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RESUME

Cette ®tude r®alis®e par un groupe do®tudi
de | 6ESSEC Business School dans | e cadre d
Territoires (Groupe Caisse des Dépots) vise a fournir aux autorités organisa-

trices de lamobilit¢ AOM) wun outil dbéanalyse pour | es g
en mati re do6é®volution de | 6offre de mobili

nancement contraint depuis le déclenchement de la crise sanitaire et le premier
confinement en mars 2020. En effet, la pandémie a bouleversé les équilibres
économiques et financiers des AOM avec la chute des recettes percues des usa-
gers, mais également la réduction du versement mobilité. Mais la crise sanitaire
a également modifié de facon notable les usages de mobilité des résidents et
actifs des agglomérations et métropoles au-dela des seules périodes de confine-
ment.

La méthodologie utilisée pour cette étude a consisté a :

Yy Mener des entretiens avec des diri {lp(métrépslesdtd un ®c h
agglomérations de tailles et régions variées), afin de dégager des profils-types et identifier les
|l eviers dbéactioniachi n®s pabvbavebtl ep®rateurs de s
sociations doé®l us ( UT PRités Respons§ables dgs Eramsports - GARF) ouAu t o
professionnels, mais aussi des experts de la mobilité, France Stratégie, 6-T etc.).

y & |1 6issue de ces ®changes, d®gager |l es principales
a chaque AOM. En croisant les retours, certaines AOM ressortent avec des caractéristiques,
enjeux et |l eviers dbdédactions similaires ce qui d®&m
| 6ensemble des AOM de -types des AOMoyt@insi été.déghgéssenfpnc-o f i | s
tonddi ntervalles de taill eldetlaEegiéiéobntdirementexuet a bene

du champ de cette étude compte tenu de la taille de la population concernée, des enjeux de
densit® urbaine et déun mode dbéerganisation terr.i

Yy Pour chacun des profils-t ypes d&AOM, tirer des enseignements
peuvent tenter de sbébadapter aux cons®quences o0op®r
taire a court terme (marquée par une forte baisse de la fréquentation des transports publics), et
de fa-on plus prospective “ moyen et | ong ter me,
trajectoire budg®taire de | 6 A0OM.

Les conclusions de cette étude sont synthétisées sous la forme de matrices qui visent
a:
y Fournir des clefs de |l ecture et

selon | a taille de | a population
que soit sa taille,

Yy Mais également mettre en exergue les conséquences budgétaires potentielles de certains le-
viers dobéactions.

6arbitrage parm
e |l eur ressort

1 Saint-Brieuc Armor Agglomération, Nantes Métropole, Chateauroux Métropole, Métropole du Grand
Nancy, Colmar Agglomération, Le Grand Chalon, Toulouse Métropole et Séte Agglopdle Méditerranée
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Ainsi, si 'ensemble des agglomérations et des métropoles vont probablement
devoir continuer de densifier leur réseau de lignes de bus a grande capacité et a
haut niveau de service, en lien avec la nécessaire transition énergétique des
transports publics routiers, la gratuité fait fortement débat entre les spécialistes
et soOoinscrit plut®t dans wune | ogique de cho

Si | es AOM doivent faire face Xxtensbeeilei nvest.i
renforcement des réseaux de transports en commun en site propre pour les mé-

tropoles et les plus grandes agglomération, des adaptations techniques et tech-

nologigues moins codteuses en investissement ou en dépenses de
fonctionnement peuventrenf or cer f ortement | 6exp®rience
réseau et faciliter les trajets intermodaux pour les usagers, dans une logique de

plus grande agilité des usagers dans leurs déplacements du quotidien.. Ces évo-

lutions technologiques comprennentlami se en en place dbéune pr
colte de donn®es pour adapter l e r®seau et
encore une modul ation des tarifs dobéabonneme
heures de pointes. Ces évolutions passent notamment par le développement de
services num®riques ~ destination des usag:¢
loppée consiste en une plateforme de mobilité servicielle (mobility as a service
ou « Maas »).

LO6i mp®ratif de | a transition it@mrepose®Lli que da
do®mi ssions directes de gaz =~ effets de ser
de diverses prescriptions Iégales et réglementaires, et les enjeux de santé pu-
blique liés a la pollution atmosphérique locale, incitent les AOM a amplifier leurs

efforts pour promouvoir, outre | Ooutilisati
formes de mobilit® douce et parvenir 7 r ®d
dans | es d®pl acements du quotidien et en p
identifiés par la présente étude pour y parvenir comprennent par exemple les

aides ° | 6achat de v ®I| comnapistesd.a p®renni sati o
Léensemble de ces |l eviers dobéaction pour | es

n°10 a 14 et n°18 & 20 du rapport Duron [2] récemment remis au Gouvernement.

2 Rapport sur le modele économique des transports collectifs établi par Philippe Duron, juillet
2021
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EDITORIAL

Alors que les mesures de restriction des déplacements liées a la crise sanitaire

se sont assouplies depuis la fin du troisieme confinement, la fréquentation des

transports publics en France continue de marquer le pas. Seuls 66% des voya-

geurs ont , en ce d®but do6®t® 2021, pris | e
mobilit® doéavant | a pand®mi e.

0
D®sireux de comprendre | es fondements de ¢
| es per spect i v elamopilitéyde nombreux commentatedirs et ob-

servateurs se sont interrog®s ces derniers
covid-1 9 sur | es mo bi[3]aldaBasque:desderitoire® MRt pais-

sant par les grands opérateurs de mobilité [5]. L un des derniers foru
" ce sujet sbest ainsi tenu du ler au 4 ju
mobilit® durable MovindéOn. Au menu de cett
pu trouver des conf ®r ences s uvilledoectée ni r u
ou encore | a d®carbonation des mobilit®s.
culierement retenu notre attention dans le cadre de la présente étude : Change-

t
d

e

|
i
€

T

ment de comportements - Sc®nari os dans | e secteur tra

pandémie [6] et Comment les exploitants de transports en commun se feront-ils
fournisseurs dobéexp®ri enc €el9 a[p Cessdeudsajetsp and®mi
centrés sur les conséquences de la pandémie sur les mobilités, se font ainsi
| 6 ®c ho doé un eargementeartagéegdarts le onandd - et en France en

particulier: al ors qudoont ®t® | ev®es | a plupart d

des déplacements mises en place lors des confinement et couvre-feu de la troi-

sieme vague épidémique du printemps 2021 (la présente étude ayant été ache-

v®e avant | 0ent pa®ssandaire ev iegnu eauor¥atd u2 0c2 1) quel
de la pandémie de covid-19 sur les mobilités, non seulement pour les opérateurs

de transports publics et de services de mobilité du quotidien, mais plus généra-

| ement pour | 6ensemble des acteurs, usager

€

€

mobilité? La prospective apparait possible m°me

tude est omniprésente, comme le montre la note de France Stratégie [8] publiée
en septembre 2020 et dont les anticipations tendent a se confirmer a la mi-2021.

3 https://www.apur.org/fr/nos-travaux/apur-cafe-5-mobilites-reinterrogees-covid-19

4 hitps://www.caissedesdepots.fr/blog/article/quelle-mobilite-dans-le-monde-dapres

5 https://vimeo.com/508902066
Shttps://summit.movinonconnect.com/fr/program/changement-de-comportements-scenarios-
dans-le-secteur-du-transport-pour-lapres-pandemie-2/
"https://summit.movinonconnect.com/fr/program/comment-les-exploitants-de-transports-en-
commun-se-feront-ils-fournisseurs-dexperience-apres-la-pandemie-de-covid-19-2/
8https://www.strategie.gouv.fr/point-de-vue/mobilites-covid-19-impacts-comportements-poli-
tigues-de-transport
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Cbest dans ce contexte Iin®dit que |l a pr®sen
tion des conséquences de la pandémie sur les mobilités du quotidien, tant en

ter mes dwe adg®ismpacts budg®taires, et di f
pour sugg®rer une s®rie de | eviers dobéaction
ddoaggl om®r ation fran-aises (en exclwuant vol
cas parti cdedrarea). de | 611 e

Ce prisme des m®tropoles et des grandes com
rien au hasard. Celles-c i sont aujourdobébhui, dans | a pl urg
en mati re dobéborganisation des mobilit®s su

d 6 Aut o ranisat@re d@rdagMobilité telle que les a nommées la loi MAPTAM

(27 janvier 2014). Ces entités se sont donc retrouvées en premiére ligne quand,

a partir du 17 mars 2020, les mesures de confinement et de couvre-feu les ont
amenées a multiplier les mesuresdé adapt ati on des mobilit®s
L6oobjectif ®tait multiple °: permettre que
puisse toujours, méme lors du confinement le plus strict, permettre aux travail-

|l eurs essentiel s doas acité, tout eneasaybraealimeéer mar c he

l e co%t dobébune offre de transports collecti
mande effective.

Avant dobéaller plus avant, i nous faut nous
turants de notre étude eten premierlieud e | 6 i mportante distinct.i
mobilité (au singulier) et mobilités (au pluriel). Tandis que la mobilité caractérise

en premier lieu « le caractére de ce qui peut se mouvoir ou étre md, changer de

place, de position », les mobilités désignent quant a elles par métonymie les

moyens de transport et modes de déplacements, substituant a la liste fermée et

connue des modes de déplacement une qualité protéiforme et recouvrant des

réalités de plus en plus diverses.

Les mobilités sont intrinséquement | i ®e s aux territoires qubel
ment ou relient et sont de ce fait ~ mettre
et administrative francaise i avec les établissements publics de coopération in-

tercommunale (EPCI) - vaste ensemble regroupa n t déoun c¢c!t® ceux
propre m®t ropol es, communaut ®s dbéaggl om®i
communautés de communes et ceux dépourvus de fiscalités propres les SIVOM

[9] et les SIVU [10]. Léautorit® organisatrice de | a m

surer | 6organisation du r®seau de transport
de transport wurbain (PTU). Pour <cel a, Il 6 A0
versement mobilité (ex-versementt r ansport depuis | a Loi déor

bilités ou LOM), les recettes tarifaires et une subvention des collectivités desser-
vies. En moyenne, le versement mobilité couvre 50% des dépenses, quand les
deux autres postes se répartissent la charge restante. Dans la majorité des cas,

9 Syndicat intercommunal a vocation multiple
10 Syndicat intercommunal & vocation unique
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ce sont les communautés d'agglomération, les communautés urbaines et les mé-
tropoles qui exercent le réle d'’AOM sur leurs territoires mais le choix peut se

porter parfois sur | a cr®ation docette syndic
compétence en propre (et certains cas particuliers comme lle-de-France Mobili-

tés).

Revenons a la remarqgue initiale. Si les enjeux de mobilité furent a ce point déter-

minants dans le contexte de lapandémie,ceux-ci ndéen restent pas mo
al 6horizon de | a sortie de <crise. | ci encor
sent et cela prendrait probabl ement plus dbé
Cependant, nous avons ici choisi doéen trait

Quels sont les impacts de la pandémie de covid-19 sur les comportements de
mobilités de nos concitoyens ?

Quelles sont les conséquences financiéres et budgétaires de cette crise sanitaire
pour | es acteurs organisant aujourdohui | es

Quels leviers les autorités organisatrices de la mobilité (AOM) peuvent-elles ac-
tionner pour faire évoluer leur offre tout en limitant les impacts budgétaires ?

Cette étude a ainsi pour vocation de répondre - de maniere non exhaustive bien
entendu - a ces trois questionnements. Cette réponse s'organisera ainsi en trois
grandes parties qui, tour a tour, apporteront des éléments de réponse aux inter-
rogations qui ont guidé la mission que nous a confiée mi-janvier la Banque des
Territoires dans le cadre de son partenariat avec la chaire Economie urbaine de
| 6ESSEC Business School

Nous nous attacherons ainsi en premier lieu a établir un diagnostic aussi perti-

nent que possible sur | 0®t at des mobil it ®s
covid-19 et de la période de « sortie de crise » sanitaire qui est entamée depuis
|l e troisi me confinement et jusqud”™ | ' ®t® 2

une présentation des territoires retenus pour notre étude afin de caractériser au
mieux les éléments qui nous conduiront, dans une troisieme et derniére partie, a

pr ®senter et caract®riser, au plan de | 6a
usages de mobilit® et en termes budg®taires
tion identifi®s dans | e cadre de | 6®t ude, s
bonnes pratiqgues, ) m° me de guider dbéautr e:

offre de termes de mobilités dans la phase de sortie de la crise exceptionnelle
gue celle que nous connaissons depuis un an et demi.
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Une crise aux

consequences
singulieres

Vers une évolution du modele de

mobilité dans les metropoles et
agglomérations ?
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01 b Une crise aux conséquences singulieres

Une mobilité bouleversée par la pandémie

Des habitudes de mobilité avant le confinement

Depuis | e d®but des ann®es 2000, | 6®1 argi ssement des
urbain est en constante augmentation et <ce, guel l e ¢
avec des probl ®mati ques | il@dessanté publiuerdelamobilitéeehsuries o n n e me n
parts modales dans | es zones denses (y compris | 6hype

En 2002, 2 847 communes ®taient situ®es dans | e p®rin
chiffre a triplé (8 917 communes, +213%.). Sur la méme période, la population desservie par le transport

public urbain est pass®e de 23,6 millions ° 48,8 mil
surface desservie a triplé. Cette accélération, due a une volonté et une pression politique pour mieux

structurer |l e secteur de |l a mobilit®, so6inscrit ®gale
(LOM) de 2015. Cette derni re se donne, erdudrifet, con
toire, afin qudéil ndexiste pl u-adirddezapeszwterritose natibnaln c hes d.

ne faisant pas partie du ressort g®ographique et du c¢

Avant la crise, une majorité de Francais (plus de 60%) se déplacaient en transports publics dans les
agglomérations de 50 000 habitants et plus. Mais cette part modale était déja fluctuante entre les diffé-
rents jours de la semaine par rapport au mercredi et au week-end ou la voiture était beaucoup plus
présente.

Observatoire de la mobilité 2020

Les transports publics (bus, métro, tramway, RER, train,
TER..)

ﬁ Voiture personnelle ou de fonction — 60%
.

tf; A Y0 - Ve de France (77%)

k Marche a pied

% Vélo, en libre-service ou non
o)

@Q@ Le covoiturage

Deux-roues motorisées en libre-service ou non I 4%

Trottinette et autres engins, électriques ou non,
partagés ou non

Autopartage/voiture en libre-service I 2%

Léoffre potentielle de mobilit® du quotidien ~ | 6®che
ann®es avec | 6apparition de nouvelles modalit®s pour
pectives : mobilité douce électrique (vélos, trottinettes etc.), développement des motorisations moins
eémissives (électrique, GNV/bioGNV, voire hydrogene) pour les transports collectifs et les véhicules des

particuliers, covoiturage et différentes formes de véhicules partagés (rendus possib | es par | 6ut i |l i
déoutils num®riqgues et de technologies de g®ol ocali sa
Avec leur développement - couplé avec un allongement structurel des trajets domicile-travail et les dif-
férentes politiques des villes en matiére de mobilité (comme la piétoni sati on ou ¢ | 6apai se
centres-villes) - la mobilité évolue avec le renforcement du transport couplé pour effectuer un trajet
croisant plusieurs formes de mobilit® et complexifiar

AOM sont nombreux : créer des « hubs de mobilité » pour accéder aux différentes modes de transport,
afin de réduire la rupture de charge, apparait nécessaire. Emergent alors de nouvelles formes de trajets
du quotidien marqu®s par | a metHudonmoidedadal gare ARen voitlre, t i t r e
puis | e TER jusqué”™ | a gare B, et enfin |le v®l o ®l ect

Les AOM constatent que le référentiel naturel de comparaison des offres de mobilité pour les habitants
et actif d rdeduwrstt droruittid i sati on de | a voiture individue
une voiture, alors va mettre en place un arbitrage codt, confort, rapidité entre la voiture et les autres
modes de transport. Le signal colt est rempli si la solution est sensiblement moins onéreuse que la
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01 b Une crise aux conséquences singulieres

voiture. Pour |l a population disposant déun v®hicule i
limité sur sa propension a utiliser les transports collectifs puisque les transports collectifs possedent
déjace prix signal. Pour un automobiliste, | 6arbitrage
plus ®l ev® et | 6exc dent de confoapporte. de flexibilit® e
Les AOM doivent donc répondre a cette forte attente de renforcer la qualité du transport public.
Entre confinements et restrictions, un taux de fréquentation des transports en
commun en forte baisse
Premiers touchés par la crise sanitaire - tant du fait des mesures de restriction des déplacements, de
|l 6inci eaburgnempl byeurs ° mettre en place | e t®I ®trava
a la promiscuité potentielle et au risque de contamination qui peut y étre associé (méme si celui-c i noéa
pas été avéré au vu des statistiques de détection des clusters de contamination a la Covid-19) -, les
transports en commun ont connu un effondrement de leur fréquentation.
Ainsi, durant le choc du premier confinement, les autorités organisatrices de mobilité ont été confrontées
a un véritable choc avec a peine 7% de la fréquentation normale comprenant une utilisation quasi-nulle
par les usagers habituels pour des trajets domicile-travail, sauf pour les travailleurs dits essentiels.
La |l ev®e du premier confinement a mar qu ®&éqleptatich®b ut do
normale en juin 2020, a 70% en septembre 2020 et jusqu'a 80% a la veille du second confinement. En
parall le, les r®seaux ont d®ci d® en septembre de ne
limiter les codts de fonctionnement. lls préférent, ainsi, préserver la fréquence des lignes les plus fré-
quentées au détriment de celles plus délaissées par les usagers.
Le deuxi me confinement sb6est caract®ris® par une fre@
50% de celle habituelleavecune bai sse persistante de | 6offre de tra
nuit® du premier confinement, |l 6usage de |l a voiture €
trajets en grande baisse. La part modale est donc un indicateur difficile a considérer en comparaison
car | a popul ation ®volue entre | es relevages. EI'l e do
Entre décembre 2020 et mars 2021, un retour progressif a la fréquentation habituelle, accompagnée
déune r®ouvertaofef sende bt eamepdrt, a ®t ® observ® dans
tions divergent selon les modes de transport et les réseaux disponibles.
Tendance de mobilité dans les infrastructures de
transport en commun, le 31 janvier (en %)
Evolution par rapport a une référence, valeur de la médiane, pour un jour donné, calculée sur la
période de cing semaines entre le 3 janvier et le 6 février 2020.
g
—_— @ E
?-:) E .5 s é @
S ¢ g o = # ¢ & ¥ 3 o =
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Graphique: Le Figaro « Source: Google r
Préciser la diffusion 10

Interne



01 b Une crise aux conséquences singulieres

Le troisieme confinement aura eu un effet relatif par rapport au premier, avec des niveaux stagnants

entre55%et 65% de | a normale, selon |l es donn®es de | 86Uni
(UTP) qui correspondent bien aux remont ®es de nos int
et du territoire modifie globalement les chiffres car celles qui supervisent un réseau composé essen-

tiellement de bus sbdbadaptent en fonction des transpor

Effets du dispositif de confinement sur le transport public : 'offre et la fréquentation

Transporturbain Transport urbain Transport ferroviaire Transport ferroviaire
lle-de-France

Région lle-de-France - Transilien Reégion TER
100% 100% 100% 100%
90% 90% 90% 90%
80% 20% 80% 80%
70% 70% 70% 70%
60% 60% 60% 60%
50% 50% 50% 50%
40% 40% 40% 40%
30% 30% 30% 30%
20% 20% 20% 20%
10% . 10% 10% 10%
oy - ol | po | o |
- ¢ g 2 g ¢ g ¢
& \\)\‘? <& 60\5 & & \\,@ o 60\“ & & \\)‘° & Q@E & & \\9“ & Q@E &
& & & & & & & £ o & £ LS.
& & (4 & & & o & & & o & & & o &
& o & & o & & o & & o &
e & I & o & o o)
& o & <

Offre m Fréguentation Offre W Fréquentation Offre W Fréquentation Offre W Fréquentation

Sources : Banque des Territoires - RATP — SNCF.

La fin du troisieme confinement est intervenue vers mai-juin 2021 ce qui correspond aux mois de tran-
sition avant | 6®tfR.r tLea erte plréiosfef rees tr edimisecavecainedégese
baisse du nombre de voyageurs habituels. Un mouvement local accompagné par une dynamique na-
tionale avec | a reprise g®n®rali s®e des | ingavec
|l es Fran-ais wultramarins et | es Europ®ens de
bai sse directe du fait

pendant | 6®t ® 2021 av eanciarsn e t® de

forte mobili

Une adaptation des offres de mobilité.

Pendant la crise sanitaire, les autorités organisatrices de la mobilité (AOM) et les opérateurs de trans-
port public (OTP) ont ®t ® plac®s en premi re |i
drement de la fréquentation, ils ont garanti la continuité du service public, la sécurité sanitaire de leurs
voyageurs et de leurs salariés, en accord avec les recommandations du gouvernement. Un effort
ddbadaptation a d% °tre mis en place pour

Conséquence de la faible fréquentation, AOM et OTP ont cherché & minimiser le nombre de kilomeétres
parcourus et de carburant consommé dans une logique de réduction des codts de fonctionnement. lls
ont ainsi adapté et optimisé leur offre de mobilité, en veillant a desservir les sites stratégiques, comme
les établissements de soins et médico-sociaux, ainsi que les activités économiques essentielles. Les
®conomies sont substantielles et montrent | a
nement des AOM. Des probléemess ur | damorti ssement sont,
utilisation doéinstallations et doéi

En somme, pendant | e premier
tation a 7%. Depuis, le rétablissementdel 6 o f f r e
ceux observés avant la crise.

conf i
est i

nement , |
mportant et

n

de
| 6espace
d-europééna. ICst effetcsera shres ddute temfarcg t e s
v a

g

r®pondr e

forte
cependant ,
nfrastructures.

6offre
attei

nt
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01 b Une crise aux conséquences singulieres

En synthese, les AOM se sont organisées au gré des annonces gouvernementales et ont eu une grande
capacit® d'adaptation dur amdpentlafaitade dewies 6 dapt led avaeunxi rn,
velles contraintes sanitaires mais ne peuvent réaliser de véritable plan opérationnel pour y ré-

pondre.

Des usages et des parts modales qui évoluent

Dans un effet balancier |l ogitque,onl Gefsf dmdamementt sdeulb
constat®, sbdbexplique dbébune part par une baisse global
retour en force de | 6autosolisme et de | 6explosion de

Observatoire de la mobilité 2020

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

66% ont utilisé les moyens de tlal'lSpOﬂ persomels pentlant le confinement 44% ont utilisé les modes de transport public pendant le confinement
51% Bus -
a personnelle Q -
o Métro 9%
ﬁ' Marche a pled - 34 @ - 1
R Tramway . Lo
RER I 109

Fe 7o) Vélo. 13%
o), Trottinette I a%

'&ATERIE'.:.
o Deuxfrouesl x
©  motorisés | Autres modes | 1%
EEGNI AG Rdz N} LIR2NIG RS fU2064SNDIG2ANB RS f Y26AtAGS wnuwn Y &/ NR&S &l yAdl ANB
Un retour de | dautosol i sme
Léautosoli sme est un n®ol ogisme compos® de fAautod et

une personne dans une voiture particuliere. Le terme est apparu, en 2002, au Dictionnaire des mots
nouveaux sciences et techniques, dans un contexte de prise de conscience écologique sur les usages
et les problématiques environnementales liées aux transports. Son antonyme est le covoiturage.

La crise sanitaire sbest notamment caract®ri s®e par |
trajets domicile-travail ou domicile-loisirs. Plus de la moitié des habitués des transports publics, qui ont
di se déplacer pendant le premier confinement, se sont reportés sur leur voiture personnelle car cela
les rassurait et, en outre, la circulation était fluide du fait des restrictions de déplacement. Cette montée

doit étre rationalisée par le fait que lacrise étaitd 6 une nature particuli re qui i
retour ° | 6autosolisme a aussi ®t ® un indicateur du
On peut, ainsi, conjecturer que | 6autosol i sama attei
les actifs amenés a continuer de se déplacer malgré les incitations au télétravail) durant cette crise

Covid.

La période de confinement a aussi été un temps de propagation des themes écologiques et environne-

mentaux, ce qui pourrait faire de cetter ®s ur gence de | autosolisme une sin
| 6®volution des usages de mobilit®. L'augmentation de

trouve dans la mobilité avec la forte augmentation des usages relevant des « mobilités douces ».
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01 b Une crise aux conséquences singulieres

Léexpl osion des mobilit®s douces

En parall le de | 6autosol i sme, |l es diff®rents modes
vélo a explosé dans des métropoles comme Nantes ou la hausse se chiffrait entre 10% et 20%. Cette
augmentation reste a relativiser par la baisse de la mobilité pendant cette période (pour calculer la part

modal e) et par | 6aspect conjoncturel. De pl us, l e pou
mais la base était faible puisque le vélo avait une part trés faible par rapport a la voiture, aux transports
en commun ou °~ |l a marche ° pied. Cependant, |l e report

de long terme avec un report qui demeure et se confirme. Les nouvelles formes de mobilité connaissent
un effet d'inertie important grace au faible codt de celle-ci.

En effet, pendant la pandémie, 55% des habitués du transport public se sont reportés vers la marche,

le vélo et la trottinette. Les nouvelles technologies expliqguent aussi cette évolution car le vélo ou la
trottinette deviennent wun transport moins exigeant pl
trique.

Cette progression sdbéinscrit par ailleurs dans | e sen
Cette ambition est portée par le gouvernement et les exécutifs locaux pour répondre aux objectifs de
transition ®col ogi que. tEadittnetamment, autnivepw reatiomauparlleipigru e s b e s
vélo lancé en 2018 et renforcé par la suite. Les AOM poursuivent dans cette démarche en accompa-

gnant ce plan de leur propre plan vélo décuplant ainsi les effets.

Des avril 2020, 38 % des Francais déclarent avoir pris conscience que leurs déplacements pourraient
étre faits davantage en proximité, a pied ou a vélo. En zone dense, les modes actifs permettent de
réaliser des trajets courts et ainsi de désengorger les transports publics. Les vélos a assistance élec-
trique (personnels ou partag®s) et autres engins de d
permettent dbéeffectuer des trajets plus |l ongs.

Dans les zones denses, il y a une attente de développement de plateforme de mobilité servicielle ap-

pelée aussi MaaS (pour « mobility as a service ») pour permettre une rupture de charge plus rapide et

moi ns al ®atoire entre | a marche, l e v®l o partag®, |l es
|l a conception doébun out i lIr adairskeert isngr pwermrenes d wlna idret ecrefna
seaux de transports dbdébune m®tropol e.

Ihttps://fr.forumviesmobiles.org/projet/2020/04/23/enquete-sur-impacts-confinement-sur-
mobilite-et-modes-vie-des-francais-13285

Léinconnue du t® ®travai l

Rappelons que |l e t® ® ravail ne concerne en pratigque
estméqueseuls 30 ° 40% des emplois sont en mesure dd°tre,
des lieux de travail traditionnels.
Moins de 7 % des actifs pratiquaient le télétravail avant la crise sanitaire [11]. En raison des mesures
sanitaires de restriction, ils étaient prés de 40% pendant le premier confinement (de 10 % a 60 % selon
les secteurs), mais 60% ont d se rendre sur leur lieu de travail. En septembre 2020, 80% des salariés
travaillaient en présentiel et 20% en télétravail.
1 1bid.
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Un rapport de France Strat®gi e explique, qudé~ | édavenir, l es salari @
une organisation professionnelle mixant t® ®t ravail e
fois r®serv®s) ont constat® que |afpermpdeimaistaniiummi- des pei

veau dbéactivit® nation[@] plus soutenu qudattendu.

Le télétravail ouvre de nouvelles perspectives pour la mobilité avec un éloignement du travailleur de

son |ieu de travail et |l e d®veloppement ddédune for me
cerner) vers les villes moyennes et la ruralité. Un tel mouvement pourrait augmenter la durée des dé-
placements domicile-t r av ai | avec pour cons®quence un i mpact pro

de cette mobilité. En outre, cela ne réduira pas, systématiquement, le nombre de trajets réalisés. Le
télétravail, en dehors des périodes de confinement, a montré une multiplication de « petits trajets » vers
| 6®col e, les |lieux alimentaires, |l es services de prox

Pour les réseaux de transport collectif, un développement important du télétravail « structurel » pourrait
avoir un effet sur le fonctionnement des réseaux en créant ou en renforcant de maniére importante les
jours de pointe que seraient les mardis et jeudis. La pression devrait étre donc calibrée sur ces jours
avec des codts de fonctionnement en augmentation. Le gain du télétravail sur la pression a la pointe
certains jours de la semaine serait donc partiellement effacé. La pression a la pointe est un indicateur

i mportant puisquo6éil conditionne |l a taille du r®seau e
Le caract re incertain de | 6i mpact du t® ®travail est
comme | 6a bien identifi® | e rapport Duron dans | a rec
ddengager sans at t en divesurlesicenséy@ficesalxtéléravailetplosdapgentent

du ¢ distanciel €&, notamment en mati re de mobilit®o.

Les AOM face aux conséquences financieres de la crise sanitaire

Loeffondrement des recettes

Effets du premier confinement sur le transport public : le volet économique

@ Le fonctionnement des transports publics urbains : 8,5 milliards d'euros par an

2020
Perte estimée d’au moins 50%

w v

Collectivités Voyageurs i
locales Plus de 2 Mds € (province + ile-de-France)
1/3 ’2020
Versement Perte estimée d’au moins 10%
mobilité

Au moins 1 milliard d’€ (province + fle-de-
France)

hitps://www.strategie.gouv.fr/point-de-vue/mobilites-covid-19-impacts-comportements-poli-
tiques-de-transport
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Les pertes en termes de recettes restent encore difficiles a chiffrer résultant de la pandémie, des confi-
nements successifs et des mesures de restriction (couvre-feu, etc.).

En moyenne, |l e prix pay® par un usager des transports
ducoltde son trajet. Les deux autres tiers sont subvent:i
organisatrice de la mobilité et par le Versement Mobilité (versé par les employeurs).

A la suite du premier confinement, les recettes commerciales et le versement mobilité ont été durement

touchés : effondrement de la fréquentation des transports publics et la mise en place massive des dis-
positifs de ch!mage partiel. Ainsi, un manque ~ gaghn:e
cettes commercialesetdéun mi |l |l i ard dbébeuros pour | e Versement Mo
le troisieme confinement vont encore plus durablement impacter les recettes commerciales et le mon-

tant du Versement Mobilité.

Si la loi de finance rectificative 4 (LFR4-2020) de 2020 crée un nouveau programme « Avances rem-

boursables destinées a soutenir les autorités organisatrices de la mobilité (AOM) a la suite des consé-

guences de | 6®pi-I®mé edadmrt | lae Cmomtdant so6® ve ~ 750 Ml
des pertes.

La baisse de fréquentation des transports a permis des économies de distances parcourues et de car-
burant consomm®, qui ne compensent pas |l a perte de re
était maintenue a un niveau élevé en termes de fréquence a destination des travailleurs dits essentiels.

Des impératifs qui complexifient ces questions de financement

En outre, la volonté politique et sociétale de se tourner pleinement vers la transition écologique avec
pour objectifs | tedngsede thaLOP2D (21@meeconférenees des parties) encadrent

| 6action des AOM et n®cessitent |l e financement de nom
politiqgues massives de soutien aux mobilités vertes et douces : plan vélo, volet du plan de relance
consacr® aux transports avec pour objectifs |l e renfor

territoires et la transformation technologique des transports, vers des véhicules moins polluants. Malgré

les efforts déja consentis et les mécanismes de soutien prévus par la LOM, de forts investissements en

verdi ssement des flottes de transports en commun, dol
ciseau que les AOM subissent.

De nombreuses agglomérations (Nantes, Dunkerque, etc.) se tournent par ailleurs vers la gratuité dans
les transports publics ou au moins la baisse du co(t tarifaire pour les usagers, alors que les domaines
des transports et mobilités engendrent déja des pertes significatives. Ce choix de la gratuité est motivé
par plusieurs raisons :

Yy Un choix politique (satisfaction des usagers actuels ou potentiels des transports en commun) ;

Yy Choix écologique (incitation aux transports publics ou mobilités douces plutdét que la voiture
individuelle) ;
Yy Choi x doé®qui t ®uexcamne unlevidr cowmirb leslinédali®és sociales et territoriales)
y Choix ®conomique dans |l e contexte de -vilesvitalisat:.
Si certaines villes doivent renoncer ° dbéaubliecses | our
comme ° Col mar, ddautres comme Nantes per-oivent un

une contribution usagers faible en proportion du c o %t
tant ce choix politique puisque ces métropoles sont peu dépendantes de la contribution des usagers.

Néanmoins, la perte de recettes, si minime soit-e | | e , risque dobéentra " ner des co
not amment sur | a qualit®. La gratuit® est souvent po:
plus difficile & assumer budgétairement pour les AOM dont la flotte est essentiellement composée de

bus.

La volont® politique est aussi ddaugmenter fortement
part modale de la voiture individuelle dans la mobilité.

Au global, le débat sur la pertinence de la gratuité apparait guidé principalement par des considérations
politiques plutdt que par des divergences entre experts de la mobilité.
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Le soutien financier de dOEt at aux AON

Lesmesur es sanitaires arr°t®es par |l e | ®gislateur et | ¢
pesé fortement sur les opérateurs de transports publics avec des conséquences économiques fortes

pour | es AOM. Al ors que | 0orilgéadn gustalieni est déceantealiséealesp ol i t i g
d®ci sions prises " | 6®chelle nationale conduisent 7 |

en place doébun service public mini mal pour assurer | a
intervenir pour compenser les AOM qui sont des émanations ou des collectivités territoriales elles-

m° mes. En m°me temps que | es aides dbdurgence, | e Mini

parl ementaire Philippe Dur on uadesdransporssencommurs Deslors,6avenir

on voit que ce secteur fait face a des mutations financiéres significatives et que la crise a bouleversé

| 6®qui |l i bre ®t aAbalsiite des p& ce®ulieemnse ndti.s posi ti fs doéaccompagn:
| 6 E esaélus lochux sont toujours en négociation avec le gouvernement pour obtenir un renfort de

cette politique dans le cadre du projet de loi de finances rectificatif pour 2021 ou pour le projet de loi de

finances pour 2022.

Une des questions financiéres majeures est celle de la réalité du Versement Mobilité. Les aides finan-

ci res accor d®es par | 6Et at aux entreprises, consti
pui squbell es pr®servent des entreprises qui participe
La criser rmdpa bpassscul ® | es projets ddinvesti ssement de

flottes a souvent été repoussé comme les petits travaux sans envergure a cause des contraintes tech-
nigues. Les chantiers les plus impactés, comme celui en coursde laligne de m®t r o de Rennes

®t ®, principalement, du fait des pressions sur | 6appr
di sponibilit® du personnel que | e secteur de | a cons!
des cont rganisatioredu traval pour limiter les risques sanitaires pour les personnels concer-

nés.

Au final, l es AOM d®ter mi nent l eur s i nwveog Bgurenslese ment s
appel s ~ projets (AAP) de | 665 daattanspod pouvant dosnereuandes i n
| 6attribution de subventions ddédinvestissement. Ces A/

accords de Grenelle de 2009. lls ont remplacé une ligne budgétaire par une procédure de concours de
plus grande envergure pour répondre a la demande citoyenne. Le ministére des Transports a lancé
|l 6AAP fin d®cembre 200 et a re-u plus de 200 projets
AAP ne constitue pas strictement unracdempagre mesmret P
résulte de la LOM et les engagements de paiements qui en résulteront ne relévent pas du plan de

relance.

Les 200 projets repr®sentent un montant de 11 milliar
AAP est dot® de 450 millions dbéeuros avec une subvent
tot al de I 6investi ssement @Mdemeurang dsposéeseinvestimnmurde+ e qu e
ment , de fa-on aggl om®r ®e ~ | 6®chell e national e, m° me
déinvesti ssement sont relativement m%rs puisque | 6AAPF
La particularit¢ decet AAP est | 6ouverture aux projets de ptltles
demande forte des AOM. Certains projets sont spécialement mirs comme les lignes de tramway de

Caen et du Havr e, ce qui d®montre | 6ipnojete detdévelope att ac |

pement de modes lourds de transport collectifs.

Pour sa part, le plan de relance a accompagné les AOM, en dehors de la métropole parisienne, avec

un cap sur | a mobilit® partag®e. Lbdenvalo/@pndliomobi |l it ®
pour | 6ll e de France, 200 millions pour |l e r®seau et
Sur cette enveloppe, 200 millions dbéeuros sont consac
a Lyon et a Toulouse). Une large majorité du financement devrait étre fléché vers la troisieme ligne de

m®t ro de Toul ouse. 100 millions dbéeuros sont desti n®s

co-financement avec leurs régions partenaires et 30 millions pour les RER métropolitains.

Lagrande part de financement du plan de relance d®di ®e
situation de la métropole, touchée fortement par la crise. En effet, celle-ci connait une baisse importante

du versement mobilité alors que son économie est tournée vers les secteurs impactés par la crise. Or,

la situation de Toulouse démontre les disparités radicales qui existent selon les villes depuis le début

de la crise.
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L6£tat a aussi propos® des facilit®s dablestéqui®adenteser i e en
‘ la moiti® dbébun mois de versement mobilit®. Certaine
le nombre est trés limité (86 communes).

Pour | es transports collectifs en siteatparlagotaton ( TCSP) ,
de soutien © | 6investissement | ocal (DSI1L). Le choi x

déterminé par ce parametre.

La question doéun deuxi me plan de relance mobilit® te

Des transformations structurelles ou conjoncturelles ?

I'l demeure difficile de tirer des enseignements dobéune
ternalités que les AOM ne contrblent pas (situation sanitaire et restrictions gouvernementales).

Dans ce contexte, la question sur la temporalité des mutations est essentielle, tant les conséquences
sur les mobilités sont grandes, notamment pour les transports publics. Une fois le constat de la forte
évolution des parts modales, qui entrainent des conséquences importantes sur les AOM en termes de
financements, effectué, quels sont les changements structurels, et ceux conjoncturels ?

@ Les utilisateurs de transport public comptent-ils changer leurs modes de déplacement a 'avenir?

9%

5%
@8 Oui, tout a fait
@8 Oui, plutot O U |
Non, plutét pas 3 6%

B8 Non, pas du tout

39%

® Les utilisateurs de transports publics les prendront-ils plus, ou moins souvent?

Plus du tout Autantqu‘avant Plus souvent

69 % les utiliseront autant ou plus qu'avant la crise
96% utiliseront toujours les transports publics
Cing grandes inconnues dictent notre vision sur |0
ments :
1. Leretour de la confancedes usagers selon | 60bservatoire de
font confiance aux AOM pour assurer |l eur s®curit®

tation est a plus de 70% par rapport a 2019 ce qui démontre une confiance majoritaire retrouvée
ou en cours de consolidation.

2. Unreport durable vers les mobilités douces ? Parmi les 30% de voyageurs qui comptent utiliser
moins souvent, ou plus du tout, les transports publics, 29% vont se reporter sur des modes
actifs : marche, vélo et trottinette. Ces modes actifs sont présents principalement dans les zones
les plus denses et leur utilisation peut permettre de désengorger les transports publics aux
heures de pointe. La crise sanitaire et le plan vélo ont accéléré cette tendance et ont fait gagner
trois ou quatre ans sur la complémentarité entre transports publics et modes actifs.

Préciser la diffusion 17
Interne



01 b Une crise aux conséquences singulieres

Autosolisme durable ou par défaut ? Parmi les 30% de voyageurs qui comptent utiliser moins
souvent, ou plus du tout, les transports publics, 16% comptent se reporter vers la voiture [13].
Mai s q uwibveaimene?s t

Quelle part pour le télétravail ? Si elle ne concerne que 30 a 40% des postes, cette pratique a

connu une forte croissance durant la pandémie. Si des sondages montrent une lassitude face

a un télétravail « total », le télétravail partiel a la maille hebdomadaire semble avoir la cote. Ce
changement déhabitude majeur ndest pas sans cons®
vités et opérateurs - des déplacements domicile-travail qui se réduisent mais un nombre plus

i mportant ddédautres paygxanple. doate ld Guedtion demmawendaors de

savoir si ce changement sbéav®rera durable ou si mp
nelles de la mobilité seront ébranlées ou si ces changements ne sont que conjoncturels.

La volonté politique de d®v el oppement , tant de la volum®trie de
gualit® de | 6offre de transports collectifs, n®ce
Avec la pression des entreprises sur le Versement Mobilité et la pression a la gratuité, les AOM

ont besoin débun accompagnement financier structur
répartition financiére se pose avec un risque pour les AOM de voir leurs budgets dépendre plus

encore qubdbauparavant de | a wvhdamsttV@®@semantdphiligetdu pol i
|l a participation des usager s, l es AOM sont financ
colts des services sont globalement constants pour assurer le service public des transports

collectifs avec une offreetunequal it ® i dentique ~ | édavant crise s
du Versement Mobilité va renforcer la part du financement du budget annexe relatif aux trans-

ports émanant du budget général de la ou des collectivité(s) concernée(s). Or, un financement

sur le budget général conduit, de fait, a négliger un autre projet ou une autre compétence pour

cette AOM. Le transport peut donc devenir une compétence tres lourde pour ces autorités. Les

autres moyens de financement s onthausst dedadiscaliites pui s
|l ocale ou I e renforcement de | 6accompagnement de |
exogéne et difficile politiquement.

BChi

ffres de | 6UTP
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des métropoles et agglomérations
dans leurs situations et réactions
face a la crise sanitaire
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02 b Vers une segmentation

Pour mieux comprendre les modalités de mises en place et les éventuelles difficultés rencontrées dans
Il a mise en place de modes de transports alternatifs
différents représentants de Communautés de Communes rurales ayant déja engagé des actions en
faveur des alternatives a la voiture individuelle pour les mobilités du quotidien dans leur territoire. Ces
territoires ont été sélectionnés sur la base de critéres choisis en amont et contactés par courrier élec-
trongue gr ©ce ° | 6appui des ®quipes des directions r ®gi

Apr s r®ponse, | bdentretienran®i Rderlo@e mtmmet ieen uaa ®to®p
échanges et de la documentation fournies par les interlocuteurs.

N.B.: ces entretiens ont eu | ieu avant | 6i ssue du deuxi

Les criteres

Le travail de s®l ection soest effectu® tout dobébabord
collectivités diverseset s i t u ®e s-dehFoance, dudfat dd ldparticalarité de ce territoire au plan
de | 6organisation des mobilit®s (une autorit® organi ¢

lle-de-France Mobilités) et non concernées par la ruralité, car notre approche sur le financement nous
conduit a écarter les ruralités dont la mobilité est financée trés marginalement en comparaison avec
| 6organi sation des transports au sein dbébun tissu urba

Une premiére sélection a été réalisée sur plusieurs critéres et sur le conseil des équipes des Directions

régionales de la Banque des Territoires. « Dans cette mission, retenir un éventail de territoires repré-
sentatifs des dynamiques territoriales act uelbélaggment
donc de territoires polarisés ou multipolarisés, comportant un ou plusieurs axes structurants du territoire,

des éventuels points de rabattement et éléments attractifs du territoire, en tenant compte du profil so-
ciodémographique et économiquedeses habi tants, des secteurs dbéactivit
lité existante. »

En résumé, nous nous sommes largement appuyés sur les indicateurs chiffrés suivant :

Yy La taille de la Communauté de communes (superficie, nombre d'habitants, nombre de com-
munes, densité) ainsi que celle de la commune siege de la Communauté de communes,

Yy Présence ou non de réseaux de transports structurants (TGV, TER, autoroutes)
Yy~ Dynamisme socio-économique (taux de chémage, taux de pauvrete)
y La part de chaqueoidearitoeeur dans | d6empl

Rappelons nos interrogations préalables : quels sont les impacts de la pandémie de covid-19 sur les
comportements de mobilités de nos concitoyens ? Et quelles sont les conséquences financieres de
cette crise sanitaire pourlesact eur s organi sant aujourdoéhui l es mobi l

Ainsi, deux dimensions ont particuli@rement retenu notre attention :

Du fait de notre int®r°t pour | d&d®volution des usages
métropoles et agglomérations de diverses taille qui ont mis en place, ou du moins tenté de mettre en

place, des projets de transport collectif durable ou encore des nouveaux outils innovants et numériques

au service des mobilités.

Au regard des particularités de chaque territoire et notamme nt de | 6of fre de mobilit ®:
par-dela celle-ci les collectivités locales de son ressort géographique) a fait face a des problématiques
spécifiques concernant le financement de ces mobilités. Nous avons choisi de porter un regard particu-
lierement attentif sur les impacts directs ou indirects de la pandémie sur le financement du réseau de

transport, |l es adaptations financi res qui en d®coul e
séquence.
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Notre sélection et notre méthodologie

Al 6i ssue de ce travail de c dprésenté®ai-dessast, i ®rn €t | dauwne de
dimensions es dans la politique de mobilité, (évolution des usages et enjeux de financement), nous

avons élaboré une liste non-exhaustive de métropoles et agglomérations a partir de laquelle nous avons

cherch® © faire ®merger des tendances innovantes ou
bilité.

Notre étude a ainsi porté sur les AOM des territoires suivants :

Saint-Brieuc Armor Agglomération

Nantes Métropole

Chateauroux Métropole

Métropole du Grand Nancy

Colmar Agglomération

Le Grand Chalon

Toulouse Métropole

Sete Agglopdle Méditerranée

S S

Les principaux criteres de sélection de notre échantillon ont été les suivants :

Yy Contexte : crise sanitaire et des restrictions, qui soulévent la question du financement des trans-
ports ;

Yy Sélection : des métropoles et agglomérations, qui ont des projets de transport collectif durables,
des usages numériques innovants, etc. Prise en compte des programmes « Ac t i our deC1
Vile»et«Territoires, ddéol ndustrie

Yy Constitution de binbme ou de trinbmes de territoires avec des tailles de population et des ca-
ractéristiques comparables pour éviter les biais liés aux particularismes internes du territoire ou
aux choix politiques locaux dans la gouvernance ;

y L6objectif ®tait de retenir un ®ventail de terri:t
actuell ement ° 1 6Tuvre territoire polaris® ou
structurants du territoire, des éventuels points de rabattement et éléments attracteurs du terri-
toire, l e profil soci od®mographique et ®conomi que
que | 6offre de;mobilit® existante

Yy  Liste non-exhaustive de laquelle nous avons cherché af ai re ®mer ger des tendan
ganisation de la mobilité par les AOM ;

Yy Exclusion du cas particulier du territoire francilien qui est soumis a des particularismes liés a

son rtle " | 6®chelle nationale et demdesdtalls; enj eux
Yy Exclusion des territoires peu denses dont | es enj
son financement ont fait |l 6obj et déune ®tude sp®

Banque des Territoiresurebtailnae QheailrbéeE SASOEdIHoBhUosniinee s s
lien avec la prise de compétence ;

y Mobilité par les communautés de communes ;
Yy Indicateurs :

3 Lataille de la Communauté de communes (superficie, nombre d'habitants, nombre
de communes, densité) ainsi que celle de la commune siege de la Communauté
de communes
Présence ou non de réseaux de transports structurants (TGV, TER, autoroutes)
Dynamisme socio-économique (taux de chdmage, taux de pauvreté, age
moyen,etc.)

W (W

14 https://www.banquedesterritoires.fr/sites/default/files/2021-03/etude%20essec-VF.pdf
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02 b Vers une segmentation

3 Part de chaque secteur dans | 6emploi du ter
La m®t hodologie a ® ® celle dbéentretiens conduit ~ pa
chaque territoire, mais administr® dans | 6 qblggect i f de

commune :

y Profil socio-démographique
y Organisation de la mobilité pré-Covid

- Description des offres et du réseau de mobilité

- Chiffres sur les parts modales

- Eventuel pl an dbéaction ou projets phares
Yy Impact des confinements sur la mobilité

- Impact en termes de fréquentation

- Impact sur les recettes

En annexes a la présente étude figurent une fiche sur chacune des métropoles et agglomérations de

cette liste, qui décrit la maniére dont chacune a été impactée par la crise sanitaire au plan de la mobilité,

| ®l uti on des usages et | es adaptations de | 6offre de
g®t aires de |l a crise sanitaire sur | e r®seau de trans
Chacune de ces fiches se présente selon le plan suivant :

Présentation du profil de la métropole et de son offre de transport ;

Les impacts de |l a crise sanitaire en termes de fr
Les conséquences budgétaires et financieres ;

Les solutions et projets mis en avant.

<SS S

Des similitudes et spécificités selon la taille des EPCI

Nous avons remarqu® | ors ces travaux pr®liminaires qu
| 6organi sation et | 6offre de mobilit®s.

En effet, la taille de chaque agglomération et donc sa démographie constituent une premiere différence
fondamentale qui a des conséquences en termes de fréquentaton-d e f act o en ter mes dobof
ports - et en termes de budget et de financement de cette offre.

Pour cette raison, nous avons choisi de construire des matrices de synthése en regroupant les AOM
dans des catégories de taille qui peuvent donner lieu a des comparaisons pertinentes.

Les deux grandes familles qui définissent la répartition sont la population et les caractéristiques géo-

graphiques. La taille de la population pr ovi ent de | 6 a p-pilleiqu edgrdumemapidee | a | o
ment les villes selon les caractéristiques propres. En effet, les dynamiques des villes expliquent la

stabilité de la loi de Zipf, méme si sa constante est parfois remise en cause. Ainsi, une ville de taille

i mportante a une r®alit® totalement diff®rente dbéune
son réseau de mobilité va avoir du mal a atteindre la grande métropole. La caractéristique de population

donne donc une bonne classification.

Léautre facteur de tri est | danalyse des caract®ri st
tendances sur | 6®volution de |l a mobilit®, Il a prise el
g®ographie urbai ne ¢ ompopsuereriforcer et affinarilaclassifecationd.é riecowd i ¢ e

pement effectué entre les métropoles de Nantes et Toulouse a bien démontré la grande similarité des

problématiques abordées, méme si les choix politiques effectués face a des contraintes similaires

n da@nt pas toujours équivalents. La problématique de la gratuité est, par exemple, un choix avant tout

politique qui dépend fortement de I'exécutif et de la majorité politique du conseil métropolitain.

Le choix dodéexclure | a m@etaussipa tes mémesaélémeants deecaractéris-s 6 e x p | i |
tiques puisqudil néexi ste aucune m®tropole compar abl e
géographique macrocéphale.
Les principales caractéristiques des AOMrencontrétesdans | e cadre de |l a pr®sente
comme suit.
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02 b Vers une segmentation

Principales caractéristiqgues des AOM rencontrées dans le cadre de la présente étude

36 Indre

68
Haut-
Rhin

71
Sabne
et Loire

54
Meurthe
-et-Mo-
selle

44 Loire
Atlan-
tique

22
Cotes
d'Armor
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Centre
Val-de-
Loire
Grand
Est

Bour-
gogne -
Franch
e
Comté
Grand
Est

Pays
de
Loire

Bre-
tagne

14 Cha-
teau-
roux

20 Col-
mar

46 Cha-
lon-
sur-
Sabne

20 Nancy

24 Nantes

32 Saint-
Brieuc

310

116
314

113
879

256
769

656
275

151
937

136

476

206

1804

1254

252,9

Déclin
Légere

croissance

Légere
croissance

Stagnation

Croissance

Stagnation

Vieillissante

Relativement jeune

Vieillissante

Plut6t jeune (étu-
diants)
mais tend a vieillir

Relativement jeune
https://www.in-
see.fr/fr/statis-
tiques/2020130?som
maire=2106142&geo
=COM-44109

Vieillissement
(Indice jeunesse < 1)

Bus Horizon : service
bus et car gratuit : 17
lignes

Réseau de bus Trace
incluant 3 navettes
électriques et gratuites
pour I'hypercentre, et
TER

ZOOM : 7 lignes ur-
baines / 14 lignes pé-
riurbaines / Service
de transport souple a
la demande

STAN : gratuité des
transports le WE.

1 ligne de tramway
pour remplacer TVR /
34 lignes réguliéres
dont 3 navettes pour
zénith + stades / 18
lignes scolaires
SEMITAN : 3 lignes de
tramways, 2 lignes de
bus a haut niveau de
service (Busway), de
52 lignes de bus (dont
8 lignes de chronobus
et 4 lignes express),
de 3 liaisons fluviales
(Navibus), 1 navette
Aéroport et d'un ser-
vice de transport a la
demande (Proxitan)
TUB : 3 lignes nocti-
liennes / 3 lignes "ma-
tin" / 3 lignes jours
fériés / 20 lignes régu-
lieres / 8 lignes "Breiz-
hGo" / 20 lignes
express / 39 lignes

23

> Moyenne
nationale

> Moyenne
nationale

48% 15%
50% 20%
51,20%  13,40%
52% 19%
56,70% 12,30%
50% 12%

20 69
20 00
21 30
21 32
2038319
21 56



02 b Vers une segmentation

scolaires / 11 lignes

"circuit mixte"
14 Sete 125 404 Stagnation  Vieillissante SAM 44,10%  19,10% 19 97
325
37 Tou- 771 1 Croissance Relativement jeune Tisséo Collectivités, 55,90% 15,80% 228800
louse 132 683,1 syndicats regroupant 4
EPCI
Les leviers actionnés par les AOM sélectionnées en réaction a la crise sanitaire
Sete
] ) Chalon Nancy
Métropoles / agglomération étudiées - -
Saint-Brieuc Toulouse
Chateauroux Colmar Nantes
Leviers d'action Commun . dgd Commun. dbo e
>50k hab >100k hab >250k hab
Court Terme
Réduction des capacités Toutes Toutes
Réduction des fréquences Chéteauroux Toutes Toutes
s e . . . A Colmar / Saint-B. / Nantes /
Aide a l'achat de vélo a assistance électrique Chéteauroux Sete Toulouse
o . Nantes /
Gratuité partielle Chalon Nancy
Moyen Terme
Pérenniser les « coronapistes » Chéteauroux Saint-Brieuc Toulouse
- . . e Nantes /
Infrastructures liées au vélo (parking sécurisé) Chalon Toulouse
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02 b Vers une segmentation

Séte
) ) Chalon Nancy
Métropoles / agglomération étudiées

Saint-Brieuc Toulouse

Chéateauroux Colmar Nantes
Leviers d'action Commun . dg Commun. dbé JCHoREC
>50k hab >100k hab >250k hab

Développement vélos en Libre-Service'® Chalon

Véhicules partagés a la demande'® Chateauroux Nantes

Subvention au covoiturage’ Chalon NS )

Toulouse

Dématérialisation des titres de transport Sete Nantes

Mettre en place une procédure de récolte de données pour adapter le ré- A Chalon / Colmar /
Chéateauroux s Toutes
seau Séte
Tarification modulable en heure de pointe
Long Terme

Extension/Augmentation capacitaire du réseau lourd (tramway/métro) Toutes

Développement / Renouvellement (enjeu de transition écologique) des A ~ Nancy /

grandes lignes de bus Chéteauroux Colmar / Séte Nantes

L®gende des cat®gories dbactions
Adaptation de I'offre
Enrichissement de la palette de solutions de
mobilité
Levier tarifaire / subventionnel / budgétaire

15 Note : les cases grisées ne signifient pas toujours une absence de solution mais peu parfois correspondre a une offre déja existante qui n'est pas vouée a davantage se
développer

16 Note : les AOM inscrites sont celles qui ont une offre effective d'autopartage a I'heure actuelle

17 |dem véhicules partagés a la demande
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03 b Un éventail de leviers

Un eventail de

leviers

pour les AOM des métropoles et
agglomérations aux impacts
differencies
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03 b Un éventail de leviers

Matrice de synth se des |l eviers dbéacti

Cette troisiéme matrice a pour objet de présenter les recommandations issues de la présente étude. A
la suite des différents entretiens, nous avons pu recenser les bonnes pratiques et analyser leurs con-

s®quences pour ensuite |les compiler et | es partager p
Ces recommandations sont associées a un horizon temporel pour hiérarchiser la rapidité de la mise en
fuvre de telles mesures.
Plus qudéune | iste de solutions, nous avons cherch®
derniéres en gardant toujours en téte les deux axes de notre étude :

y D6bune, plagd i mpacts en termes dobébusages, en faisant

sur de nouveaux usages ainsi que les conséquences sur la fréquentation des transports en
commun suivant le type de solution analysé. Le systéme de hiérarchisation repose sur un

spectre allant déun i mpact faible (+) ©° fort (+++
positif avec un grand nombre de A+0
y D6bautre part, | es impacts budg®taires, en disting
doéi nvest i gastéamesnre engisagée. Le systéme de hiérarchisation repose ici sur un
i mpact budg®taire de faible (+) ©° fort (+++) ce (¢
plus | 6i mpact sur | a tr®sorerie est n®gatif, ~ 16
D6un point de vue ¢g®n®ral, certaines solutions sont
avec des amplitudes déi mpact relatif plus ou moins ®I

de taille critique sont réservées a une certaine typologie de territoire.
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03 b Un éventail de leviers

Commun.dé a g Commun.db a g .
Leviers dbact glo glo HEIEEele
>250k hab
>50k hab >100k hab
Impacts du leviers ur € Usages | Budget | Usages | Budget | Usages | Budget
Court Terme
Réduction des capacités 4 4 4
Réduction des fréquences 5 i i
Aide a I'achat dg vélos a assis- . i it
tance électrique (VAE)
Gratuité partielle qles transports s et .
collectifs
Moyen Terme
Pérenniser les coronapistes 1 1 1
Infrastruct_ures [lees_ au vélo . i it
(parking sécurise)
Développement _velos en libre- 4 s . . it .
Service
Véhicules partagés a la de- 4 . N s + .
mande
Subvention au covoiturage 1 i 1 4F 1 i
Dématérialisation des titres de N N N
transport
Mettre en place une procédure
de récolte de données pour 1 AFF 1 1FF s 4
adapter le réseau
Tarification modulable en heure 5 o o s s ”
de pointe
Long Terme
Extension / augmentation capa-
citaire du réseau de modes N.A. N.A.
lourds (tramway/métro)
Développement / renouvelle-
ment des grandes lignes de bus
(enjeu de transition écologique)
Légende
Levi er deeanmumandé n
Natures
Levi er décamrsdiliéo n d'impact
+++ Levi er doadmayvaeaaxtusages de snobitité
Levier doéam®Iréguentatidn des mansparts dn aomf | Usages
mun
+++ Impact budgétaire du levier sur la section de fonctionnement
o . . L . Budget
Impact budgétaire du levier sur la section d iGvestissement
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03 b Un éventail de leviers

Comment aires sur | es | evi er s ddéacti on
| i

do®volution des usages de mobi

t ® et

Pour compléter la lecture de cette matrice, sont exposés ci-apres pour chaque levier d'action les raisons

gui

ont motiv® nos appr®ciations en termes do®volutio

Leviers de court terme

y

Réduction des capacités et des fréquences : les AOM ont procédé a ces réductions dans une

logique de gestion budgétaire et de limitation des dépenses de fonctionnement réputées fixes

“ court terme (co¥%ts des personnels de conduite,
du taux de remplissage convenable. Il est a souligner que les AOM de taille plus modeste (sauf

Ch©t eauroux retenue dans | 6®chantillon) sont susc
guentation si le profil sociologique des usagers est « captif » des transports en commun comme

pour des lycéens, collégiens ou personnes agées qui ne sont plus en age de conduire. Les

AOM de grandes tailles ont g®n®r al ement une part
grande dans | a population desservie, ce qui repr ®s
gers, ou du moins de fréquence de leurs trajets pendulaires domicile-travail, avec le dévelop-

pement du télétravail.

Aide " | 6achaesddi ¥pasitifs dbéaide (de | 6ordre de
connu un relatif succés général au sein des différents AOM, la technologie est adaptée pour
convaincre de parcourir a vélo des distances plus longues et/ou se rendre accessible a des

profils doéutilisateurs moins fAsportifsd ou ceux \
N®anmoi ns, l e report ndesdrankports publigs au eyclisive yue e la g e
voiture au cyclisme © | d6dheure actuell e. Pour aut a
subventionné (comme le pratique lle-de-France Mobilités avec le service Véligo) peut inciter la
populationautomo b i | i ste ~ franchir |l e cap apr s une po®ri
nication efficace sur ses avantages, | 6aide ~ | 6a
bisciter | e v® o en moyen de d®pl acemendsen S6agi s:
libre-s er vi ce, il sbav re tr s difficile de se passe

niveau de report modal ambitieux en faveur du vélo.

Gratuité partielle des transports collectifs : le débat est animé entre AOM au sujet de la gratuité
des transports publics, entre détracteurs et promoteurs.
La gratuité partielle pour certains profils sociologiques (personnes retraitées, jeunes, cho-
meur sé) parait pouvsansregrét b, toa commes/celle alde® sur des jours
de fortes affluences (par exemple, le week-end a Nantes). |l convient néanmoins de souligner
la difficulté a révoquer une mesure de gratuité si un déséquilibre budgétaire plus important que
prévu en découle. Pour la plupart des AOM et surtout celles de grande taille, les recettes de
billetterie représente une part non négligeable des recettes du budget transport, ce qui rend le
sujet de |l a gratuit®, m° me partielle, sensible bu
les populations les plus fragileestglo b al e ment d®j " mise en Tuvre par |

Levier de moyen-terme

Yy Pérennisation des « coronapistes » : Les coronapistes ont constitué un symbole tres visible
qguant ° | dopportunit® faire ®voluer liam®muagdnmnemt-
semble des villes durant |l es diff®rents ®pisodes
de les aménager durablement fait surface chez les AOM, avec comme principal inconvénient
per-u |l a r®duction de | a pl {#detapéaenmsationrdd®aes pisted 6 aut o me
cyclable apparait raisonnable en comparaison des i
tation des capacités de modes lourds de transport collectif (métro ou tramway).

Yy Infrastructures liées au vélo (sécurisation) :de par sa facilit® doéutilisati
atout de taille pour les AOM pour inciter au report modal de la voiture vers les modes de dépla-
cements décarbonés et « apaisés », y compris dans le cadre de trajets multimodaux. Hormis
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03 b Un éventail de leviers

u tdieonc odnevsi cusagers quant a di stances ° p a
tion de ce mode de transport est | e risque
ulier lorsqudil sbagit doéun VAlEsspntpels c o %t eu
et denses, plus ces risques de vols sbéaccent
de stationnements sécurisés (acces sécurisé, vidéo-s ur v e i | | Roordes AOMede plus

petite taille, ces investissements apparaissent globalement moins prioritaires dans la mesure

ou les phénomeénes de vol ou de dégradation des vélos sont souvent moins fréquents que dans

les grandes agglomérations ; de simples stationnements vélos avec arceaux non Sécurisés,

moins codteux, peuvent alors remplir ce réle. Les AOM peuvent également fournir ou subven-

tionner des cadenas renforc®s et/ ou connect ®s en

j e
op
i C

- OO

| en
| ad
part
pl ®es

Yy Développement des vélos en libre-service : celui-ci constitue une offre intéressante pour inciter
les usagers a utiliser les transports collectifs dans le cadre de trajets quotidiens multimodaux et
proposer aux usagers une offre de mobilité individuelle au moment ou ceux-ci sont moins en-
clins & utiliser les transports collectifs en lien avec le contexte sanitaire. Il convient cependant
de souligner qudune telle offre, relativement c o %t
échelle avant tout quand les phénomenes de congestion de la circulation automobile sont fré-
quents, en particulier aux heures de pointe, comme dans les grandes métropoles. De plus, si
le territoire a desservir est relativement peu dense avec de longues distances a parcourir, le

véloenlibre.s er vi ce nodest pas assez attractif car l e dd
dans un rayon de 3-4 km. Méme avec des VAE pouvant agrandir ce rayon de déplacement

jusqud” 10 km, |l 6attractivit® restera moindre tou
plus élevés a la collectivité, le service étant alors structurellement déficitaire.

Lorsque le phénomeéne de congestione x i st e et qudil semble pertinent

libre-service, il apparait indispensable de proposer une part significative de vélos a assistance
électrique pour espérer un gain notamment de part modale du vélo et un impact favorable par
répercussion sur la fréquentation des transports collectifs.

Yy Véhicules partagés a la demande : Les modéles économiques des services de veéhicules par-

tag®s " |l a demande n®cessitent | 6datteinte dbébune t
fisant (plusieurs trajets par jour et par véhicule), raison pour laquelle ils sont davantage présents
dans |l es m®tropoles et aggl om®rations de plus gr a

lopper le maillage et les extensions de flotte pour que ces services perdurent, en prenant en
compte les nouvelles normes sanitaires.

Yy Subvention au covoiturage : la crise sanitaire a eu un impact notable sur la propension des
usagers (conducteurs ou passagers) a recourir au covoiturage. Toutefois, de nombreuses AOM
avaient déja largement engagé les investissements nécessaires au développement du covoitu-
rage, qui constitue un levier potentiellement puissant, @ moindre co(t, pour réduire la congestion
automobile et développer une alternative a la voiture individuelle & destination des populations
les moins bien desservies par les transports collectifs. Ces investissements consistent le plus
souvent a créer des parkings dédiés et/ou en mettant en place des « lignes virtuelles » de co-

voiturage pour faciliter les trajets dits de « rabattementé de p®r i ph®ri e vers | es
maj eures de | daggl om®ration ou de | a m®tropol e.

mar qu®e par | 6enjeu de faire revenir conducteurs
exemple par le lancementou | e renf orcement déun dispositif d e

pour une phase transitoire).

y Dématérialisation des titres de transport: b on nombre d&6AOM ont engag® ce
des initiatives dans ce domai nilesatianfdésnranghdrts ener un f
commun, notamment pour des trajets ponctuels. La tendance a été accélérée par la crise sani-
taire avec la suspension de la vente a bord de tickets de bus. Cela représente un budget de
lancement assez faible, voire tres faible avec les économies potentielles a la clé sur les dé-
penses de fonctionnement liées a la billettique « papier » traditionnelle, tout en augmentant le
niveau de service percu par les usagers, en particulier ceux des plus jeunes générations. La
dématérialisatond es ti tres de transport apparait globalem
prié pour toutes les AOM.
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03 b Un éventail de leviers

Yy Miseenplacedébne proc®dure de r®colte de donn®es pour a
part importante des AOM collectent des données de transport et les publient en open data.
Toutefois, ces données semblent assez peu exploitées. Les retraiter et les diffuser via une ap-

plication pour t® ®phone mobile pourrait - Il a fo
monter la qualité de servicedestranspor t s col l ectifs. De m°me, | danal
permettre aux AOM de faciliter | eurs d®cisions en

en particulier celle du réseau de transports en commun, et ainsi proposer un bouquet de solu-
tions plus adapté a la demande.

Yy Tarification modulable en heure de pointe : La fréquentation aux heures de pointe étant le point
de d®part du cal cul du di mensi onnement déun r ®se
tranches horaires pourrait avoir du sens pour chercher a « lisser la pointe » et ainsi réduire les
besoins capacitaires et les investissements afférents. Toutefois, il est fréquent que la majorité
des usagers souscrive " un abonnement (hebdomadai
césauréseaupourun prix forfaitaire ° tout moment. Ainsi
limité sur les besoins capacitaires des transports collectifs sans remise en cause profonde des
grilles tarifaires. Elle peut toutefois trouver un intérét renforcé si le développement du télétravail
venait & se traduire dans certains territoires par une désaffection des usagers pour les formules
déabonnement au profit de | dachat de billets pour

Leviers de long terme

Yy Extension ou augmentation capacitaire du réseau de modes lourds (tramway/métro): L 6 e xt e n -

sion des modes |l ourds de transports en commun com
mandable que pour les grandes agglomérations et métropoles de plus de 250 000 habitants.
En effet, leur coltestélevé,voi re prohibitif, faute de | datteinte

de plus petite taille. Pour les plus grandes AOM, ces extensions apparaissent relativement in-
contournables dans la durée, deés lors que les tendances démographiques en cours depuis
pusi eurs d®cennies perdurent, et dans un contexte

Yy Développement / renouvellement des grandes lignes de bus (enjeu de transition écologique) :
les AOM doivent continuer a renouveler leurs flottes de bus, pour monter en qualité de service
(notamment par le développement ou le renforcement de lignes de bus a haut niveau de service
ou«BHNSé) et respecter |l es obligations r®gl ementair
tale (50%, puis 100% des acquisitions de bus devront porter sur des motorisations moins émis-
sives, GNV, électrique ou hydrogéne pour les réseaux exploitants les flottes de bus de plus
grande taille). Dans les AOM de taille plus modeste, les usagers semblent plus captifs et dé-
pendants de la voiture individuelle. Avant de renouveler/développer de grandes lignes de bus
“ haut niveau de service, l a cr®ation de plles db
de stationnement suffisante appara’t prionitaire
ter les transports collectifs.
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03 b Un éventail de leviers

Commentaire d®taill ® par | evier dobéact |
Dégradation des capacités et des fré- Horizon Temporel :
guences Court Terme

Les AOM ont procédé a ces réductions dans une logique de gestion budgétaire et de limita-
tion des dépenses de fonctionnement réputées fixes a court terme (colts des personnels de

conduit e, carburant e) , afin de | i mivemable. Il {
est a souligner que les AOM de taille plus modeste (sauf Chateauroux retenue dans
| 6®chantill on) sont susceptibles de moins

ciologique des usagers est « captif » des transports en commun comme pour des lycéens,
collégiens ou personnes agées qui ne sont plus en age de conduire. Les AOM de grandes
tailles ont g®n®r al ement une part dobéacti f i
la population desservie, ce qui représente évidemmentunep er t e i mportant
du moins de fréquence de leurs trajets pendulaires domicile-travail, avec le développement
du télétravail.

| mpact en t er |Attentionane pastomber dans un cercle vicieux en raison

>50k hab ddbune d®gradation trop i mpor
param tre ®tant essenti el da

>100k hab collectifs.

>250k hab

Impact en termes budgé- La perte de recettes liées a ces leviers est atténuée par des

taires réductions de dépenses de fonctionnement.

>50k hab +

>100k hab +

>250k hab +

Aide al'achat de vélo a assistance élec- Horizon Temporel :

trique Court Terme

Cesdi spositifs doéaide (de I 6ordre de 100 e
ces général au sein des différents AOM, la technologie est adaptée pour convaincre de par-
courir a vélo des distances plus longues et/ou se rendre accessible a des profils

déutilisateurs moins fAsportifso ou ceux Vi
moins, |l e report modal sb6bop re davantage
ture au cyclisme © | 6heur e act udelohgee.durdea tanf
subventionné (comme le pratique lle-de-France Mobilités avec le service Véligo) peut inciter
|l a popul ation automobiliste © franchir | e
communication efficace Sul 6aehasdavadduag&AE
pour pl ®bisciter | e v®l o en moyen de do®pl i
vélosenlibre-ser vi ce, il sb6av re tr s difficile
teindre un niveau de report modal ambitieux en faveur du vélo
|l mpact en ter|Malgr ® | 6i npanrle°vélo, la podée desca levier
>50k hab ++ reste a u j o u dindtéelcar elle semble avant tout convaincre
des anciens wutilisateurs des
>100k hab +++ de convaincre les usagers de la voiture. Le service de loca-
>250k hab +++ tion longue-durée Véligo mis en place par ile-de-France Mo-
bilités présente également des aspects incitatifs intéressants.
Impact en termes budgé- Suivant | a taille de | 6EPCI
taires tant de | 6ai de, |l a mesure pe
>50k hab tissement.
>100k hab
>250k hab
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03 b Un éventail de leviers

Gratuité partielle des transports collectifs | Horizon Temporel :
Court Terme
Le débat est animé entre AOM au sujet de la gratuité des transports publics, entre détrac-
teurs et promoteurs. La gratuité partielle pour certains profils sociologiques (personnes re-
trait®es, jeunes, chl!meur sé) pragreb», tout gogromev o |
celle ciblée sur des jours de fortes affluences (par exemple, le week-end a Nantes). Il con-
vient néanmoins de souligner la difficulté a révoquer une mesure de gratuité si un déséqui-
libre budgétaire plus important que prévu en découle. Pour la plupart des AOM et surtout
celles de grande taille, les recettes de billetterie représente une part non négligeable des re-
cettes du budget transport, ce qui rend le sujet de la gratuité, méme partielle, sensible bud-
g®t ai rement dob aladbesurles popukationsudes plus feabile est

gl obalement d®] " mise en Tuvre par | es m®t

|l mpact en ter|lLbaccroi ssement de |l a part m

>50k hab détrimentde | 6ausemobtl ddaut ant (|
fonction de la qualité de service offerte.

>100k hab

>250k hab

Impact en termes budgé- La perte de recettes de la section de fonctionnement peut a

taires moyen terme venir greverl e s ¢ a p iavestisseinent, dud

>50k hab +++ ri sque doébune d®gradation de
| Gusage des transports colle

>100k hab +++ J P

>250k hab ++

Pérenniser les « coronapistes » Horizon Temporel :

Moyen Terme
Les coronapistes ont constitu® un symbol e
| 6am®nagement despd@ae vpubliiec egouwre Il ®ens e mbl
rents ®pisodes de c Bapérennigenoe detles aménager diir@bdemehie
fait surface chez les AOM, avec comme principal inconvénient percu la réduction de la

pl ace accord®e ~ | 6automobile. Le co%t de
raisonnable en comparaisondesinve st i ssements n®cessaires
pacités de modes lourds de transport collectif (métro ou tramway).

| mpact en t er |Lapérennisation amenera une sécurisation des pistes cy-
>50k hab ++ clableste mpor ai res ce qui renfor

>100k hab ++
>250k hab ++

Impact en termes budgé- Son co(t dans la section investissement est trés raisonnable

taires en comparaisondeceux™ consacrer ° | 64

>50k hab pacité des transports en commun, en particulier des modes
lourds.

>100k hab

>250k hab
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03 b Un éventail de leviers

Infrastructures liées au vélo (parking sé- Horizon Temporel :
curiseé) Moyen Terme

Depar sa facilit® doéutilisati on, l e v®l o ¢
au report modal de la voiture vers les modes de déplacements décarbonés et « apaisés », y
compris dans | e cadre de traj et siondeslusgagermo d ;
guant aux distances ~ parcourir, | 6autre |
port est | e risque de vol ou d®gradation

déun VAE plus co%teux 7 Illed sontgeupléssietdenseas,.plusP |
ces risques de vols sbaccentuent et doive
ments sécurisés (acces sécurisé, vidéo-s ur vei |l | ance, é) .

| mpact en t er |Pourles AOM de plus petite taille, ces investissements appa-
>50k hab ++ raissent globalement moins prioritaires dans la mesure ou les
phénomenes de vol ou de dégradation des vélos sont sou-
>100k hab +++ vent moins fréquents que dans les grandes agglomérations ;
>250k hab +++ de simples stationnements vélos avec arceaux non sécuri-
sés, moins colteux, peuvent alors remplir ce rble. Les AOM
peuvent également fournir ou subventionner des cadenas
renforc®s et/ ou connect®s en

Impact en termes budgé- La construction déinfrastruc

taires doéi nv e st,;lasseenienndé cadenas renforcés et/ou

>50k hab de nouvelles solutions technologiques individuelles de sécuri-
sation pourrait représenter une alternative moins codteuse.

>100k hab

>250k hab

Levier : Développement vélos en libre-ser- | Horizon Temporel :

vice Moyen Terme
Commentaire : Le développement des vélos en libre-service représente une alternative inté-
ressante qui pallie | e coup dbéarr°t doéut il

sbadapter au retour en vogue des ntettreaemgapde r {
les EPCI de tailles modestes puisque cette mesure est efficace quand un phénoméne de
congestion du réseau routier est déja fort comme pour des grandes métropoles. Si le phé-
nom ne de congestion exi sldpeposerdesveldsien libre-emb |

vice, alors il est gquasiment indispensabl ¢

gain de part modale significatif.

|l mpact en ter|Si | 6EPCI est f ai blnguesalistanced & n

>50k hab + parcourir, le véloenlibre-s er vi ce ndéest pas§g
le déplacement moyen se fait en moyenne dans un rayon de

>100k hab -+ 3-4 km. Méme avec des VAE pouvant agrandir ce rayon de

>250k hab +++ d®pl acement jusqud”™ 10 km, |

Impact en termes budgé- S6i |l est deRice atra tinanipactedirectlsug la sec-

taires tion de fonctionnement qui peut représenter un poste de dé-

>50k hab +++ pense conséquent pour les plus petits EPCI.

>100k hab ++

>250k hab ++
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03 b Un éventail de leviers

Levier : Véhicules partagés a la demande | Horizon Temporel :
Moyen Terme

Les modeles économiques des services de véhicules partagés a la demande nécessitent

| 6atteinte dobéune t aiftéduentation suffisany (plesiewrsttrajatsrpar jour
et par véhicule), raison pour laquelle ils sont davantage présents dans les métropoles et ag-
gl om®r ati ons de plus grande taille. Lo6enj {
extensions de flotte pour que ces services perdurent, en prenant en compte les nouvelles
normes sanitaires.

Il mpact en terjLa simple existehart dpairnt sgeea
>50k hab + posant sur une flotte de quelques véhicules peut représenter
un service précieux pour des utilisations ponctuelles par les

>100k hab + popul ations ne disposant. pas
>250k hab +
Impact en termes budgé- Sauf dans le cas des plus grandes métropoles ou des ser-
taires vices doéinitiative priv®e pe
>50k hab ++ ver leur équilibre économique (moyennant, éventuellement,

|l 6acquittement d O autorisértesthtianne-
>100k hab ++ ment sur | es places payantes
>250k hab ++ partage nécessitent une initiative publique et la prise en

charge par | 6AOM du d®fi ci't

Levier : Subvention au covoiturage Horizon Temporel :
Moyen Terme

La crise sanitaire a eu un impact notable sur la propension des usagers (conducteurs ou
passagers) a recourir au covoiturage. Toutefois, de nombreuses AOM avaient déja large-
ment engagé les investissements nécessaires au développement du covoiturage, qui cons-
titue un levier potentiellement puissant, a moindre co(t, pour réduire la congestion
automobile et développer une alternative a la voiture individuelle a destination des popula-
tions les moins bien desservies par les transports collectifs. Ces investissements consistent
le plus souvent a créer des parkings dédiés et/ou en mettant en place des « lignes virtuelles
» de covoiturage pour faciliter les trajets dits de « rabattement » de périphérie vers les
zones dobéactivit® maj eur es rapee. lapaigigdesani®deat i
crise sanitaire est marqu®e par | denjeu di
au covoiturage, par exemple par | e | ancemy
tion (éventuellement pour une phase transitoire).

|l mpact en t er|L6 o f(lesrsieéges passagers mis a disposition par les con-

>50k hab ++ ducteurs) précédant la demande (passagers en recherche
déun si ge, dli&Gemjndddlieydti tdem cl
>100k hab ++ teurs a se déclarer comme covoitureurs pour leurs trajets
>250k hab + quotidiens, en particulier les trajets pendulaires domicile-tra-
vail aux heures de pointe.
Impact en termes budgé- le d®vel oppement dbéune offre
taires nécessite le plus souvent de mobiliser la section de fonction-
>50k hab + nementd u b ud g eAOM dfia derswbventionner le con-
ducteur afindel 6i nci ter ° adh®rer d
>100k hab + plut?t qudun subventionmdamem
>250k hab + (lorsqudéun passager utilise.

Pour autant, la création de « lignes virtuelles » de covoitu-
rage par ce biais peut sobav @
tivit® que | 6extension du r @
transport a la demande.
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03 b Un éventail de leviers

Levier : Dématérialisation des titres de Horizon Temporel :

transport Moyen Terme

Bonnombre d6AOM ont engag® ces derni res a
dé*ter un frein potentiel ~° [ o6utilisation

ponctuels. La tendance a été accélérée par la crise sanitaire avec la suspension de la vente
a bord de tickets de bus. Cela représente un budget de lancement assez faible, voire trés
faible avec les économies potentielles a la clé sur les dépenses de fonctionnement liées a la
billettique « papier » traditionnelle, tout en augmentant le niveau de service percu par les
usagers, en particulier ceux des plus jeunes générations. La dématérialisation des titres de
transport apparait gl obal ement comme un | ¢

| mpact en ter|{La billettiqgue d®mat ®ri ali s®

>50k hab important pour une utilisation ponctuelle / non planifiée des
transports publics (« on the fly »).

>100k hab

>250k hab

Impact en termes budgé- Des solutions en mode « SaaS » (software as a service) exis-

taires tent pour les AOM qui représentent une dépense de fonction-

>50k hab + nement relativement faible, partiellement compensée par les
économies sur les dépenses de fonctionnement de la billet-

>100k hab + tique traditionnelle.

>250k hab +

Levier : Mettre en place une procédure de | Horizon Temporel :

récolte de données pour adapter le réseau Moyen Terme

Auj ourddédhui, une part importante des AOM c
blient en open data. Toutefois, ces données semblent assez peu exploitées. Les retraiter et

l es diffuser via une application pour t ®I

tion voyageur pour faire monter la qualité de service des transports collectifs. De méme,

|l 6anal yse ce des donn®es peut permettre a
do®volution de | 6offre de mobilit®, et en
et ainsi proposer un bouquet de solutions plus adapté a la demande.

| mpact en t er |Lavalorisation des données de circulation et de fréquentation
>50k hab ++ des transports collectifs, ainsi que de disponibilité des véhi-

cules partagées (VLS, autopartage, voire covoiturage) doit
>100k hab -+ permettre doéoffrir plus dbag
>250k hab ++

Impact en termes budgé- Ce |l evier pr®sente une d®pen
taires en place une infrastructure technique mais également une
>50k hab ++ dépense de fonctionnement car il nécessite des moyens hu-
mains pour le rendre « utilisable ». Elle reste néanmoins
>100k hab ++ déune ®chelle nettement inf @
>250k hab + liser pour développer les infrastructures de transport collectif,

en particulier celles des modes lourds.
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03 b Un éventail de leviers

Levier : Tarification modulable en heure Horizon Temporel :

de pointe Moyen Terme
La fréquentation aux heures de pointe étant le point de départ du calcul du dimensionne-

ment doéun r ®s e tuf plus&leve dur cgsuranchestharaires pourrait avoir du
sens pour chercher a « lisser la pointe » et ainsi réduire les besoins capacitaires et les in-
vestissements afférents. Toutefois, il est fréquent que la majorité des usagers souscrive a

unabonnement (hebdomadaire, mensuel ou annuel
prix forfaitaire ° tout moment . Ai nsi, c et
soins capacitaires des transports collectifs sans remise en cause profonde des grilles tari-
faires.

|l mpact en ter|{LOIi mpact est difficile © ®va
>50k hab dans des AOM ou il existe un réel enjeu de saturation des

transports collectifsaux heur es de point

>100k hab do®viter odesinvesissements epacitairesd 6 u |
>250k hab co(lt trés significatif. Cette mesure peut toutefois trouver un

intérét renforcé si le développement du télétravail venait a se
traduire dans certains territoires par une désaffection des

usagers pour | es formules dbo
de billets pour des trajets ponctuels
Impact en termes budgé- En termes budgétaires, | 6i mpact ne peut
taires maniere générique, il est spécifique a chaque AOM.
>50k hab
>100k hab
>250k hab
Levier : Extension/Augmentation capaci- Horizon Temporel :
taire du réseau lourd (tramway/métro) Long Terme
Léextension des modes | ourds de transport
nébest recommandabl e que pour |l es grandes 3
000 habitants. En effet, | eur c o %t e staille ®it ¢

tigue, pour les AOM de plus petite taille.

Il mpact en t er |Pourlesplusgrandes AOM, ces extensions apparaissent re-

>100k hab lativement incontournables dans la durée, des lors que les
tendances démographiques en cours depuis plusieurs décen-

>250k hab nies perdurent, et dans un c
mentale accrue.

Impact en termes budgé- Les investissements nécessaires pour développer les modes

taires lourds mobilisent une grande part du budget de 'AOM. Les

>100k hab co¥%ts dobéexploitation et rammentn
couverts par les recettes de billetterie (en particulier

>250k hab | or s gqudun e oman des dsagerp dewt@nsports col-
|l ectifs recourt ° des for mul
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Levier : Développement / Renouvellement | Horizon Temporel :
des grandes lignes de bus Long Terme

Les AOM doivent continuer a renouveler leurs flottes de bus, pour monter en qualité de ser-
vice (notamment par le développement ou le renforcement de lignes de bus a haut niveau
de serviceou«BHNSe) et respecter |l es obligations
environnementale (50%, puis 100% des acquisitions de bus devront porter sur des motori-
sations moins émissives, GNV, électrique ou hydrogéne pour les réseaux exploitants les
flottes de bus de plus grande taille). Dans les AOM de taille plus modeste, les usagers sem-
blent plus captifs et dépendants de la voiture individuelle. Avant de renouveler/développer

de grandes lignes de bus ° haut niveau de
daux disposant de capacités de stationnement suffisante apparait prioritaire afin de con-
vaincre | es aemprunterdel trahspastd cellectifsl 6
| mpact en t er |Passeradeslignesde bus en site propre permet un meilleur
>50k hab niveau de service (meilleure vitesse commerciale). Suivant
les situations, cela peut passer par des extensions de lignes
>100k hab existantes (avec des travaux
>250k hab clé)ouparl 6 a c q ude Bus & plu® haute capacité et a mo-
torisation moins émissive.
Impact en termes budgé- Dans une moindre mesure que les modes lourds, le dévelop-
taires pement de lignes de BHNS en site propre représente un in-
>50k hab vestissement cons®quent ~° |0
soi l est coupl ® au d®pl oi eme
>100k hab émissive.
>250k hab
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Annexes

Fiches territoires

I.  Chéateauroux Métropole

Le profil de Chateauroux Métropole et son offre de transport

Ch©t eauroux M®tropole est une communaut® ddédaggl om®r at
I'Indre, en région Centre-Val de Loire. Malgré sa dénomination, cette intercommunalité, autrefois dé-
nommée communauté d'agglomération castelroussine est une communauté d'agglomération et non une
métropole au sens de la réforme des collectivités territoriales francaises et de I'acte Ill de la décentrali-

sation. Les services de |l a communaut® dbdédaggl om®r ati o
Chéteauroux ont été mutualisés entre les deux organismes le ler janvier 20151. Composée de 14 com-
munes, | 8Aggl om®r at i0O@mabitaotsnpt e pl us de 73

Horizon est le réseau de bus urbain, exploité par Keolis Chateauroux (faisant partie du groupe Keolis),

quidessertl 6 Aggl om®r ation. ||l est compos® de 14 lignes r1 ®¢
cules qui parcourent ° | dann®e 1, 7M -sewiicekle dewiceded r es . S¢
transport scolaire est composé de 35 circuits exploités par des prestataires qui utilisent leur propre

véhicule.

Les impacts de |l a crise sanitaire en termes de fr®que

Le record de fréquentation avait été établi en 2019 avec 5,4M de voyages. En 2020, année de la pan-
démie, la baisse se chiffre a 35%

Durant le premier confinement, il y a eu une quasi-fermeture du réseau. Lors de la réouverture, avec la

jauge dans |l es bus et |l e retour progressif des usager:
de bus en circulation, cf. graphe), en particulier pour respecter les mesures de distanciation. Par

exemple, sur certaines lignes scolaires, il a fallu augmenter la fréquence car les lignes étaient trop vite

saturées en raison des jauges.

La M®tropole noba c o lédssu tin®@venfueleep@taes palte modates du transport
urbain vers |l a voiture individuel l-engorgénmentdedaywoire. pas eu

Les conséquences budgétaires et financieres

En raison de la gratuité de longue date, une grande partie du financement des mobilités dans la métro-

pole vient du versement mobilit® qui se chiffrait =7 4
était au taux plafond de 0,6% de la masse salariale des entreprises de plus de 11 salariés. La collectivité

a été reconnue comme commune touristique, lui permettant de majorer le taux du versement mobilité a

0, 8 %. Ldbautorit® organisatrice de mobilit® esp re un
la hausse.

Mais des incertitudes, quant a la résilience du tissu économique face a la crise sanitaire, demeurent.
En cas de forte perte de versement mobilité, ils devront soit réduire la voilure du réseau, soit le budget

g®n®r al de | 6EPCI devrlae wvreomierntc o mpuecrusneer .r GRlauwcrt i on du
g®e, mai s il reste possible de puiser dans | a capaci
15M/an.

Sur | 6ann®e 2020, |l a baisse du versement mpdvisdi-i t® per

rement a 7%.
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La gratuit® a fait que | 6autorit® organisatrice nda p
boursement des abonnements aux usagers. Loéenjeu finan
de recettes de billetterie( cel a ti ent s3%rement ~° | a taille de | 6EPCI
si la gratuité pousse les habitants a utiliser ce service de maniere abondante.

De 2001 © 2008, | e service est rest® 7 |agadtqcontrd-i br e, |
|l eur s, borne de compostage des tickets, r®seau de ver
rition des recettes de billetterie. Depuis 2008, le service est déficitaire, en grande partie en raison de la

prise de la compétence par la métropole pour le transport scolaire.

Quels solutions et projets sont mis en avant ?

En r®action “ |l a crise sanitaire, |l a gestion de | a n

véritable relation partenariale avec le délégataire KEOLIS avec notamment des élus qui ont fait le choix
de préserver leur opérateur.

Al ors que des reports ddinvestissements ont pu °tre e
cas a Chéateauroux.

Des mesures de soutien aux mobilités douces ont été engagées avec la mise en place de coronapistes

qui seront probabl ement p®renni s®es. S GServicedahsg/la a pas
M®t r opol e, l e dispositif déaide ~ | dédachat doéun VAE (
mis en place.

La solution de | dautopartage avec Renaul't Mobility a
clients é). Selon | 06Ag om®ration, | e covoiturage nbobe

gl
et que le bus gratuit attire lesgens pourles d®p |l acements en ciTur ddaggl om®r a

II.  Colmar Agglomération

Le profil de | 6aggl om®ration de Col mar et son offr

Colmar Agglomération est une intercommunalité composée de 20 communes autour de la ville de Col-
mar et qui s &ilres anBittr odpaord g tlad np d 6 Al s a c-Rhindemslsrégioe d®par t
Grand Est. Cette agglomération compte 116 314 habitants en 2019 ce qui en fait la troisieme agglomé-
ration du ptle m®tropolitain apr s | empoledeStrasbayigands bl
et la Mulhouse Al sace Aggl om®ration (M2A). Cette aggl
urbain dans | equel |l a mobilit® séinscrit et doit rent

Léorganisation de | 6 a gligre puisgie Golmaroeprésenset70 Q00 hatstangg sur t i c u

une agglomération de 115 000 habitants. Colmar est la ville centre devant Wintzenheim de 8 000 habi-

tants. Léaggl om®ration est donc tr s macroc®phale. L6
certains choix.

Lébentretien a ®t ® r®alis® avec Emmanuel Piernot Direc
tion.

0 Les caractéristiques :
3 Petit réseau de transport urbain
3 Parc de bus: 40 (36 qui tournent et 4 en réserve)
3 9 lignes régulieres complétées par affretement (ligne interurbaine en mutualisant
les codits)
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3 R®seau trace : 6 lignes inter urbaines, 9 |
la demande par des taxis), + Transmobile (pour les personnes a mobilité réduite)

3 2M km parcourus par an avec un budget de 10

3 Versement mobilité : 7-7 , 5 MU

3 Recettes tarifaires : 2, 2Mu

3 D®l ®gation de service public 0% | d6aggl om®r ¢
légue le fonctionnement viaun contrat2020-2 026 ° une soci ®t ® dobé ®c ¢
|l ocale, Il a ASTUCEO.

3 Contrat : 8 millions dbéeuros de budget : sur
débeuros proviennent de | 6autofinancement

3 Lédaggl om®rati on nbéaccumul e aucune dette.

Les impacts de |l a crise sanitaire en termes de fr®

Une forte chute de la fréquentation a été constatée sur le réseau dés les annonces. Pendant le premier
confinement, l a m®tropol e a imad58% de®onlpdienmtfelfde feéqudnee s on r ®:
pour limiter la casse. Ceci a permis une diminution de charges fixes pour compenser la baisse des

recettes.

La situation actuelle est, début mai, de 85% de la fréquentation normale (avant covid).

Le troisieme confinement a eu des effets plus souples avec 80% de fréquentation par rapport a 50% au
premier confinement ~° Col mar Aggl om®r ati on. I néest
en cas de confinement puisque des fonctions sont a garantir.

Les conséquences budgétaires et financieres :

Classiguement, | 6aggl om®r ation utilise deux grands mc
n®r al avec imptts non affect®s (dotation ®tat, CETeé) .
Le versement mobilité est le revenu socle, non taxabl e . Or , l e r®gi me dbéactivit®
pris par les entreprises a créé un manque a gagner énorme. Chute de la recette de versement a 6-6.5
millions ddédeuros en 2020 soit une perte de 1 ani |l l i on
|l e plus grand enjeu donc sa baisse nbdébest pas tr s pro
IJ de | a contribution aux recettes pour | daggl om®r ati o
Les perspectives du versement mobilis® sontepriseenc str a
semble r®silient (peu de faillites), mai s s %rement s
repartiront-e |l | es avec |l a fin de | a fAperfusionodo de | 6Etat ?
Le plan de transport a été adapté, logiquement, a la fréquentation pour limiter les charges fixes. Le

r ®gi me nor mal est de 2,2 millions dbéeuros de recette
ce qui r®duit dbéautant | a marge doéinvestissement.
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Quels solutions et projets sont mis en avant ?

Col mar a des marges de manifuvre suffisantes pour ses
compenser cette perte avec une subvention pour le SPIC. Ce choix politique a été fort mais vu comme
nécessaire par les spécialistes et par les acteurs de la mobilité.

Selon I'agglomération, la gratuité est impensable pour Colmar avec une proportion de recettes tarifaires

i mportantes (1). En effet, | 6aggl om®ration est, en ou
cement doit c omentdes actifd pour gaaer tine gradectivité optimale. La situation finan-

ci re nbest donc pas assez b®n®ficiaire pour faire de
Pour faire augmenter | dautofinancement, il faut di min
soin de revoir |l a structure des r®seaux est l us viabl

La tarification au transport urbain dépend de la sensibilité politique des élus. Or, la tarification actuelle,
comme dans | 0ens e gdirésponddpassau chlDdd service Les sensibilités politiques au
sein du conseil sont aussi visibles sur une telle problématique.

Cependant, des projets sont |l anc®s pour r®pondre “ un
actuelle de transport collectif :

- Le développement de pistes cyclables communales et intercommunales est un projet fort
pour | 6aggl om®r ati on

- Les subventions dbéacquisition de v®l os (1000)
pondent & une absence de vélos en libre-servic e pr ®s ent s dans dbdéautres
munalités.

- Les trottinettes en libre-service sont testées a la gare de Colmar (Knot, filiale de la SNCF).

De plus, I'agglomération soutient VéloDocteur, association qui loue aux particuliers et pro-
pose des ateliers de réparation

- Le transport " | a demande est maintenu pendant
d¥% au volume du ticket ~ 1,40040. Cette offre co

traitance avec les taxis.

La réponse politique adesendroi t s 0% | a fr ®quent at i ovousrcd éysatmoipsas as s e
débusager s.

Le PTRTE (Pacte territorial de relance et de transition écologique) a lancé une campagne de collecte

de données pour 700 milles euros aupres des opérateurs afinderépondre™ | 6 enj eu cruci al de
de donn®es sur | dusager. Cbdest une probl ®mati que sou
définir la politique de leur réseau.

Une des id®es de prospective int®ressantuedépanrssue de |
de | 6i mpact du t® ®travail sur | 6organisation hebdoma
de télétravail seront répartis, changera la nature de la mobilité avec des pics attendus les mardis et les

jeudis contre des baisses fortes les mercredis et les week-e n d . D s lors, nous pourro
probl ®mati que simple de | 6heure de pointe ° une situa
les jours de pointe.
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1"l. Grand Chalon

Le profil de | a c¢commuwurda@ran® Chhldraay goh offre®@e taanspart :

Le Grand Chalon est une communaut® dodédaggl om®ration f
sur-Sadne dans le département de Sadne-et-Loire (71) en région Bourgogne-Franche-Comté.

Elle rassemble 51 communes pour environ 117 000 habitants sur un territoire a la fois rural et urbain

tr s vaste occupant 657 km] mais pour une densit® as:
mération s'inteégre dans le département le plus peuplé de la région qui dénombre 550 000 habitants

avec comme chef-lieu Macon.

En mati re de transport, l a m®tropole dispose dbéune
tramway. Le réseau de transport porte le nom de ZOOM.
Le Grand Chalonaconfie alaSTAC( Soci ®t ® des Transports de | 6Aggl om®r
cadre dbébune d®l ®gation de service public, | 6exploita
Zoom par Transdev. A compter du ler janvi edetraafd19, pou
port composée par les services suivants :

0 7 lignes urbaines + 2 navettes vers les centres de santé

0 Navette électrique gratuite de centre-ville (Pouce)

0 13 lignes de transport périurbaines vers la ville-centre en période scolaire

0 7 lignes de transport & la demande ou TAD (Déclic) : zones industrielles et commerciales

+ communes

0 Transport pour personnes a mobilités réduites (Pixel)

0 Location de vélo en libre-service avec assistance électrique
L6i mpact sur | a fr®quentation
Lors de | a p@®riisoed e nd @a0vi®Ont: | dautorit® organisatrice
a 18 000 voyages par jour. Tandis que le niveau actuel est autour de 12 a 13 000 voyages par jour
(avec le scolaire).
Lors du premier confinement:1 6 of fre de tr anaséfadaptée paumpalleroumiaux e
fréquentation trop bas (estimé a -80/90% de fréquentation).
La structure de | 6o0offre sb6op®rant selon |l es p®riodes
né®t ant pas revenue ~ ¢t6onfpoentdendormakbkpdet 26d8st cal
p®ri ode de vacances scolaire y compris jusqub6”™ septe
mande en berne plut®tt qué”™ inciter par | 6offre (sp®ci
nable a la suite de la baisse de recette estimée a -30%.
Lors du deuxi me confinement : | a baisse de fr®quenta
de fréquentation sur le scolaire et le tout public.
L6i mpact budg®taire eshnitdirenancier de | a crise
A propos de | d6i mpact sur | e versement mobilit® : Son
des recettes mobilit®s. Par ailleurs | 6i mpact budg®t a
quelconque apport du budget général.
En 2020, la perception du versement mobilité arrive & hauteur de 9 800 000 euros. Au moment de la
crise, un bureau dé®tude avait annonc® une perte de
350 000 euros. Cette somme finale a été compenséepar | a r ®duction déoffre avec
| 6®col e " distance afin de | imiter |l es co¥%ts fixes, c
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Pour 2021, les impacts sont plus flous 7 pr ®vbhei r, en
la ville de Chalon et son agglomération en février dernier.

Sur le territoire, les conséquences économiques ne semblent pas étre sur les entreprises qui versent le
versement mobilité. La masse salariale est de 11 employés minimum ce qui limite le spectre des entre-
prises touchées.

Le

(7]

solutions employ®es par | 6AOM pour r®pondr e

€ la suite de cette situation particuli re, |'ex®cuti
notamment la création de la Maison du vélo avec pour ambition de renforcer la location de vélos élec-

triques. Les vélos classiques non motorisés en libre-ser vi ce néont pas fonctionn®
possi bl ement parcourable est moins ®l ev®e al sess que |
51 communes, il y avait donc n®cessit® ddéaugmenter | e
trique qui malgré son colt supplémentaire est indispensable pour augmenter la part modale du vélo.

Le sch®ma directeur pr ®viogue ddébinmg luaret aitnieon reati ed g od a m
sécurisés pour favoriser la complémentarité entre les modes de transport (a horizon 2026).

Léoffre sdbadapte " | a demande. Ell e doit donc rester
a la hausse.
(I existe 2 raisons principales qui expligqguent que |6
en commun :
La m®tropole ndbest pas soumise ~ un ph®nom ne i mporta
et Toulouse)
Lacible des TP esttrés ficapt tade & ec adtel | e est essentiell ement ¢
scolaires (50% de la client 1e). Les actifs ndoccupen

Les projets a long-terme

Dans |l e futur, | 6 AOM a rpowmrr taintbriet i den tdrea nds@ovoerlto pipret er m
sation des différents moyens de transport en insistant sur les vélos avec la subvention du département
a la conversion des vélos en assistance électrique.

La congestion aut omow ielsd i®&tea mtu 6liil miets@e ,valihA@de d®vel op
| 6espoir de concurrencer | a voiture individuelle qui
sident de | 6aggl om®ration stipule que | e ¢tletmpss de tr a
port en commun puisse tirer son épingle du jeu comme pour de plus grandes métropoles. Le vélo a de

la place a gagner (part modale <3%, TP 5%).

L6OAOM ne pr®voit rien sur | a gratuit® des traonsports
de son offre a la demande. Elle pourrait étre envisagée durant Noél pour des objectifs commerciaux

mai s | 6enjeu est de redonner confiance aux gens donc
®gal ement prendre en ¢ omptpopulbtien attigei va changed sommodepdar t i1 e de
travail.

En ce qui concerne | e Amobility as a serviced ou Maa
regroupant | d6information du r®seau + pistes cyclables

6ambition pour luetird intdrniodal afirsde codsemneera® ehoix une offre de bus,
®l o ou de parc s®curis® v®l o. En bref, il sbagit doe
bachat de titres d®mat®riali s®s.

- < r

La r®gion serait Muaarst,i e epsrteendntseavdodun sdil sera ®tabli
mission sera déléguée a un acteur tiers pour le compte du réseau ZOO.
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