le 19 mars prochain sur les enjeux tegles pour la mobilité de
demain ; une troisieme le 11 avril, sur les évohsi techniques, les nouveaux
services et les choix qui y sont liés ; une quateide 22 mai, ou I'on abordera le
partage des roles entre les pouvoirs publics eadé=urs de la filiere automobile.
Le sujet est vaste : nous aurons besoin des cotrisude tous pour I'enrichir.
J'ajoute que nous sommes en train de mettre au pairblog, sur lequel nous
serions tres heureux de pouvoir mettre en lignergfiexions. N’hésitez donc pas
a nous les transmettre, pour partager les regatds analyses.



PREMIERE TABLE RONDE :
QUELS SONT LES BESOINS DE MOBILITE ? COMMENT VONT-I LS
EVOLUER ? SOUS L'INFLUENCE DE QUELS FACTEURS ?

M. Bruno Marzloff, sociologue. La filiere motorisée est aujourd’hui
réinterrogée, ses modeles actuels étant trés lamerontestés. Pour autant, elle
est incontournable : la voiture assure encore 88e% kilométres parcourus en
France, avec de fortes grandes différences d’'usaden qu’on se situe dans de
'urbain dense, du périphérigue ou du rural. Auks évolutions dans ces
territoires sont-elles extrémement différenciéese @tude évoque le chiffre de
1 600 euros pour la collectivité, par voiture gucule — externalité négative qui
est un vrai enjeu. Quant aux transports publicggticipent de cette organisation
systémique de transports motorisés, ils sont ad derla saturation, pour ne pas
dire plus. lls ne pourraient pas absorber 10 %egperts des automobilistes. En
regard, les possibles sont impressionnants, avex téehnologies matures,
répandues, appropriées de facon massive, la néolaht constituant le point
d’entrée le plus important.

Cela dit, je vois six pistes de travail. Premiératneine optimisation
par la régulation, la réduction et la maitrise 'défre, comme ont su le faire les
Jeux Olympiques de Londres, qui ont absorbé 20 % lalecroissance
supplémentaire, notamment par la tarification desagas. Deuxiemement, une
optimisation par la consolidation de I'offre : commt jouer des intermodalités et
des multi-modalités pour faire en sorte d’optimikeisysteme ? Troisiemement,
une optimisation par l'autorégulation de la demangiste particulierement
intéressante : comment les usagers sont-ils capatde réguler leur propre
demande ? Quatriemement, une optimisation paetisification des usages de la
voiture : covoiturage, voiture collective par I'optsation du taxi, auto-partage.
Cinquiemement, le développement de la voiture aatigme, qui est une réalité,
pas encore sous contrfle cependant. La sixiemes pig¢ parait la plus
intéressante : au lieu de courir toujours avecimfeastructures nouvelles, comme
le fait le Grand Paris, pourgquoi ne pas réfléchina réduction de la demande, en
tout cas sa partie imposée — la mobilité subie -guesuppose une meilleure
organisation ?

Mme Fabienne Keller, sénatrice, co-rapporteure de I'étude de
'OPECST. Ne faudrait-il pas aussi une meilleure orgarsaspatiale, grace a
une politique d’urbanisme ?

M. Bruno Marzloff. Disons une meilleure organisation en général, qui
supposera celle du numérique, pour assurer dudigiota distance, comme le fait
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déja le travail a distance ou I'e-commerce. Rédldgrdéplacement physique en
mobilisant la mobilité numérique est une pistelaiétr .

M. Laurent Antoni, CEA LITEN. La conception du véhicule écologique
passe en premier lieu par une meilleure connaissdee attentes des usagers.
Aussi le CEA travaille-t-il @ mieux comprendre, mes et analyser ces usages,
pour adapter la gamme des véhicules. Ces usagesraller du petit véhicule
au transport en commun, un sujet important étarsagleir comment gérer le plus
simplement possible les intermodalités de la fdagplus pratique et transparente
pour les usagers, grace aux nouvelles technoldgieesmmunication. Posséder un
veéhicule, on le sait, n’est plus essentiel poujdeses générations, beaucoup plus
attentives au service rendu par difféerents véhgcpleur aller d’'un point A a un
point B.

L’introduction des nouvelles technologies de comroation permet de
faciliter le transport, mais aussi de proposer elwise pendant le transport. Mais
il est aussi important de considérer le véhicuke gimplement comme un mode de
transport, mais aussi comme un stockage d’énetgievéhicule écologique
pouvant rendre service dans la gestion de I'énalgies I'habitat. Un tel véhicule
offre non seulement du transport, mais aussi dvicgeet de I'énergie. Tels sont
les points sur lequel nous travaillons.

Mme Mireille Appel-Muller, déléguée générale de I'Institut pour
la ville en mouvement. Pourquoi se déplace-t-on ? Pourquoi bouge-t-on ? En
guoi sommes-nous une société de mobilité ? Danfaless on se déplace pour
partie pour des raisons professionnelles, famdjade santé, de loisir, le tourisme,
etc. L’évolution des pratiques au fil du temps dépdun rbéle que la société dans
son ensemble et que des acteurs tres divers esesoassignent aux mobilités.

La liberté de circulation — le droit a la mobilitédate de la Révolution.
Avec le dix-neuviéme siécle, on a assisté a l'eskes moyens de transport
mécanisés — train et automobile — essor qui a étinérce droit a la mobilité sur
un champ des possibles de plus en plus étendu. dld@myes publigues de
transport se sont saisies de ces opportunitésdemaiopper les infrastructures et
rendre possible I'acces a des territoires de pituples éloignés, de plus en plus
etendus.

Aujourd’hui, on peut dire que cette liberté de giation a transformé
ce droit a la mobilité en devoir. On I'a vu aveagl@nd commerce, qui a éloigné
les lieux d’approvisionnement des consommateurs, clertes hospitalieres et
judiciaires qui ont éloigné certains services mldes citoyens. On discute
aujourd’hui de la flexibilité du marché du travaile qui sous-entend que les
personnes — bien souvent les moins qualifiees fodeetre amenées a se
déplacer de plus en plus loin, sur des territodleplus en plus étendus. Qu’on
songe aussi aux pratiqgues ambulatoires a I’h6gitalix parcours de soins, ce qui
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sous-entend la mobilité du malade. Pour trouveremploi, un étudiant doit
aujourd’hui faire la preuve d’'un déplacement a¢éger.

La mobilité est donc devenue une norme sociale. Lailitdon’est pas
gu'une question de transport, mais aussi de sodidliéstitut pour la ville en
mouvement a travaillé sur cette affirmation du déoia mobilité pour tous et sur
les difficultés que rencontrent certaines catégailiela population dans I'exercice
de ce devoir de mobilite.

Mme Dominique Attias, professeur a I’Ecole centrale de Paris,
titulaire de la Chaire de recherche Armand Peugeot. La chaire de recherche
Armand Peugeot, dont je suis la titulaire, a re@rs®n compte la notion d’électro-
mobilité, notion qui croise un sujet essentiel. Bgues questions de mobilité, en
effet, sont a la fois des gquestions technologigéesnomiques et sociétales. En la
matiere, une véritable rupture technologigue estars. Cela dit, cette rupture
est-elle acceptée par le client, la valeur crééd’ipdustriel devant étre partagée
par le client ? Est-ce que le client trouve de leewaa de nouvelles formes de
mobilité ?

Nous sommes amenés a faire deux constats.

Premier constat : les véhicules hybrides, éleatsgume décollent pas et
ne font pas I'objet d’achats massifs. En d’autresiés, les technologies existent,
mais ne sont pas encore pleinement acceptées. Lstiaquedu colt est
evidemment importante, comme celle de l'usage etaldacilité. Une voiture
électrique est-elle ainsi adaptée a nos modesej@ vios modes de déplacement ?
Est-ce qu’elle convient bien ?

Deuxieme constat : cette incroyable révolution medbgique n’est pas
achevée. Bien des choses sont encore a découvrmaigre de vehicules
hybrides, et nous travaillons sur des mixités fidssi Cela suppose cependant de
tenir compte d’autres facteurs. Les pouvoirs publ®sutiendront-ils le
mouvement ? A mon sens, les facteurs sont asdesiéss aux autres. On ne peut
parler de mobilité si 'on ne parle pas a la foes écteurs publics et des acteurs
prives.

M. Joseph Beretta, président de ’AVERE-France. A mon sens, le
veéhicule électrique décolle. Le marché est certagima, mais c’est le seul qui,
dans le marasme automobile actuel, est en croissaalte-ci étant multipliée par
deux I'an dernier. Par contre, il faut aller aueddl véhicule, pour aller jusqu’a
I'écosysteme. Lorsqu’on veut introduire une nouviiehnologie, il faut traiter la
chaine compléte, soit I'écosystéme, qui prend empte le véhicule,
I'infrastructure, le service et l'usage, le toutessible a tous. Le véhicule tout
seul ne décollera pas sans infrastructures, saviseeet sans I'usage adapté.
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A cette fin, nous avons lancé une enquéte lors dondidl de
I'automobile de I'an dernier, en posant la quessaivante : les Frangais sont-ils
des adeptes de la voiture électrique ou peuveatdéder a la voiture électrique ?
Nous avons défini la notion d’électromobilisableous sommes arrivés a la
conclusion qu'un Francgais sur trois est électrofiggile. || a l'usage
correspondant a un véhicule électrique, I'accesna prise. Sur la base de
10 000 km par an, un véhicule électrique ne sesgphss onéreux qu’un véhicule
thermique traditionnel.

La voiture électrique a une place a prendre dane mmanorama de
mobilité, sans compter qu’elle agrege les grandgugnde la mobilité :
réchauffement climatique, pollution urbaine etcgtité énergétique.

Mme Fabienne Keller. Une analyse plus précise sur les éléments de
I'écosysteme serait utile, auxquels on pourraiui@p I'acceés prioritaire a des
voiries publiques et a des parkings bien placéfull aussi penser aux éléments
liés aux politiques publiques.

M. Morald Chibout, directeur général d’Autolib’. Je ferai un constat
tres simple a la lumiere d’Autolib’. En premier ljell s’agit d’une révolution
sociale. Nous sommes passés d’une logique de pamsesune logique d’'usage,
notre analyse du marché étant de plus en plus pi®ljee coeur de cible étant le
segment 25 ans-35 ans). Cela dit, on constate fleins importants a la voiture
électrique : 'autonomie de la voiture et le nombeebornes de recharge. Autolib’
propose 250 km d’autonomie et 750 bornes de reetmRpris.

En deuxieme lieu, il s’agit d’'une révolution techogibjue en cours, qui
est une réussite. Le groupe Bolloré a fait le chdexla batterie lithium-métal-
polymere, qui servira demain dans le stockage digeeAinsi pourra-t-on utiliser
I'énergie solaire, la stocker et la réinjecter dizneseau.

En troisiéme lieu, il s’agit d’une réussite commalej avec 1,2 million
de locations pour 62 000 abonnements vendus. Un measché est donc en
émergence.

En quatrieme lieu, c’est une véritable révolutiogitdie, la voiture
étant intelligente, a la fois dans linformatiquentearquée, mais aussi dans
I'utilisation qu’en font les clients. Prés de 80d¥s locations et des réservations se
font via un systéme digital, mobile. L’abandonneims®a fait en moins de cing
minutes, la prise de location en moins d’'une minute

M. Arnaud de David-Beauregard, vice-président en charge des
opérations de la Fédération des industries des équipements pour
véhicules (FIEV). Je veux souligner le réle économique et sociaraiteient de
la mobilité. Pour les équipementiers, il s’agitldemilliards de chiffre d’affaires,
dont plus de la moitié est réalisée a [I'exportatidis font travailler



—~13-—

82 000 personnes. La mobilité et I'anticipation tleglances futures est une chose
essentielle. Les équipementiers y participent lagggmen anticipant souvent la
conception des voitures et en proposant des forettompletes et innovantes aux
constructeurs. Il faut ajouter des systéemes déssmdpandus, comme $op and
startou les développements observés sur les batteries.

Le point essentiel est I'innovation. Notre industpeurra participer
positivement au développement de la mobilité deralains la mesure ou elle aura
une capacité d’innovation, ce qui suppose un minintde compétitivité. 1l faut
donc envisager ce sujet de maniéere globale, agasdmble de ces aspects, plutot
gue de se concentrer sur un modele supposé résoutizs les difficultés.

M. Hervé Pichon, délégué aux relations avec les institutions
francaises, direction des affaires publiques, PSA Peugeot Citroén. Le groupe
PSA Peugeot Citroén part du constat que notre t&oe& marquée par une tres
forte boulimie de mobilité. Nos concitoyens veulpotivoir utiliser un moyen de
locomotion au titre de leur attachement a la ldbajie confere en particulier
I'automobile. En 2010 et 2011, nous avons réalise étde, pour dégager une
typologie de ces différentes attentes et de sesigssface au besoin de mobilité.
On a constaté plusieurs approches différentesiries plutét liees a la possession
de I'objet automobile, les autres plutot liees & debitrages compliqués a faire
dans la journée. D’autres sont militants d'une d&hma écocitoyenne. Nos
conclusions ? C’est une approche liée a I'hybriggta la fois des moteurs, des
silhouettes et des solutions modales. Le groupe RS¥eux enfin le rappeler, a
été a l'origine de la création de I'Institut poarville en mouvement, considérant
gu'un groupe automobile devait pouvoir croiser sggproches avec des
sociologues, des urbanistes, des architectes,ctlmsrsde la ville, pour interroger
la ville de demain.

Mme Louise d’Harcourt, directeur des affaires politiques et
parlementaires de Renault. Je souscrits pleinement a cette intervention. Cela
dit, je veux saluer le travail réalisé par I'Offjed la maniére innovante et créative
avec laquelle il aborde ce sujet. Comme tous lestoacteurs, Renault est attentif
a tous les signaux de la société, essaie de legp@nt pour étre au rendez-vous du
comportement de ses clients. Un des problemesestéle calendrier et 'agenda.
Dans quel calendrier se situe-t-on ? Dans le cdelrgon alliance avec Nissan, je
rappelle que Renault a investi 4 milliards d’eyposir lancer une vraie gamme de
véhicules électriques, preuve gu'’il ne s’agit pasrpnous d’'un choix de niche,
mais d’'un choix stratégique. Sa réussite dépendrdadcoincidence de notre
agenda industriel avec I'agenda du comportemenhe Eattente des citoyens, mais
aussi de I'accompagnement des politiques publiguepermettront d’assurer la
réeussite de ce pari.

Comme tous les groupes mondiaux, on ne se situ@lgas un cadre
hexagonal, ni méme européen, mais mondial. Augse w@flexion doit-elle se
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situer dans ce cadre, ou l'on observe des compertmextraordinairement
différents.

M. Jean-Louis Jourdan, directeur développement durable de la
SNCF. J'interviendrai comme agrégateur du dernier kilomeEn la matiere, le
sujet n'est pas celui de linnovation mode a mouhajs de larticulation des
innovations. Demain, il faudra utiliser la géolasation, notamment le web
numeérique, pour déstresser les interfaces entrdifi&sents modes et faire des
complémentarités intelligentes. Tout cela doit saspe dés la conception des
modes de transport.

Le deuxiéme sujet est celui de la continuité detesyss d’information.
Tout laisse a penser que vont émerger des autanitgEmisatrices de mobilité
durable. Qui organisera et qui gérera la gouvemades systemes d’information ?

Troisieme sujet : comment encourager le multisoli®me SNCF est
aussi gestionnaire de places de parking. Commemntedtaune faveur aux voitures
occupées par plusieurs personnes, pour minimisardeéts de stationnement et de
pollution des modes complémentaires ?

Quatriéme sujet : comment encourager les mobilii@sériques ? Je
suis de ceux qui pensent que voyager deux heurgesyadans des RER a quatre
personnes par metre carré ou dans les bouchomdifras n’est pas un symptéme
de la libération des individus. Tout ce qui pewraer les modéeles économiques
doit étre encouragé.

Cinquieme et dernier sujet. Pres de 40 % de lalpbpn résidera en
2030 dans le grand périurbain et les zones diffuslls sera confrontée a des
problématiques de fractures énergétiqgues et de liblobComment penser la
mobilité de ces territoires, mobilité qui ne pagmes par des problématiques
d’infrastructures de transport collectif ?

M. Yves Lasfargue, directeur de 1'Obergo (observatoire du
télétravail, des conditions de travail et de l'ergostressie), inventeur du
concept d’ergostressie. L'observatoire du télétravail, des conditions dedibet
de l'ergostressie (OBERGO) que je dirige réalisedtades sur les conditions de
vie et de travail des télétravailleurs. S’agissgmtia mobilité, nous avons trouvé
trois caractéristiques. La premiere est que lestradigdlleurs travaillent en
moyenne deux jours en télétravail et trois jourdaneau. Aussi ont-ils tendance a
prendre plus leur voiture et moins les transparts@mmun dont les abonnements
courent sur cing jours par semaine ou trente jparanois. Ce temps partiel dans
le télétravall fait que la mobilité, notamment amture, est plus grande que ce
gu’on pouvait imaginer.

Ensuite, dés lors ou 'on télétravaille, on a tervdaa résider dans des
lieux plus agréables, nombre de télétravailleuangleant de résidence en méme
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temps que de facon de travailler. Selon les régioassont de 10 a 20 % de
telétravailleurs qui s’éloignent de leur lieu daviril. Plusieurs accords signés par
les entreprises interdisent du reste cette maopliléatreprise ayant tendance a ne
pas vouloir que ses salariés s’éloignent trop elgrieprise.

Quant au télétravail en télé-centre, il n’existatipuement pas en
France pour les salariés. Il existe pour les télitres intra-entreprises, comme
IBM ou EDF. Les télé-centres ne comptent que des-enit@preneurs ou des
professions libérales. Pourquoi les télé-centreg-igo rejetés ? Parce que cette
installation n’offre pas le méme choix de libert@adaires que le télétravail a
domicile. J'ajoute enfin que la mobilité des téetilleurs est trés peu étudiée.

Mme Fabienne Keller. Qu’est-ce que I'ergostressie ?

M. Yves Lasfargue.C’est un essai de mesure de la charge de travalil
dans les métiers de la société de l'information.cGercept conjugue la fatigue
physique, la fatigue mentale, le stress et leiplais

M. Alain Meyere, Institut d’aménagement et d’urbanisme,
Fédération nationale des agences d’'urbanisme (FNAU). Le peak-carn’est-il
pas derriere nous ? Depuis 2010, la mobilité aubdlecenregistre une baisse
significative. L’automobile n’est plus le mode dartsport dominant : la marche
est passée en téte. Historiguement, le premieedacte la croissance de l'usage
de l'automobile en ville a été l'arrivée massives demmes sur le marché du
travail. Elles ont été utilisatrices de 'automobdemme Il'ont été les hommes.
Aujourd’hui, la baisse de l'usage de l'automobiler pes hommes, qui a débuté
dans les années quatre-vingt-dix, est suivie parfdenmes. Il s’agit aussi d’'un
effet générationnel. La mobilit¢é automobile de lapalrt des catégories de la
population se stabilise et parfois diminue. En net:@, I'usage de la voiture par
les retraités ne fait qu'augmenter. Trés lié au ugallement des générations, ce
phénomene n’est probablement pas terminé. L’autdmesi-elle moins désirée
par les jeunes ? Dans les faits, on observe urssdéaignificative du taux de
possession du permis de conduire dans les jeum&sag®ns, phénomene massif
s’il en est.

En conclusion, il s’agit d’'un phénoméne qui met emuse la
structuration des politiques de déplacement etirgerroge les politiques et les
constructeurs automobiles : faut-il vendre deswes ou de la mobilité ?

M. Flavien Neuvy, directeur de 1’'Observatoire Cetelem de
I'automobile. La voiture de demain présente trois enjeux fondaawentLe
premier est économique. De fait, les automobilisbesent de moins en moins et
conservent leur véhicule de plus en plus longtempsr faire repartir les ventes,
il faudra se demander comment les inciter a chatige€hicules plus souvent. La
rupture technologique qui permettra a I'automotalide réduire sa consommation
de carburant et ses codts d’utilisation sera ldl@eimoyen pour inciter celui qui
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a une voiture de plus de dix ans a changer de wéhipour une voiture qui
consommera deux litres aux cent.

Le deuxieme enjeu est environnemental. Les constitgst on oublie
souvent de le rappeler, ont réalisé de nombreugrgsoen matiere de réduction
des polluants, gu’il s'agisse de polluants globauxlocaux. Pour améliorer la
qualité de l'air dans les villes, il faudra se peercsur les veéhicules les plus
anciens et cibler leur renouvellement, alors quiars du parc automobile a plus
de dix ans.

Le troisieme et dernier enjeu, dont on parle tras, pése la sécurité
autoroutiere. Les véhicules qui sortent des usioas aujourd’hui beaucoup plus
s(rs, beaucoup mieux équipés.

Pour toutes ces raisons, la voiture écologiquéesgeu de I'avenir, qui
incitera les automobilistes a changer de véhiquiles souvent.

Mme Sandrine Delenne, chef de projet « mobilité du futur »,
direction de la recherche, de I'innovation et des technologies avancées,
PSA Peugeot Citroén. Selon PSA Peugeot Citroén, le véhicule du futua péus
respectueux de I'environnement, communiquant etfligént, et potentiellement
autonome. |l sera également plus attractif et quigde d’étre facilement partagé
ou intégré dans une chaine multimodale. Grace ezhnblogies de I'information
et de la communication, et au véhicule connectésnaouvons aller vers de
nouvelles mobilités urbaines. La fluidité permetti® moins polluer, de moins
émettre d’émissions de GCOLes nouvelles technologies, les aides a la coaduit
aideront a trouver plus facilement des places dkinma (30 % des véhicules a
Paris tournent a la recherche d'une place de parkiglles renforceront la
sécurité, aideront a l'auto-partage et a la gesties risques urbains. Elles
apporteront des informations efficaces sur ledrafi temps réel via des systemes
embarqués, qui permettront d’éviter la congestiateesécuriser les intersections.

M. Christian Rousseau, expert leader Mobilité et Systemes de
transport, Renault. Je veux revenir sur la notion de systeme globatteSgil
faut avoir les équipements adéquats pour les vayageaide a la géolocalisation,
aide a la navigation, aide a I'optimisation du pars. Nos véhicules électriques
sont ainsi bien équipés d'un systeme qui gére igae de facon a garantir a
'usager de pouvoir terminer son trajet. Cela gtyveux insister sur l& back
office», sur tout ce qui prépare cette information,agpiiun enjeu considérable. I
s’agit en effet de connecter des systemes d’infoamaqui n’ont pas I'habitude
d’échanger, qui ne sont pas connectables. Un sétravail de standardisation
doit étre effectué, pour que de tels dispositifsgent se déployer, travail que les
constructeurs, les transporteurs publics et I'emderdes filieres doit prendre en
charge.
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M. Marc Teyssier d’Orfeuil, délégué général du Club des voitures
écologiques. Le club des voitures écologiques met en avant ungl&nentarité
entre le transport public et la voiture. A notreseles élus locaux ont un réle
essentiel, les aides a l'acquisition de véhiculexpmes ne devant pas étre que
nationales. Une réflexion doit étre engagée swstdionnement, la tarification
adaptée, le quotidien du véhicule étant le stagoment. Nous avons des
propositions pour linstauration d’'un crédit deéggtage de 2000 euros sur les
autoroutes pour les véhicules propres, chacun depaendre sa part de
linvestissement pour accroitre la flotte. L’Etat,s lesociétés privées, les
collectivités doivent se mettre autour de la tabtant entendu qu’on ne peut pas
tout attendre de I'Etat. S'agissant du véhicule tébpoe, nous insistons sur
I'accélération de la mise en place des bornes dearge. Au Japon, on I'a bien
vu, il y a parallélisme entre le nombre de borrtedeevoitures. Dans I'année qui
vient, un effort immense doit étre réalisé pour de® constructeurs puissent
vendre leur voiture et que le succes soit au rendas.

Mme Patricia Varnaison, chef du département « déplacements
durables » du Centre d’étude sur les réseaux, les transports, I'urbanisme et
les constructions publiques (CERTU). Les enquétes réalisées sur les ménages
ont montré que les jeunes générations se déplaga@ns. Certains I'expliquent
par une utilisation plus importante d’internet, fjesines étant plus attachés a
disposer d’une connexion internet qu’une voitudégutres par le fait que les
revenus de cette population sont en baisse. Damapport de I'an dernier sur la
fracture numérique, le CAS a montré les enjeux imgsortants pour limiter au
maximum cette fracture chez les jeunes. Quant &mois d’aujourd’hui, ils
utilisent plus la voiture qu’hier et marchent moir@est un enjeu de santé
publique, car moins on marche, plus on a besoimed@dés. Nous sommes méme
sollicités pour savoir dans quelle mesure des sc®ate mobilité électrique
pourraient pénétrer dans les transports en comhniaut savoir que ces véhicules
se développent au Royaume-Uni chez les personnssigées. Il s'agit donc d’'un
enjeu de prospective important.

Mme Isabelle Van de Walle, Centre de recherche pour I'étude et
I'observation des conditions de vie (CREDOC). Les enquétes du CREDOC
montrent que le développement durable et le sowir d’environnement
deviennent, depuis les années quatre-vingt, unée vpaéoccupation pour
'ensemble de la société. Mais lorsqu’'on observe lghangements de
comportement, notamment l'adoption des nouvellesnés de mobilité, on
s’apercoit gu’elles ne sont pas liées a ces agpisaenvironnementales, mais aux
contraintes économiques, a la possibilité de depabune offre trés diverse,
notamment de transports en commun et de covoituegela diversification des
supports d’information — internet et portable. Cegplique les différences
observées chez les jeunes.
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Prenons I'exemple de I'approvisionnement alimepta8ur ce sujet, on
assiste a des évolutions importantes, avec la desiEs centres commerciaux par
les tramways, a la suite d’'une décision de coll@es territoriales. Des évolutions
importantes jouent aussi sur les pratiques etdages dans I'offre commerciale :
la géographie du commerce change, avec un dévetmppede l'offre de
proximité. L'offre commerciale est par ailleurs nifagse du fait des nouvelles
technologies de I'information et de la livraisod@nmicile. De telles évolutions ont
permis au public d’étre moins dépendants de laumiindividuelle, mais il reste
de grands clivages entre territoires.

Dans les espaces périurbains et ruraux, les conateurs peuvent
avoir des offres de proximité, mais ne bénéficigag des offres liees a la livraison
a domicile. Ce sont les personnes les plus faildlesnomiquement et les
personnes agées qui patissent du manque de moldlité retombe sur la
thématique du droit a la mobilité.

M. Jean-Michel Juchet, directeur de la communication de BMW. Le
groupe BMW est bien connu pour ses automobilepdd st de luxe, moins pour
avoir engagé depuis quarante ans une politiqueédelappement durable. De
réels progres ont ainsi été réalisés sur I'efficeedes moteurs thermiques. Mais la
révolution, pour notre groupe, est lintroductiolurte marque, BMWi, qui a
vocation a construire des voitures électriquespagser des solutions de mobilité
avec des concepts tout a fait nouveaux dans I'inéusutomobile, comme
I'introduction de matériaux en carbone ou aluminiunais aussi de services. La
société investit ainsi beaucoup aux cotés de smpeur développer les services
nécessaires a la mobilité urbaine et périurbaindadenir. Cela s’appelle, par
exemple MyCityWay pour détecter en temps réel, les embouteilldgesplaces
de parking, et gagner en fluidité. Cela peut prenaiforme de l'autopartage, avec
la disponibilité d’'une voiture a tous endroits dauwille, & tout moment, avec un
maximum de flexibilité. Mais cela peut aussi s’dppde partage de parkings
privés. On ne travaillera pas que sur la dimengamironnementale, sur la
sécurité, mais encore sur la fluidité et la maobilitans les grandes villes et les
centres urbains.

Débat

M. Denis Baupin, député, co-rapporteur de I'étude de 'OPECST
Le débat est ouvert. J’ai pour ma part été surpreslg question de la forme de
'automobile ait été peu abordée. Plusieurs ontiépae la fluidité, via le
stationnement, via les technologies. Si le trartspotomobile parait baisser, on
constate aussi que le deux-roues augmente, notamanétaris. Ce type de
véhicules serait plus adapté pour circuler dansedpaces contraints. Quel est le
point de vue des constructeurs ?

Mme Louise d’Harcourt. Il s’agit d'un sujet sur lequel Renault a été
tres attentif, avec la création d’'un quadricyclé gpond parfaitement a votre
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préoccupation : espace réduit, plus grande séairiisage intermédiaire entre le
véhicule et le deux-roues. Force est pourtant dstater que ce nouveau véhicule
rencontre des obstacles réglementaires : sur guetliees doit-il rouler ? Avec
guel type de permis ? Lorsqu’on crée un véhiculeugéure, on est confronté a de
nombreux problémes réglementaires, ce qui est mo&nnle cas pour Tweezy.
Quoi qu’il en soit, le véhicule a été lancé, etnpr@rogressivement sa place dans
le paysage urbain.

Mme Sandrine Delenne.Chez PSA Peugeot Citroén, nous sommes
bien conscients que la chaine du champ des possiBk objets de mobilité est
composée d’objets de deux roues (vélos électriqaoemters, électrigues ou non),
mais aussi de quatre roues. Entre les deux, il geaplace pour des objets qui
relévent d’autres catégories d’homologation de gogcles — du typeoncept car
BB1 pour la marque Peugeot, avec 4 moteurs-roggs mtegrent une conception
nouvelle de I'habitacle et de I'architecture, pbmiter 'encombrement. La taille
des modéeles a été réduite, mais les quadricycledesrestrictions d’'usage.

M. Denis Baupin. Quand sera-t-il commercialisé ?

Mme Sandrine Delenne.Un tel concept cam’est pas commercialisé,
mais vise a ouvrir le champ de la réflexion. Ne pasivoir circuler sur le
périphérique, est pour nous une restriction. Conengicycle le permet, nous
avons présenté un modele de tricycle, le VELV, mailentre le scooter et
I'automobile, caréné et totalement électrique, melit rouler sur les routes pour
automobiles.

Cela dit, au-dela du concept novateuraduncept carje BB1 souléve
des questions d’acceptabilité, de conscience mpgoraa la sécurité et aux chocs,
et de nouveaux usages. Nous sommes partenairesnment avec Renault, de
I'institut VeDeCoM, linstitut pour le véhicule dadbonné, communiquant et sa
mobilité, dont on espere la signature imminenteothprendra un laboratoire des
nouveaux usages, a la fois pour les véhiculesriglaes, mais aussi pour traiter de
I'acceptabilité du véhicule partagé.

Mme Fabienne Keller Beau sujet...L’agenda industriel de vos
propositions, on le voit, doit rencontrer une évtiolu des comportements. Il
renvoie aussi a la question des politiques pubsicqme peuvent rendre possible
'usage de tels véhicules. Vous mettez aussi entdaajuestion de I'agrément des
Mines sur les véhicules. Nous n'avons pas encmec#s les spécialistes de la
réglementation a nos réflexions, ce qu’on pourieeféors de nos prochaines
tables rondes. C’est un sujet compliqué, qui careé€agrément des véhicules, la
gestion de leur sécurité, mais aussi la comprébersr les usagers de I'espace
public de la fragilité de chaque usager. Je suise éle Strasbourg, ou
I'automobiliste moyen comprend mieux la difficuléé étre cycliste qu’a Paris.
Tout cela suppose un vrai travail, en plus du ttamaglementaire. Comment
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rendre possible I'intégration de ces nouveaux w#es; pour que les industriels
continuent a investir, et que les comportemengagtent ?

M. Marc Teyssier d’Orfeuil. Bien avant d’avoir créé le club des
voitures écologiques, j'avais créé, il y a dix afmsssociation de la place de la
petite voiture dans la ville. A I'époque, un sentlustriel s'était placé sur ce
segment, en lI'occurrence une automobile a paréentAujourd’hui, de nouveaux
petits véhicules quadricycles sont mis au poimtt laest vrai que la voiture doit
s'adapter a la ville. A mon sens, la petite voitese 'adaptation de la voiture a la
ville, ce qui n'exclut pas d’en disposer de grangesir quitter la ville avec sa
famille. Quant a la réglementation, il faudra settreeautour de la table, pour
intégrer des discriminations, notamment en terneestationnement pour favoriser
les petits véhicules de moins de trois métres ppLils puissent se placer de
maniére perpendiculaire.

M. Bruno Marzloff, sociologue.S’il est vrai qu’on a construit une ville
pour la voiture, on n'a pas encore construit utie de la multi-modalité. Ce qui
fait le succés du vélo a Copenhague ou a Straspaggsont aussi les
aménagementad hoc qui ont été pensés a cette fin. Si 'on veut dt@de
nombre de cyclistes dans une ville comme Parisprentaut-il leur donner la
possibilité¢ de faire du vélo, comme cela se faitr@étlantique, pragmatisme
oblige. Des villes comme Chicago ou New-York sansiaen train de remodeler
leur centre-ville, pour accepter plus de cyclabiit de marchabilité.

Mme Isabelle Van de Walle.ll faut également développer cette
réflexion dans des espaces qui ne sont pas tréseslewomme les zones
périurbaines. Bien souvent, les gens ne peuvelisentile vélo du fait de
problemes de sécurité considérables. Dans dix amsarrivera a régler les
problemes de centre-ville. Mais il faut sérieusenpamser les autres espaces.

Mme Fabienne Keller. Nous avons bien lintention d’établir une
typologie car les réponses ne sont pas les ménmesnsules besoins. Dans les
zones périurbaines, le vélo assisté est trés effiqgaour rabattre les zones
pavillonnaires vers une gare ou les commerces.

Mme Isabelle Van de Walle.Les pistes cyclables ne sont cependant
pas suffisamment nombreuses.

Mme Fabienne Keller. Développer le vélo, cela suppose de prendre en
compte deux critéres : la piste sur laguelle onudér et I'endroit ou I'on stocke
son vélo, pour étre sar de le retrouver, si possaol sec. Il faut aussi établir des
priorités et déterminer les criteres qui doivens &iérarchisées, pour les appliquer
aux amenagements et aux choix de parking.

M. Laurent Antoni. En matiére de vélo, de nombreuses solutions se
développent : utiliser des voies pour bus, ou dete$ cyclables sur chaussée. A
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mon sens, lI'essentiel est la création de vraiggpisyclables, qui ne soient pas
dangereuses pour les piétons, de pistes cyclabsss la long de nationales ou de
départementales, comme en Allemagne.

Mme Alexandra Crosseron. On entend peu parler des questions
relatives a I'éducation, a I'acceptabilité socidle tous ces nouveaux modes de
mobilite. Comme utilisatrice du Velib, je suis cmnitée a des soucis de
circulation, de la part des taxis, dont les coneluit sont particulierement
incivigues. Comment sensibiliser les plus jeunees nouveaux usages ? C'est
une question importante.

M. Hervé Pichon. Un industriel de l'automobile doit fonder son
activité sur un modéle économique et la prise enpte de demandes de mobilité
gui sont extrémement diverses. On a parlé des geltais il y a aussi des moins
jeunes, qui ont un projet familial : leur demanaendobilité n'est pas la méme.
Beaucoup de nos concitoyens ont en ville une démaécocitoyenne, tout en
étant bien contents que leur véhicule leur perndtiber voir leur arriere grand
tante a Carpentras, lorsqu’ils habitent a StraghdDe sont tous ces éléments que
doivent prendre en compte des industriels de Itaotule, sur la base d'un
modeéle économique viable. On ne saurait s’absttiseimpératifs de rentabilité
et de profitabilité d’une activité industrielle.

M. Denis Baupin. Certes, mais la situation actuelle montre que cet
équilibre n'est pas trouvé. L'écroulement des inmioalations, les difficultés
financieres que vous rencontrez sont sans dowte b contexte international
économique. Encore faut-il souligner qu’une partadpopulation ne se reconnait
plus dans les véhicules qui sont proposes.

M. Hervé Pichon. En Europe, le marché est mature. On s'’interroge,
notamment en France, sur la consommation automddés la situation qu’on
observe dans l'univers automobile n’est pas seulemnee crise de I'automobile :
c’est une crise de I'Europe, d’'un continent qui ase zone de tres faible
croissance, voire de dépression, a laquelle s@jaute crise financiere de
I'Europe du Sud. L’industrie européenne dans sonreblee c’est un fait, ne
trouve plus son modele économique, car elle es daa situation de surcapacité.
La problématique ne se résume donc pas a la condmnraatomobile, mais doit
intégrer la difficulté actuelle de 'Europe dansrandialisation.

Mme Louise d’Harcourt. Je veux réagir a la question relative a la
formation a la sécurité. Depuis plus de dix anspndRé a mis en place un
programme d’éducation a la sécurité routi&écurité pour toysqu’il développe
dans le monde entier, notamment pour les enfaets. dit, il faut bien savoir que
si les marchés déclinent en Europe, le marché admitenaroit de 8 % a
Iinternational. Elargissons donc notre regard, maflexion d’industriel étant
nécessairement mondiale. Enfin, comme cycliste quidrait se rendre tous les
jours a son travail de Boulogne a Paris, la quest®la sécurité est rédhibitoire.
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M. Denis Baupin. A cause de quel type de véhicules ?

Mme Louise d’Harcourt. A cause de linteraction de tous les
véhicules, qui n'est pas organisée. Comment la ecilité publique
organise-t-elle cette coexistence ?

M. Denis Baupin Je pose le probléeme en d’autres termes. Comment
ceux qui fournissent les véhicules qui circulent Bs routes prennent-ils en
compte les autres ? Chacun ne peut attendre sygjéaraent les solutions de
l'autre. L'essentiel, c’est de réfléchir ensembldaamobilité en ville et a la
maniere de la faire évoluer. On ne peut pas éldegirtrottoirs mais on peut
raccourcir les véhicules. On ne saurait dire quevdbicule est une donnée
intangible, a laquelle on ne peut pas toucher, laquelle les élus devraient
s’adapter. Ce propos est quelque peu caricatueal ja le fais volontairement. |
ne s’agit pas simplement de réfléchir aux problediesbouteillage.

Mme Fabienne Keller. Si chacun faisait un peu de vélo régulierement,
nous changerions de comportement des lors qu’aemdpait sa voiture. A Paris,
les gens sont soit automobilistes, soit cyclistesStrasbourg, par contre, on est
cycliste et automobiliste. Des lors, 'automobdist un tout autre regard sur le
cycliste. L'introduction sur la voie publique de @lles variés ne va-t-elle pas
contribuer a un regard sur les autres plus respexfucomme on le voit a
Copenhague ?

S’'agissant de la stratégie, il faudrait étudier dwniere plus
approfondie I'entrée de notre industrie automoluibns la production de ces
nouveaux Véhicules et son articulation avec lestigpoés publiques, avec la
création d’'un marché intérieur, francais ou eurapégui se substituerait au
marché intérieur de I'automobile classique, quiasistagnation. Comment faire
pour gque nos constructeurs et équipementiers gaddehavance, conservent du
savoir-faire, de I'emploi et de la présence sueftétoire ?

M. Christian Rousseau.Certes, mais nous avons un sérieux souci en
matiere de réglementation : qu’il s'agisse de paykipour voitures plus courtes
ou de l'acces sur certaines voies urbaines rapiBies souvent, nous sommes
handicapés par la réglementation.

Mme Fabienne Keller. Je vous invite a nous adresser le listing des
leviers réglementaires qui permettraient d’introduwes nouveaux véhicules.

M. Christian Rousseau. Une méme voie peut accepter les
guadricycles, et un kilométre plus tard, ne plus kccepter, du fait de
réglementation locale.

Mme Fabienne Keller. Le levier, c’est bien la continuité.
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M. Christian Rousseau.Sur le sujet de la réglementation, nous nous
sentons un peu seuls, du moins pas aidés.

Mme Patricia Varnaison. Réfléchir a la multi-modalité est devenu
important. Car de plus en plus, les gens ne saupbsateurs d’'un seul mode,
mais de plusieurs modes. Une grande enquéte viétre déalisée sur l'auto-
partage dans le cadre du PREDIT par France AutodeadaCités. Elle montre
gu’il est plus important, pour un auto-partage@nfais, d’habiter a coté d’'une
station de transport collectif que d’une statioautid-partage.

Mme Fabienne Keller. Les stations d’auto-partage sont placées a coété
des centres de transport collectif.

Mme Patricia Varnaison. L’enquéte montre aussi que le passage a
l'auto-partage se fait lorsqu’'une personne estrooée a I'achat d’'un nouveau
veéhicule. Acheter, cela suppose d’aller chez urcessionnaire. Pourgquoi ne pas
imaginer une évolution du métier de vendeur d’autoies ? Pourquoi ne pas
imaginer que les vendeurs puissent vendre un seetizine adhésion a l'auto-
partage ?

M. Morald Chibout. J'ai travaillé dans le marché des télécoms il y a
guelques années, et jai pu voir son évolution.utdapartage, il faut bien le
savoir, touche un segment de plus en plus jeurgmesat qui prend rapidement
des habitudes. Voyez de quelle maniere le marcHa tévision a évolué. Ces
jeunes ne veulent plus acheter de voitures, maikastent utiliser un véhicule a
'usage, d’'une maniére spontanée. Un jeune daie fdes arbitrages, entre son
loyer, la nourriture et ses loisirs. Aussi toutsts a penser que l'achat ou le
réachat de voiture risque d'étre de plus en plusitdi Le développement
d’Autolib’, on le voit bien, améne les gens a segyda question de I'achat d’'une
voiture.

M. Bruno Marzloff. Je veux revenir sur la question du modéle
industriel, évoqué par les constructeurs automsbi@eux-ci nous appellent a
élargir la focale au niveau mondial. Le marché awofofe en France, je le
rappelle, a subi une baisse de 17 % l'an passis qlee I'économie stagne a 0 %.
Dans les pays émergents, la croissance de l'auften@ncontre toute une série
de nouveaux obstacles, a Pékin ou Shanghai, obtigémettre en ceuvre des
politiques de réduction drastique de la voiture fdit de la pollution ou des
encombrements. Dans un temps proche, il faut sditte a ce que ces pays
connaissent les mémes évolutions. A mon sens, ifane donc pas prendre
prétexte de la situation mondiale pour refuseredgrder la situation francaise. La
question est celle de la transformation du modédet-on fabriquer de la voiture
servicielle ? Ou reste-t-on sur un modele industgei n'entend construire que
des voitures neuves ?
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M. Flavien Neuvy. Lorsqu’on imagine I'évolution des besoins de
mobilité quotidienne des Francais au cours dest yirachaines années, il est bon
de se remémorer la situation des vingt dernieraées1 On a constaté une fracture
entre I'évolution de I'offre de mobilité entre ldmbitants des grands centres
urbains et les autres. Un Parisien peut utiliser tlansports en commun, sa
voiture, un vélo ou une voiture en libre-servicelU qui habite en Auvergne, a
dix kilometres de son travail, n’a qu’une solutiosa voiture. Dans dix ans, tout
laisse a penser que rien n'aura changé pour cett®me : la place de la voiture
restera centrale dans les déplacements quotidenBrancais. Les typologies sont
tres differentes méme si, c’'est vrai, certains edssgénéraux essaient de
développer le covoiturage.

M. Denis Baupin L’'acces a des véhicules plus économes est encore
plus important pour la population rurale.

Mme Fabienne Keller. Il faut vraiment faire des typologies pour
trouver des solutions moins polluantes, moins didmrises, en utilisant
éventuellement le covoiturage.

M. Joseph Beretta.On pense souvent que la voiture électrigue est une
voiture urbaine. Dans les zones périurbaines elesirla voiture électrique a son
mode d’'usage, sans compter que l'accés a une @estrique est facilité. Or,
lorsqu'on veut déployer la voiture électrique ddams centres ville, on est
confronté aux problémes d’infrastructures privéiedeecopropriétés privées, sans
compter que I'Europe édicte ses propres regles, tesuir compte des évolutions a
I'ceuvre dans les Etats. La derniére proposition dective européenne risque
ainsi de bloquer le déploiement des infrastructereBrance.
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DEUXIEME TABLE RONDE :
QUELLE EST LA VISION DES BESOINS DE MOBILITE SELON LINDUSTRIE ?
A QUELS AUTRES BESOINS REPOND-ELLE ?

M. Bernard Darniche, président de l'association « Citoyens de la
route ». Depuis des dizaines d’années, j'essaie de fairedpeeconscience a la
société que l'automobile et la mobilité sont unégacupation de premier ordre,
tant sur le plan économique que sur celui du d@paelment des individus. On
aurait ainsi da réfléchir depuis trés longtempsa abbilité sereine et durable, et
non pas essayer de cristalliser des moyens de it@ofpili se concurrencent, car
dirigés par des systemes et des idéologies ditiéserAussi je veux rendre
hommage a Denis Baupin, avec lequel javais a ding@ de nombreuses
divergences de points de vue, mais qui a finalerpegféré parler de mobilités
sereines et durables plutdt que de voitures éaplegi, notion qui a une
connotation politique qui ne me convient pas. Maditaurs, tous les matins a la
radio, vont dans ce sens : ils veulent bien accagmdaines choses, a condition
gu’ils les comprennent et gu’elles soient acceptwbins I'état actuel des choses.
La contrainte est une chose, la proposition etréofficceptées une autre.

M. Denis Baupin, député, co-rapporteur de I'étude de 'OPECST
Le dialogue que nous avons su engager nous a drpeffais de rapprocher des
points de vue, qui, a l'origine n’étaient pas cageats. Nous avons su trouver
des réponses ensemble, en partant de points ddifféeents. Ce rapport vise
justement a trouver des réponses, qui nous pembetle dépasser des
contradictions qui, pour une part, ne sont padites.

M. Jean-Claude Bocquet, professeur a I’Ecole centrale de Paris,
directeur du Laboratoire de génie industriel. Dans peu de temps, 80 % des
gens habiteront dans les villes. Plus de 50 % deslucteurs auront plus de
soixante-cing ans, avec un besoin de mobilité ideat Il faut donc investir sur le
long terme, en réfléchissant notamment a des vi@sicgans conducteur,
homogénes dans une ville. De tels véhicules peromettie régler les problemes
de mobilité intergénérationnelle, ce qui suppose @mnexions a I'extérieur des
villes. Les technologies sont mdres, des lors queofaulation des véhicules est
homogéne. De fait, on a beaucoup travaillé sumieteurs, au détriment de la
masse. Des véhicules qui pesaient hier une tonpesant pres du double, ce qui
militerait pour décaler les investissements papoaia la situation actuelle.

M. Gabriel Dabi-Schwebel, spécialiste du marketing, président
directeur général. Merci de donner la parole a un homme du marketirag.
France est plutbt une nation d’ingénieurs, le rapfartoriussur la situation de
PSA Peugeot Citroén ne citant pas une seule foimdé « marketing », et
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seulement une seule fois le mot « design » et lé «différenciation ». Sans
doute est-ce une des raisons des difficultés queondre notre industrie
automobile.

Cela dit, comment l'automobile participe-t-elle &vblution du
marketing ? Philippe Kotler, 'un des gourous durketing américain, a évoqué
trois ages du marketing. Le premier — le marketil@g-lautour des produits, ou la
valeur est fonctionnelle. Un deuxiéme — le marlgefrD — né au début des années
soixante-dix, avec une économie de la demande,ulawto produit et de la
différenciation du client. On évoluerait aujourd’'lvers un troisieme age, celui de
la valeur, avec un marketing 3.0. Les valeurs eataifonctionnelles,
émotionnelles, mais aussi spirituelles. L’automobitievrait ainsi porter
'ensemble de ces valeurs, les questions du dépetopnt durable, les
problématiques liées a la crise économique. Elleaiiene plus étre seulement un
produit qui permet de se déplacer, mais aller ada-dporter les valeurs
fonctionnelles de 'automobile, a savoir la moBiliC’est autour de ces concepts
gue l'automobile doit se réinventer, en allant veigs de mobilité et de
fonctionnalité. De ce point de vue, les concepfsutblib’ et deBlue carportés
par le groupe Bolloré sont au coeur des nouvelkdggg. Nous sommes dans l'ére
du « co », du co-voiturage, de la colocation, datb-partage. Tous les biens sont
mis en commun, situation qui a le mérite d’étres #eologique, la seule fagon de
faire baisser le bilan carbone étant de vivre emroanauté. L’auto-partage, du
point de vue du marketing de la valeur est uneevéablution dans I'automobile :
moins de propriété, plus d’'usage. La voiture sanslgcteur a été évoquée, notion
qui fait disparaitre la dimension machiste de bawubbile — le volant, la pédale
d’accélération — sa dimension de puissance, pairenque de l'usage et de la
mobilite.

M. Frangois de Charentenay, membre de I'’Académie des
technologies. Je veux revenir sur la notion d’écosystéeme, évoqaereloseph
Beretta lors de la premiére table ronde a propowéhicule électrique. On a
annonceé récemment que la Zoé serait interdite de gliectrique ordinaire. I
semble que ce soit une question thermique qui n@gite pas de recharger en
8 heures de suite avec un fil qui aille dans ueepite 16 amperes ordinaire. C’est
la preuve qu'on a du mal a prendre en compte umemsys global. Or, la
pénétration du veéhicule électrique ne se fera caredgux voies. La premiére,
d’initiation, est celle proposée par Autolib’, gend a devenir un vrai systeme. La
deuxieme, par la prise domestique, avec recharge.l®©n comprend donc que
I'infrastructure, I'écosysteme de la recharge saitpoint crucial, qu’il s’agisse de
la normalisation des connexions ou de la gestiorrédeau d’alimentation de
puissance. Qu’'on imagine le passage de 500 000cweéki électriques en
fonctionnement, aux deux millions annoncés pour 020Bref, I'approche
eécosystéme devra bien étre mise en avant danspfeorta comme l'a fait
I’Académie des technologies dans un travail répebtié sur le véhicule du futur.
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M. Denis Baupin. Vous avez parlé de recharge électrique, sujet qui
renvoie au débat sur la transition énergétiqua gtiestion desmart grids Il faut
absolument intégrer les deux débats, faute derguas ferons fausse route.

M. Francois de Charentenay.C’est justement a l'occasion d'un
groupe de travail sur la transition énergétique dgit prochainement publier son
rapport, que nous avons pointé l'importance dealdie électrique, qui doit étre
examinée de tres pres.

Mme Martine Meyer, Renault. Je veux insister sur la notion de
mobilité durable pour tous, le « pour tous » rerardya la dimension économique.
Comme constructeur, nous offrons une gamme de wékiélectriques abordable.
C’est un sujet qui a une dimension de compétitivitiustrielle, que I'on ne peut
atteindre sans rencontre entre les positions pugdicet I'industrie. Les besoins
d’infrastructures ont été déja largement souligi@sda suppose notamment une
réflexion sur le transport de marchandises lorsdémier kilometre, notion
innovante, qu’il faut développer pour faire croitle marché du veéhicule
électrique, ainsi que des réflexions autour pduking managementTous ces
dispositifs auront des effets sociétaux, le vélei@lectrique pouvant apporter des
bénéfices sanitaires, notamment en ville. Sa meatidn, a hauteur de 20 %,
permet de réduire des composés comme le dioxydetd'ae 'ordre de 45 %.

M. Jean-Pierre Orfeuil, Institut pour la ville en mouvement. Je
veux vous faire part des réflexions de I'Institoupla ville en mouvement sur les
petits véhicules a forte urbanité, qui contribuantine mobilité « sereine » ou
« attentionnée ». Ces petits véhicules tiennent gewlace, sont peu ou pas
émissifs, peu voire trées peu consommateurs.

Par rapport a une automobile classique, ils peuveser des problémes
de confort. Dans un rayon de trente kilomeétresjgar, on pourra imaginer, en
lle-de-France, éviter 30 % des circulations autateslremplacables par ce type
de véhicules, pour 60 % des utilisateurs.

Y a-t-il une tendance spontanée des gens a semudys des véhicules
de petite dimension ? La réponse est clairememtraffive, une partie croissante
de la population utilisant le vélo, le scooter atmoto dans les villes. Les gens
acceptent donc cette dégradation de confort.

Les constructeurs automobiles vont-ils proposer \ddscules de ce
type dans l'avenir ? La réponse, la encore, esttipesiOn récense ainsi
120 projets, dont 60 a horizon 2015.

Est-ce une bonne ou une mauvaise nouvelle ? Sigqettdion est pour
le moment indécidable, on peut étre convaincu gqueéhétration ne se fera pas
toute seule, par les simples mécanismes de marché.
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Peut-on faire autrement? La réponse est affirmatives grandes
collectivités lancent un appel d’offre auprés desstructeurs, avec un cahier des
charges précis. lls sélectionnent quelques modeles; amortir les colts de
recherche et de développement, les collectiviténgageant a les acheter en
masse et a les utiliser pour leur service ou decktion de courte durée. Une telle
démarche ne manquera pas de créer un écosysteonaliiey écosysteme qui doit
inclure des limitations de vitesse, mais aussifdesules d’entretien, des priorités
au stationnement, y compris dans les parcs deteabatt. Ford, lorsqu’il a
construit la Ford T, a simplement imposé un modelgue, ce que nous avons
fait avec le Minitel il y a trente ans. Ajouterai-gu’Apple fait la méme chose sans
le dire ?

M. Pascal Ruch, président directeur général de Toyota France.

Avant d’évoquer la vision de Toyota en termes diité durable, je souhaite
partir du constat environnemental suivant. Lors@jagota parle mobilité, c’est a
I'échelle planétaire. Aujourd’hui, le parc automebcompte 800 millions de
véhicules. D’ici la fin de la décennie, dans sept lmit ans, on devrait se
rapprocher des 1,2 milliard de véhicules, avec tmugjue cela suppose pour la
gualité de I'air, le changement climatique ou landede énergétique. Tous ces
éléments, Toyota les prend en compte dans sa camteajfg mobilité durable.
Pour Toyota, il n'y a pas une seule solution. Uitfaavailler de front sur plusieurs
chantiers, raison pour laquelle le groupe invgdtis de 7 milliards en Recherche
et Développement, pour disposer de solutions desal@’est le plus gros budget
de tous les constructeurs automobiles, mais aeigduk gros budget en 2011 en
R&D, toutes entreprises confondues.

Toyota travaille de front sur trois pistes. La pramigorte sur le 100 %
électrique, solution pérenne pour un centre urbadaptée a ce contexte. Nous
travaillons intensément sur la piste de I'hydrogéde la pile a combustible
rechargeable, qui se concrétisera a partir de 20 petite série et de 2020 en
grande série. D’ici la, la solution retenue par Tayest la solution hybride
rechargeable, plus de 5 millions de véhicules agléjat été vendus. Cet hybride se
décline en version rechargeable, solution trestadagn ville. Il n’existe pas une,
mais plusieurs solutions, Toyota estimant qu’il fdrdvailler de front sur
I'ensemble.

Mme Louis d’'Harcourt, directeur des affaires politiques et
parlementaires, Renault. Je veux revenir sur vos propos, Mme Keller, lorsque
vous avez demandé comment faire coincider tousngsix sociaux de mobilité et
les impératifs industriels, notamment en Francendn sens, le programme de
veéhicule électrique de Renault illustre bien cdtiable dimension. La France a un
vrai atout en matiere de capacités de recherchealRedispose de 80 % de ses
moyens de recherche et d’'innovation en Franceaull &jouter que nous sommes
obligés de placer en France nos véhicules a faateuv ajoute, compétitivité
oblige. Notre filiere véhicule électrique s’est apge sur deux piliers. Nous
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mettons sur le marché des véhicules dont la pedoca environnementale est
reconnue, tout en apportant une réponse au proldertiemploi, et je pense a nos
deux projets a Maubeuge et a Flins

M. Marc Teyssier d’Orfeuil, délégué général du Club des voitures
écologiques. Une anecdote. En 1947, la ville de Nice a prisdéidération, pour
fermer sa ville aux gros véhicules, étroitesse ds sues oblige. L’idée
d’encourager les petits véhicules était déja ptésen

Cela dit, je veux revenir sur I'harmonisation. Enatidre de
stationnement, les collectivitées locales ont unielevfort. L'acte 1l de la
décentralisation et l'arrivée des autorités de @bifité durable doit permettre de
sortir du périmétre des villes, pour le périmétes digglomérations. Comment
imaginer, sur le dernier kilometre de livraisonewille qui encourage le véhicule
électrique, une autre d’autres types de vehiculda tvreur doit pouvoir livrer
tout le monde dans un méme périmetre. Pres de 86%¢¢€hicules qui circulent
livrent des marchandises. A mon sens, de vraieggis'ouvrent aux petits
veéhicules électriques, pour répondre au derniemtre industriel. C’est un sujet
gu’il faut intégrer dans la réflexion industrietles personnes et des marchandises.

M. Laurent Antoni, CEA LITEN. M. Ruch a parlé des véhicules a
hydrogéne, ressource qui s’integre a un écosysteeneant a la fois au transport,
mais aussi aux applications stationnaires, a latioggeset au stockage de
I'intermittence des énergies renouvelables. Il ig’dgnc d’'un vecteur énergétique
universel, gu’il faut prendre en compte dés maiamen

M. Bernard Darniche. En vous écoutant, je me dis qu’il nous manque
un outil de gouvernance, qui aurait pour définittiamener a terme ce probleme
crucial de la mobilité sereine et durable. A fodeesegmenter les choses, on les
oppose. Tant qu'on n'aura pas pris conscience taui un outil de gouvernance,
qui reste a inventer, on n’avancera pas. J'utilepuis longtemps une voiture
électrique. En hiver, cependant, je passe d’unectgpalectrique de 80 a 37 km.
Comment rouler sans générateur embarqué ? Jutlissi uneSmart par
conviction citoyenne, pour prendre le moins de @lpossible. Mais jattends
toujours qu'on me propose des tarifs de stationmémeoiti€é prix, pour une
voiture qui présente moitié moins d’encombremenmt.dystéme de gouvernance
devrait permettre d’intégrer toutes les demandeke gférer toutes les offres, donc
d’avancer.

M. Denis Baupin. Il faudra en effet faire des propositions dansems.
Il est logique que celui qui occupe moitié moingptEce paye moitié moins cher.

M. Bernard Darniche. 80 % du temps d'une voiture est du
stationnement.
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Mme Fabienne Keller, sénatrice, co-rapporteure de I'étude de
'OPECST. Vous évoquez le sujet du stationnement sur lespablic. C’est un
sujet important au sein des entreprises.

Mme Sandrine Delenne, chef de projet « mobilité du futur »,
direction de la recherche, de I'innovation et des technologies avancées,
PSA Peugeot Citroén. Les constructeurs automobiles sont force de praposit
s’agissant de la mobilité durable, PSA Peugeoto€itr ayant la volonté de
proposer un véhicule propre pour chacun. Une intmvaje le rappelle, ne se
réduit pas a une invention. Encore faut-elle ga’ekkncontre son marché, des
clients, qu’elle soit économiquement viable. Quelgers actionner ? Réduire les
émissions de C£ c'est travailler sur les chaines de traction, smaussi
I'allégement, I'aérodynamique, et l'utilisation deatériaux recyclables ou bio-
sources. Dans les chaines de traction, nombrevagdesont a notre disposition —
réduction de la cylindrée a puissance équivalgatdnologies dstop and start
qui permettent de réduire jusqu'a 15 % les émissidohybridation ? La
technologie qu’on propose est puissante, permetanparcourir de grandes
distances. On vient de présenter une technologiite) essence et air comprime,
gui s’adresse plutbét a des véhicules type Peug€8t di Citroén C3. Nous
travaillons enfin sur I'hybride rechargeable.

Toutes ces innovations doivent rencontrer leur nérétant entendu
gue nous sommes force de proposition.

Mme Fabienne Keller. M. Orfeuil a évoqué une soixantaine de
véhicules innovants. Vous en décrivez un certambre a votre tour. Dispose-t-on
d’une monographie de ces véhicules, monographieaus permettrait d’éclaircir
le champ des possibles ?

M. Morald Chibout, directeur général d’Autolib’. En écoutant
certains intervenants, j'ai I'impression que latuoe électrique n’existe pas, pas
plus que le nouveau systeme de mobilité. Dois-mpeber qu'on enregistrera
3 millions de locations dici la fin de l'année darParis et quarante-sept
communes ? Pres de 100 000 personnes auront uiiisévoiture électrique.
Autolib’ existe, ne I'oublions pas. Ce systeme petrrdgalement de vous garer
comme vous I'entendez. Les gens, chacun le saitpnérent de plus en plus de
difficultés financiéres. La recette moyenne pour dlient qui utilise Autolib’
pendant un an est de 500 euros, somme pas néddiglal ailleurs, chacun sait
gue le stockage de I'énergie va se poser et galidifa gérer les pointes de
capacité. Or, la batterie Borollé existe et n’ests pune utopie. Quant a
I'autonomie, Autolib’ arrivera a 250 km, réalitéamgible. C’est enfin une voiture
propre, sans émission de €€t d’odeur. Autolib’ est une réalité, qui marchs.
c’est un groupe francais qui emploie beaucoup deopees.

Mme Fabienne Keller. Belle démonstration de marketing...



—-31—

M. Gabriel Dabi-Schwebel.Les études mettent rarement en avant les
cygnes noirs — les fametubtack swans- et les changements. A mon sens, on ne
dépassera pas les 1,2 milliard, dans la mesurea dachtion et I'auto-partage
constituent un cygne noir, qui change radicalerteentarché de I'automobile. J'ai
les moyens de m’acheter une voiture. Cela dit, gecampte pas en acheter,
préférant Autolib’ ou d’autres formules. La voitulsans conducteur et (aoogle
Car, en essai, changeront totalement le rapport ilre. Qui aura besoin de
s’acheter une voiture alors qu’il pourra prendreagto-partage une voiture qui se
conduit toute seule, déplacer sa famille la oteilty sans attendre des horaires de
train ? L’automobile doit étre totalement repensdrecette logique de partage et
d’utilisation partagée. Les voitures ne doivent piie pensées pour séduire un
consommateur, mais pour étre utilisées a plusiaecoB)me des transports en
commun individuels. La voiture sans conducteur,tdesnain.

M. Hervé Pichon, délégué aux relations avec les institutions
francaises, direction des affaires publiques, PSA Peugeot Citroén.
Permettez-moi de revenir sur les contraintes damstructeur automobile. Celui-
ci s'adresse a un marché — un marché vaste — &lidess, a des attentes de
mobilité totalement différentes. Il doit construw@e offre diversifiee, qui doit
répondre a un modele économique viable. Il est sdmmmal que ce constructeur
prenne en compte les besoins de mobilité d’un icertambre de clients qui ne
sont pas forcément des urbains vivant a Paris) lexgste le meilleur maillage de
transports en commun dans le monde. D’autres bestarmobilité doivent étre
satisfaits, qui correspondent a une aspirationopidéd de nos concitoyens, a savoir
la liberté d’aller et venir, la fluidité, les échgms, la rupture d’'une certaine
fracture sociale, liée a l'isolement. Tous ces élmdorgent la viabilité d'un
systeme économique et industriel. 1l n’y a pasltueo-partage, I'utilisation de la
voiture en ville. J'ajoute que jai été tres setesibux propos de M. Darniche : il
n'y a pas de guerre entre I'automobile et la sécigtais une aspiration commune
a une mobilité durable et sereine. Toutes les iations réalisées en matiere
d’hybridation doivent permettre une nouvelle cudtude la conduite, de la
convivialité en ville, de la mobilité et de la capa d’autonomie.

Mme Fabienne Keller Nous sommes demandeurs d'études
sociologiques ou de typologies qui nous permetitale mieux cerner les besoins
de déplacement.

M. Flavien Neuvy, directeur de 1’'Observatoire Cetelem de
I'automobile. Si I'on pense la mobilité de demain, on ne peuteadure de la
réflexion les facteurs qui détermineront le choes anénages dans leur mobilité
guotidienne. Je veux parler du déterminant économiGette mobilité se fait sous
contrainte économique. Les prévisions a horizon eads montrent que le
pouvoir d’achat restera sous tension. Il faut aolé poids constant des dépenses
contraintes, celles du logement, de I'énergie efadsanté. Dit autrement, les
marges de manceuvre que les ménages pourront cansadeur mobilité se
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réduiront au fil du temps. Cette mobilité sous cainte économique devra donc
étre prise en compte dans toutes les propositi@snouvelles mobilités sereines
et durables ? Elles devront étre aussi économidiessaides publiques pour le
veéhicule électrique et I'hybride sont certes tmpartantes. Mais il faut réfléchir
plus largement a toutes les autres modes de n#gbi@tomment inciter
économiquement tous les ménages a adopter des rdedemwbilité sereine et
durable ?

M. Jean-Michel Juchet, directeur de la communication de BMW. ||
faut éviter les faux débats. A coté des mobilidi#ective et individuelle, on voit
le développement de l'auto-partage et de formesvelms d’utilisation de
véhicules individuels. Cette évolution n’exclut péasage classique d'un
véhicule, sous forme d’achat ou de location. Oistesa I'émergence de nouvelles
offres, de nouvelles attentes, étant entendu go®rsaurait substituer la notion
d’auto-partage a celle de propriété. Imagine-t-antb-partage d’'une maison ?

Mme Fabienne Keller. Il y a la colocation des logements, phénomene
qui interpelle.

M. Jean-Michel Juchet Pour en revenir a I'usage de I'automobile, il
ne faut pas sous-estimer le potentiel de I'élegtigl trouvera sa place sur le
marché par son attractivité. Une voiture électrigioit étre sdre, dynamique,
compacte. Elle offre d’ailleurs des possibilitésrdratecture extraordinaire, une
relation entre un gabarit extérieur et une habilitérieure, que ne propose pas
une voiture thermique. A la fin des fins, c’espbetence d’une voiture électrique
gui déterminera sa position sur le marché. Mafaulra aussi lever les freins a
I'achat d’'une voiture électrique, comme celui dmuitonomie, par adjonction d’un
petit moteur thermique, pour étendre son usageekuelks zones urbaines.

Débat

M. Jean-Pierre Orfeuil. Je veux rappeler quelques ordres de grandeur,
pour ne pas en rester a une vision trop centrééesseptieme arrondissement...
Au total, 40 % de la population francaise vit ddas zones peu denses, 40 % dans
des zones qui ne sont pas des villes-centres pammh&&mergence de services.
Tout ce qui circule au sein d’une agglomérationésente 19 % de la circulation
automobile, 81 % circulent ailleurs. Les départsvanances, les grands week-
ends ? lIs représentent 35 % du kilométrage erunitUn million de locations
par an, dit M. Chibout. Mais pres de 38 millionsd#wlacements se font par jour
en lle-de-France. Qui imagine que tous ces actbist itous les matins louer une
voiture ?... Dans certains territoires, des sesviggurront se développer
rapidement, Autolib’ faisant la preuve que circutlems une voiture utilisée par
d’autres est accepté.

S’agissant dibusiness modgetout le monde appelle une collaboration
entre les pouvoirs publics et les constructeursigeiat public est toujours lorgné.
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L’intérét principal des petits véhicules, ce sostéeonomies de temps qu’ils font
réaliser a leur conducteur et a la société. C’aestsource de revenu gu’il ne faut
pas oublier. La plupart des gens qui roulent en deues a Paris considerent
gu’ils peuvent amortir un véhicule supplémentame lps gains de temps que leur
procure leur véhicule. N'oublions donc pas le tenpgonfort et I'argent dans le
business modelAméliorer la dimension temps nous dispensera éeemses
publiques supplémentaires.

M. Bernard Darniche. Désir, envie et plaisir: ce sont trois mots
fondamentaux dans le modele économique de notiétéo®ésir de posséder,
envie, plaisir de conduire... Il faut pouvoir en parlEn Allemagne, on ose dire
les choses. Que les constructeurs automobile®ubliént pas.

Mme Louise d’Harcourt. Le véhicule sans chauffeur a été évoqué. Ne
confondons pas invention et innovation. A mon sdnest essentiel d’avoir a
I'esprit la problématique de la traduction induwste des voitures de demain. La
voiture sans chauffeur est pour demain, a dit terwienant. Demain ? Soyons trés
clairs sur les agendas.

Mme Alexandra Crosseron.La jeune génération est beaucoup plus
sensibilisée a la question de I'environnement. E#e tres sensible au veéhicule
électrique, aux nouveaux usages et a leur dévetogpie Mais c’est un fait que la
dimension du désir, de lI'envie et du plaisir sejagne mal avec le véhicule
électrique, car on n’entend plus le ronronnemenndteur.

M. Bernard Darniche. Je roule dans un véhicule électrique par envie,
désir et plaisir. Une fois qu’on a go(té a I'énerdlectrique, on ne peut plus s’en
passer.

M. Thibaut Moura, Club des voitures écologiquesLe Mondial de
I’Automobile, tous les deux ans, rassemble desgsupénérations et des plus
anciennes, preuve qu’il y a toujours une envie ‘datdmobile. Quant aux
autoroutes, les véhicules électriques ou hybridegaiént avoir un avantage
comparatif lorsqu’ils y circulent.

Mme Mireille Appel-Muller. M. Darniche incarne le plaisir de I'hyper
choix. Le plaisir, aujourd’hui, c’est de pouvoir @avacces a la mobilité adéquate,
au moment qui convient. L’Institut pour la ville enouvement a mené une
enquéte sur la possession et la location, montraatles plus gros loueurs sont
aussi les plus gros propriétaires. L'idée est diaaoices a toutes les modalités.
Soit il y a hyperchoix, soit pas le choix (notamingn fait de I'absence de permis
de conduire).

Mme Fabienne Keller. C'est-a-dire ?
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Mme Mireille Appel-Muller. Celui qui possede le plus de voitures en
loue aussi le plus souvent, prend souvent 'avibaotiisera tous les moyens de
transport a sa disposition. Il peut choisir ses @sodl existe donc un marché
potentiel, celui d’offrir différents produits, maasissi différents services. Certains
ont les moyens d’avoir une petite voiture en villee grosse pour l'autoroute ;
d’autres sont assignés a résidence. Il y a ausgidisir de la place arriére.
Beaucoup auront de plus en plus besoin de cesesrde mobilité : les jeunes, les
moins jeunes, ceux qui apportent du service a dEmiOn est face a une
multiplicité d’'usages et d’accompagnements. On @dépdes taxis, les premiers
services de mobilité en ville. Sans doute gagneraa penser a tous ces différents
usages.

M. Gabriel Dabi-Schwebel. Les projets d’auto-partage peuvent aussi
se faire a la campagne. J'ai ainsi travaillé aweRé&gion Alsace sur des projets
d’auto-partage entre deux agglomérations. Désuigest plaisir : rappelons qu’un
des rares succes marketing récents dans I'autoenfshitcais est celui de Dacia,
gqui n'‘a pas repris les codes classiques de laubdmoau profit de la
fonctionnalité et d'une efficacité en termes de tcol’est un succes trés
remarquable.

Mme Fabienne Keller. Quels sont les éléments du succeés ?

M. Gabriel Dabi-Schwebel. Les consommateurs qui ont acheté des
Dacia ne cherchent pas que le désir, I'envie @lidesir, mais la fonctionnalité :
une voiture qui offre la possibilité de se déplaeertoute liberté, pour un prix
raisonnable, sans exces de superflu, en se coaoestir I'essentiel : un volant,
un levier de vitesse, une pédale d’accélératiodeeta place pour les bagages.
C’est ce gu’offre Dacia.

Mme Virginie Boutueil, Ecole des Ponts ParitechJe suis originaire
d’'un village de 900 habitants. J'ai passé mon pedwriconduire a dix-huit ans, et
roulé 20 000 km par an par plaisir, pendant mesnigmes années. Jhabite
désormais a Paris : jai toujours le méme plaistioaduire une automobile, mais
je n’en possede pas. Le plaisir, c’est le choixnedgas attendre un taxi, d’utiliser
une voiture quand on en a besoin, la voiture faisaus de sens que tous les autres
modes de transport, ce qu’offre Autolib. Dans milage d’origine, la perception
de la voiture a changé : le covoiturage s’organisecolt du carburant étant
devenu prohibitif. Il est donc important de fairesdypologies lorsqu’on aborde
ce type de sujet.

M. Bernard Darniche. Entrave a la mobilité, dites-vous, qui améne a
une assignation a résidence. A force d’avoir qatisophie de culpabilisation de
I'automobile en général et de la mobilité en paiier, on finit par inventer des
systemes fiscaux confiscatoires, culpabilisantlgttuellement, qui amenent a la
catastrophe que connait la France en matiére déitéob
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M. Denis Baupin. Qu’est-ce qui est le plus efficace en ville ? &8,

'usage du transport collectif est largement pliefarmant que l'usage de
I'automobile, ce qui m’ameéne a poser la questiotaderme de I'automobile. Je
ne cherche pas a culpabiliser 'usager mais j'pdble les constructeurs : ce qu’'on
offre aux consommateurs correspond-il a leurs bhesdilLa voiture colte cher,
dites-vous, a cause de la facture du carburantld&sgjue I'on sait que le prix du
carburant ne baissera pas, la question de la canabam du véhicule est un
élément entre les mains des constructeurs. Du, rpstgquoi continue-t-on a
trouver sur le marché des véhicules dont le comptajusqu’a 190 km/h et plus,
alors méme que la vitesse est limitée a 130 km#fuemne telle puissance codte
beaucoup plus cher a l'usager ? C’est prendreagedieaucoup d’automobilistes,
obligés de dépenser beaucoup d’'argent pour fairmméo un moteur bien trop
puissant par rapport a leur besoin. Je prends flensié de ces automobilistes
plutét que de les culpabiliser.

M. Jean-Michel Juchet.La puissance est aussi un facteur de sécurité
active : dépassement, manceuvre d’évitement...

M. Jean-Claude BocquetC’est moins la puissance qui compte que le
couple, qui fera 'agrément de conduite. Le paradest qu’'a vouloir diminuer
fortement les consommations, on augmente la vitass&imale. Or, les
constructeurs ne recherchent pas la vitesse maximmalis le confort de conduite.
Pourquoi un véhicule électrique est-il agréableita ? Parce que le couple a bas
régime est tres bon, alors que la puissance esemey L’agilité de conduite en
ville est excellente.

Mme Emilie Brénot. On nous culpabilise sur la voiture a essefiae
matiere de voiture électrique, de gros efforts doivetre fait sur I'envie, et non
sur le besoin. Le Trophée Andros est un bon exemple.

M. Ismail Lahlou. On conduit par plaisir, il ne faut pas I'oubliequy
avoir une sensation de vitesse et de prise deeisqu

M. Denis Baupin. Nous approchons de la conclusion. Je suis pour le
plaisir. Mais quel est le colt collectif et indivel de la surpuissance et du
plaisir ? Le choix n’est pas vraiment donné aux gé€hsel plaisir d’avoir une
puissance qu’'on ne peut pas utiliser lorsqu’on adnkkessentiel du temps en
ville ? Quel est le colt en matiére de pollutioracdidentologie ? Tous ces
éléments devraient étre posés, pour faire un obdiiré. Est-ce uniquement sur
la base des enquétes d’opinion faites par les artetrs automobiles que les
choix doivent étre faits ? Doivent-ils étre réadiggdus collectivement ? Y a-t-il
une diversité des véhicules proposés en fonctignddsirs des uns et des autres ?
A mon sens, cette diversité n’existe pas sur leché@arJe suis trés heureux de
I'existence de la&wizy Pourquoi n'occupe-t-elle la méme place dans Kmaire
gue d’autres types de véhicule ? Bref, commeng pardre le plaisir, I'envie et le
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désir, faire la promotion d'autres types de véldsulplus compatibles avec
I'intérét collectif ? C’est I'intérét de notre ragm

M. Hervé Pichon. Dans les faits, il existe une tres grande offre
d’automobiles en Europe. L'offre n’est pas resteint

M. Denis Baupin. Parmi celles-ci, combien sont bridées a 130
kms/heure ? Tres peu...

M. Hervé Pichon. C’est un autre débat... N'oubliez pas le marché, la
demande des consommateurs.

M. Denis Baupin. L'offre n'est pas riche, mais calquée sur le méme
modele. Vos voitures se ressemblent toutes...

Mme Fabienne Keller. Pour conclure, apres M. Denis Baupin, je
soulignerai que nous avons bien entendu les pdgesegulation évoquées par
M. Marzloff, relevé la question du défi industridly comportement des citoyens,
et les questions d’agenda des politiques publig@essont trois dimensions qu'il
faudra rendre cohérentes si I'on veut avancer. eEstrixante et cent vingt
veéhicules originaux ont été cités : je propose nuem établisse le catalogue en
France et ailleurs, les pays qui ont moins de meygre nous trouvant souvent
des solutions plus robustes et économes. On a padéidu droit a la mobilité,
idée tout a fait intéressante, vrai sujet d’ouvertde la société. Les questions
réglementaires ont été évoquées a plusieurs reppset qu’il faudra étudier de
pres, comme ceux qui touchent au droit des voeiesu parking. Il faudra qu’on
approfondisse les enjeux de qualité de I'air etlilEngement climatique, d’envie,
de plaisir et de désir. Nous avons enfin évoquddiét des centrales de mobilité,
ces lieux ou l'on ferait converger toute l'inforrmat. Bref, voila une grande
palette de sujets, que nous aurons a approfonds mias prochaines auditions.

Mesdames et messieurs, je vous remercie.
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ANNEXES
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ANNEXE 1 :
CONTRIBUTION DE MME DANIELLE ATTIAS,
PROFESSEURE A L'ECOLE CENTRALE DE PARIS

Quels sont les besoins en mobilité et comment voitg-évoluer ?
Sous l'influence de quels facteurs ?

Une certitude: le changement vers I'électromobgiééa une véritable
révolution.

Penser les besoins de mobilité de demain suppgséstaen compte de
nombreux  facteurs technologiques, énergétiques, io-8aonomiques,
environnementaux dans un contexte de mutation tateiqui dépasse largement
le champ de l'industrie automobile. Les hypothéségalution de la mobilité sur
les vingt prochaines années et la place des v@siddns le marché sont souvent
contradictoires. Au-dela de toutes les incertituesinologiques et économiques,
I'affirmation la plus acceptée est que le développet de I'électromobilité va
entrainer un bouleversement complet des servicemaldlité urbaine pour le
déplacement des usagers. La premiere question pstéelle de la caractérisation
de ce changement. S’agit-il d’'une évolution du é&yst de la mobilité? D’'un
changement de business model technologique et -8ooimomique? De
I'émergence d'un nouveau paradigme ? A I'évidenpenser la mobilit¢ de
demain, c’est penser la ville de demain et le namleie futur de ses habitants.

L’analyse des besoins en mobilité doit donc intégrenon seulement
la rupture technologique, mais aussi une mutation & usages, des
comportements et des positionnements des différerdsteurs

Tout d’abord, parce que le rapport a la voiture geanobjet de plaisir
et symbole de réussite sociale, la voiture est mtage évaluée aujourd’hui sur
son utilité. Ainsi, le budget automobile pése-tid plus en plus lourd pour les
ménages (carburant, entretien, assurance) et|elam8me temps, la voiture porte
une image négative dans les villes et au regardelogie : encombrement de
I'espace, embouteillage, pollution.

Le paradigme industriel défini par les constructeus de véhicules
thermiques destinés, en toute propriété, a des cammmateurs de masse, doit
étre revisité pour mettre en place des stratégiesrientées clients.En effet,
posséder un véhicule, en particulier dans les @wandlles, n’est plus une
nécessité pour se déplacer dans les centres urblalaspériphérie. Des modes
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alternatifs de mobilité existent (transports en owm, services de co-voiturage,
auto partage, Auto lib, etc.) et sont bien intégrés différentes catégories socio-
professionnelles et différentes classes d’age.

Des études montrent que I'achat d’'un véhicule iseufait tardivement
(autour de 50 ans) et qu’un seul jeune adultersig €st propriétaire d’'un moyen
de déplacement (voiture ou moto ou Vvélo) ; uneeaatude montre également
comment le rapport a des objets de consommaticaditibnnels » tels la voiture
et la télévision change et que la réussite d’'umgedans des cycles d’études
supeérieures est en lien avec un milieu familial qufait le choix de n’étre
propriétaire ni d’'une voiture ni d’'un téléviseur.

Par ailleurs, les problématiques énergétiques aigmantes et la
limitation de ressources disponibles abordablesmisent a tous. Cette prise de
conscience ouvre la voie a des choix « citoyensi® ¢g soit dans les modes
alternatifs de mobilité et a des choix industr@dss la motorisation (par exemple,
moteur hybride ou électrique).

Cependant, la question de I'acceptabilité par ientlde ce nouveau
modele économique et écologique n’est pas si simipbeci pour de nombreuses
raisons.Le véhicule électrique ou hybride ne décolle pas ehterroge les
conditions et les contextes d’'usage des véhiculear pes clients ainsi que la
technologie proposée. Faut-il repenser [loffre actie de veéhicules
électriques/hybrides en France qui n’a pas encoreduvé son marché ?

En résumé, 'autonomie de déplacement reste un {oenl'ordre de
100 a 250 kms) car l'usager n'est pas encore smfiisent assuré de la
disponibilité des points de recharge pour son wihicsur son parcours de
déplacement, ce gsuppose la participation active des acteurs publigsour la
mise en place et la disponibilité d'un réseau éleajue tres maillé de
puissance significative.

Une autre contrainte forte s’impose a l'usagerlecdu temps de la
recharge (qui peut atteindre 8 h dans le cadreedalrarge maximale) et de la
nécessité de coupler cette fonctionnalité avec ysieme de communication
évolué. Ce type d’innovation offre toutes les infiations utiles au client : I'état
de charge de sa batterie, le trafic, la dispomébdies bornes de recharge, le temps
pour effectuer sa recharge, etc. Or, cette innonatiradicale » en transformant
I'interface traditionnelle entre la voiture et sosager crée, dans le méme temps,
une interaction structurelle et systémique entre laville, I'énergie et
I'information.
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ANNEXE 2 :
CONTRIBUTION DE M. JEAN-PIERRE ORFEUIL,
INSTITUT POUR LA VILLE EN MOUVEMENT

Pourquoi faut-il des petits véhicules urbains a foe urbanité ?
Comment les développer ?

La ville est un lieu dattentes et d’injonctions tmadlictoires On
souhaite des villes non polluées, aux circulatiapaisées, mais aussi des villes
denses, vibrantes, multifonctionnelles, lieux déation de richesses et lieux de
protection contre le chbmage grace a la divers® attivités et au dynamisme
métropolitain. On souhaite diminuer les circulai@u nom de I'apaisement ou de
consommations d’énergie excessives et faciliter flax indispensables au
dynamisme.

Les travaux de prospective urbaine menés par |lekaéts de quinze
villes des mondes développé et émergent réunid’lpatitut pour la Ville en
mouvement (Urbanisme n° 385) convergent autour e’atiente commune. lls
cherchent a concilier la lenteur et la convivialjpocurée par la domination de
modes doux dans I'espace public local) dans delages urbains », reliés entre
eux par des systemes plus rapides, la plupartrdpsteollectifs.

On a cru trouver une solution en incitant au regerta voiture vers les
transports collectifs. Cette solution « marche »amgl la performance des
transports publics (notamment en termes de temgm®urs) est comparable a
celle de la voiture, ce qui est parfois le cassfiae les systemes ne font pas trop
de « cabotage ») pour les déplacements a destindiés centres, ce qui est
rarement le cas pour les déplacements entre baglieie plus en plus hombreux.
En outre, méme a destination des centres, on obsenggveloppement notable
d’autres modes, dont les vélos et les deux-roumstaur lorsque les circulations
en voiture et le stationnement deviennent plusicdés. Leur part dans les
déplacements a été multipliée par 5 a Paris em&beh a presque doublé dans les
villes grandes villes en région. Les ventes de valassistance électrique ont plus
gue doublé en 4 ans, mais notre pays reste lonedetes Pays-Bas et surtout la
Chine (20 millions de ventes annuelles dans ce)pdys développement de
'usage de ces moyens a l'intérét de signaler és®ins d’autonomie des individus
et un certain détachement a I'égard de la voit@iel'on admet que l'action
publique réussit d’autant mieux qu’elle surfe s@s dattentes ou des vagues
comportementales spontanées, on a la des élémesds favorables au
développement de véhicules beaucoup plus légeroiels encombrants que des
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voitures en ville, qui ne présenteraient ni lestiis des vélos (adaptés seulement
aux déplacements courts), ni celles des scootensteis (dangereux et nuisants)

Les constructeurs de véhicules sont conscientstte sigiation, et une
étude de Frost et Sullivan recense pas moins deg$éts de veéhicules adaptés
aux « micromobilités » (mobilités urbaines) a honiz22020, dont 110 chez les
grands constructeurs et pres de 60 disponible@Es. lls sont toujours moins
encombrants, en circulation et en stationnemeng, lguvoiture, la plupart du
temps mus a I'électricité, mais ont de une a quatnes et des vitesses de pointe
assez différenciées. Une étude de mobilité effecsue I'lle-de-France (Massot et
coll., 2010) visant a identifier les ordres de gieur des potentiel d’'usage de
I'automobile substituables par des moyens ayantcdesctéristiques proches de
celles des scooters électriques, et de portéeékmit 30 km par jour donne par
ailleurs des résultats encourageants. Techniquem@rdst-a-dire sans
considérations économiques), les deux tiers desvaldilistes (a I'origine d’'un
tiers des circulations automobiles) pourraientiséalleurs déplacements avec ces
veéhicules. Par comparaison, les potentiels correfgrts pour le vélo sont
estimés a 20 % des individus et 5 % des circulatidres possibilités de
substitution des circulations automobiles par délss/a assistance électrique et
des cyclomoteurs électriques se situeraient entiet 30 %, tandis que des
véhicules électriques a 3 ou 4 roues, mais toujderfaible largeur, pourraient
présenter un potentiel plus élevé car leur poitgdtée pour les véhicules a deux
roues par l'inconfort de la situation de conduperrait excéder 30 km par jour.
Lorsqu'on integre des considérations économiquesnt(dées surcodts
d’amortissement), le potentiel de réduction desutations chute d’'un tiers a un
cinquieme environ. |l peut étre restauré si destiqoes de stationnement
(certitude d’'avoir a payer un ou deux euros de ufbg et de réparation
renchérissent sélectivement le colt d'usage deitare.

Malgré ces éléments favorables, ces véhicules ontawtre point
commun que n’évoque pas l'étude citée: ils sonhdamnés a I'échec
commercial, malgré leur intérét pour les mobilitdbaines, si des politiques
publigues ambitieuses ne sont pas mises en ceuwuareQraisons au moins
expliguent ce pessimisme. La diversité des propositimpliquera le maintien de
prix élevés du fait de séries insuffisantes. Cas prciteront les ménages a
conserver l'usage de voitures généralistes, dormbig est « rentabilisé » par la
superposition d’'usages urbains et d'usages a plaguk distance, car les
économies de carburant ne suffisent pas a équilésesurcodts liés a un véhicule
supplémentaire. Dans ces conditions, les filietestretien et de réparation ne s'y
intéresseront pas ; enfin, leurs moindres perfoomaren termes de protection de
leurs usagers constitueront un facteur dissuagiplémentaire si des politiques
actives de sécurité routiere adaptées a ces usagesent pas mises en oeuvre
localement par les collectivités.
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Ces observations montrent que des offres allécbatien qu'elles
soient en phase avec les attentes des usagers ebliectivités publiques, ne
suffiront pas a faire émerger un marché autre queiche. Seule une politique
publigue ambitieuse dans ses objectifs, tout efamesnodérée dans les moyens
financiers mis en ceuvre, nous parait pouvoir f@merger un marché de masse.
En nous inspirant de ce qui a été conduit par LaePastus I'esquissons
ci-dessous.

Les responsables des grandes villes et grandessémiétropolitaines
d’Europe se réunissent pour concevoir le cahieratbesges d’'un appel d'offre
pour des « petits véhicules a forte urbanité », oanmettre aux industriels
européens de l'automobile, des motocycles et delesylLes caractéristiques de
base sont les suivantes : une ou deux places,angeur et un poids nettement
moindres que les citadines classiques, une prapulSiectrique, une vitesse de
pointe limitée a 60-70 km/h. Des caractéristiquagetement différentes peuvent
étre adoptées pour des véhicules adaptés auxstvimiurbaines de proximité, la
« logistique du dernier kilométre ». Le cahier dbsrges est accompagné de
I'énoncé d’'une politique d’engagements d’achatsuais) limitée dans le temps,
par ces collectivités. Les réponses des constmgcpartent sur les caractéristiques
techniqgues des véhicules, les prix en fonction detumes d'achat, les
engagements en matiere de service apres-venteollestivités sélectionnent un
petit nombre d’offres pour favoriser les effets sigie. Les véhicules qu’elles
achetent peuvent étre utilisés par leurs servipegosés en libre-service a leurs
administrés, loués au mois ou en location de londuete, ou vendus. Elles
congoivent un écosystéme favorable a leur usage s sécurité (exploitation
routiere orientée « circulation apaisée » et statment, réseau d’entretien et de
réparation) et « sévérisent » progressivementdesie la voiture (stationnement
par exemple). Elles s’assurent que les grands gesiies de parcs de
stationnement privé (employeurs, grand commercespde rabattement) offrent
des priorités d’'usage, et demandent a I'état urtisoulérivé de celui pour
voitures électriques. A cette fin, elles organisemt forum permanent des
utilisateurs pour tout ce qui concerne les probkieehniques liés aux véhicules,
et surtout pour adapter la gestion du réseau yiaoEamment du point de vue de
la sécurité, a ces nouveaux véhicules.

Références :

- Dossier « La fabrique du mouvement », revue Udraaj n° 385, été
2012 ;

- Frost et Sullivan, 20 mars 201Rassenger Car OEMs to Offer Next-
Gen Sustainable Commutes via Micro-Mobility Sohgio

- Massot M.H., Orfeuil J.P., Proulhac L., 2010, Queiarchés pour
guels véhicules urbains, TEC n° 205, 2010.
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ANNEXE 3 :
CONTRIBUTION DE M. JEAN-CLAUDE BOCQUET,
PROFESSEUR A L'ECOLE CENTRALE DE PARIS

Quelle est la vision des besoins de mobilité seltindustrie ?
A quels autres besoins répond-elle ?

Deux constats :

Aujourd’hui 25% des adultes, des « conducteurst>ptus de 65 ans (a
horizon 2050, ils seront de I'ordre de 50%)

Bientot 80% des personnes habiteront les villes :
- lls consommeront dans les villes (besoin d’appiorizement

croissant des villes)

- La disponibilité des surfaces habitables va posaslpme
(probléme d’emprise des surfaces de parking)

- I'évolution du prix des parkings suit celui desdogents
(probléme d’acces au logement).

Les besoins en termes de mobilité ne peuvent all&gngcroissant
(principalement dans les villes).

Deux scénarios :
» Sur le court terme : continuer a développer I'hgerfy

compris hydrogéne) pour une autonomie inter vidiesn déplacement
électrique en ville mais avec un gros effort déneeche sur les structures
veéhicule pour une réduction drastique des masses405 faisait 1000kg
une C5 1700 kg aujourd’hui, un moteur moderne stheus modernes sur
I’équivalent d’'une AX d’antan donnerait de suites@@nsommations
inférieures a 2 litres au 100km) et une moduldeataptabilité au besoin :
roue intégrée Michelin).

e Sur le long terme : développer I'hydrogene (pile a
combustible) pour les déplacements inter villesneparalléle le tout
électrigue sans conducteur en ville :
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Les voitures de ville sans conducteur :
0 pourront étre appelées par internet en bas desthez

pour une adresse choisie dans la ville ou en périplpour prise
d’un veéhicule inter villes.

o0 permettront, durant la mobilité, de ne rien pitete
contréler, donc d’étre disponible pour tout auttvété a l'intérieur
du veéhicule,

0 autogereront leur énergie (rechargement...), lesoibe
de maintenance,

o seront des véhicules ultralégers (de 1 a 4 placés
d’utilitaires) n’ayant pas a résister a un chog¢gemogéne a une
ville de véhicules communiquant).

o auront tres peu d’emprise fonciere dans la viki(e
occupation des voies de circulation en fonctionftlescirculants),
leur stationnement se fera en périphérie des \alteattente de
circulation.
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ANNEXE 4 :
CONTRIBUTION DE M. ALAIN MEYERE,
DIRECTEUR DU DEPARTEMENT MOBILITE ET TRANSPORTS
DE L'INSTITUT D’AMENAGEMENT ET D'URBANISME IDF

Automobile et route en ile-de France :
le « peak-car » est-il derriere nous ?

Cette présentation a pour but de mettre en lungée quantifier un
grand changement de tendance qui s’est opéré réeeintans le domaine de la
mobilité : «le peak car». C'est-a-dire que ligakion par individu de
I'automobile aurait atteint son maximum et commeaitenaintenant a décroitre.

Pour quantifier ce changement, il a été choisi dmptabiliser le
nombre de déplacements par personne et par jogetzapermet de mieux rendre
compte des activités humaines. En effet, le prindigérét du transport est bien
de rendre possible des interactions entre étre imsmé&avail, loisir, commerce...
On comprend donc que le nombre de déplacementgraomme est une variable
gu’il faut maximiser pour enrichir la vie des citms. Ce n’est pas forcément le
cas pour d’autres variables telles que le nombréildenetres quotidien et le

temps passé dans les transports.
1,8
16 A l'application de cette
14 - méthode, un premier constat nous
=197 frappe : Depuis 2001, la part modale de
=1983 |3 voiture en lle de France diminue au
1991 .
.00, Profit des transports en commun, des 2
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Marche 2roues ~ TC  voiture Autres Certains argumenteront que cette
diminution d’'usage est due
principalement aux changement de comportement uddguges franges de la
société et ne refletent pas la réalité d’'un cestammbre de citoyens. Nous allons
ici prouver le contraire.
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Mobilité quotidienne selon les caractéristiques personnelles

Tout d'abord par type,,
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Taux de possession du permis de conduire

L’'exception des retraités peut
s’expliguer par un effet générationnel.
Les personnes agées font partie d'une
génération qui a toujours utilisé
'automobile durant sa période
I d’activité¢ et ne changera pas ses
[l | habitudes une fois a la retraite. A
o 2 e oo v o e sen e we se e linverse, les jeunes semblent moins
=103 1991 2000 m2010 désireux de conduire une automobile
que ne l'étaient les retraités durant
leur jeunesse. Il faut néanmoins nuancer cet arisacplus faible part de jeunes
détenant le permis de conduire peut s’expliquer des difficultés financieres,
véritable barriére a I'acces au permis. s i de e VT

Enfin, le peak-car n'est pas na
plus uniguement di & des comporteme 2s —cetee
urbains. Nous constatons ici que toutes
zones d'lle de France voient la part de ° //
voiture se tasser. Le peak-car est donc |,. ontuinics
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nos habitudes s’y adaptent.
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En conclusion, on peut citer les nombreux projetmims en cours de
réalisation qui témoignent du transfert modal qoipére au détriment de la
voiture et viennent renforcer I'analyse que nowsns des chiffres précédents:
réaménagement des voies sur berge rive droiteéalménagement du boulevard
circulaire a la défense ou le projet de transfoionade I'autoroute A4 en avenue.

Cette transformation profonde et inédite de la er@ndont nous nous
déplacons est internationale et doit étre prisecnpte tant par les constructeurs
gue par les élus locaux. Les uns devant se posgqudation de vendre de la
mobilité plutét que des véhicules et les autresrelgenser leurs politiques
d’aménagement du territoire.
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