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PRÉAMBULE

Une nouvelle vision de la mobilité, 
moderne et écologique est en train 
d’émerger.

Celle-ci doit permettre d’augmenter 
la performance globale des villes, 
leur compétitivité et leur attractivité 
à l’échelle mondiale.

sert à classer 30 villes européennes (Lille non mentionnée) selon leurs performances 
-

-

En Europe aussi, le dossier de la mo-
-

lié à la croissance démographique 
mais apparaît d’autant plus straté-
gique qu’il importe à la fois :
 -  de prendre en compte nombre 

d’infrastructures existantes (et par-
fois vieillissantes voire inadaptées)

 -  de tenir compte de pressions bud-
gétaires et écologiques de plus en 
plus fortes, nécessitant des choix 

renouveler les paradigmes et doit 
conduire à de nouvelles solutions 
innovantes pour les transports de 

2 
en province,

 3ème

En 2007, le seuil de 50% de la popu-
lation mondiale habitant les villes était 

explosion urbaine est celui d’une dé-
térioration des conditions de vie dans 
les métropoles et d’une multiplication 

de l’air, des transports ou encore des 

-
sance urbaine est la plus forte, la so-
lution à priori la plus évidente consiste 
à renforcer les infrastructures : nou-
velles routes, nouveaux réseaux de 

Pourcentage de la population 
mondiale habitant en ville

Poids de l’espace 
“Aire Métropolitaine de Lille” dans la 

population régionale

30 % en 1950 ème 27 %

50 % en 2007 Début XXème 35 %

60 % en 2030 2006 37 %

2032 38 %

Source : Nations Unies
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Le XXème ème siècle pourra-t-il 

Pendant les dernières décennies, la mobilité des personnes s’est largement accrue grâce à l’abais-

D’autres paramètres, comme la généralisation de la voiture individuelle, ont permis d’accentuer les 

-
ronnementales, les contraintes budgétaires croissantes, ainsi que la raréfaction des énergies fossiles 
induisant une augmentation de leurs coûts, imposent de revoir la manière dont nous concevons la 

-
-

le réseau consulaire, qui représente les chefs d’entreprise, tient une place importante en termes 

travail de la commission “infrastructures et transports” et de la commission “tertiaire à forte valeur 

de notre territoire basée sur une troisième révolution industrielle est en train de se dessiner, il doit 

 Président de la commission “infrastructures 
et transports” et de la commission “tertiaire à 
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1ère PARTIE

VERS DE NOUVELLES FORMES DE MOBILITÉ

“La mobilité n’est plus pensée en terme de déplacement 

Jean-Pierre ORFEUIL (professeur d’aménagement à 
l’Université Paris-Est, spécialiste des mobilités urbaines)



8

A : La mobilité s’impose partout
L’ACCÈS À LA MOBILITÉ, UNE NÉCESSITÉ PARTAGÉE

-
cours professionnel des individus (mener toute sa carrière sur le même poste au même endroit semble désormais 
inenvisageable) qu’au niveau collectif, dans la gestion du fonctionnement et de l’évolution des villes ou des entre-

-

apparaît indispensable au bon fonctionne-
ment de l’économie (nécessaire circulation des hommes et des marchandises), est un facteur déterminant pour 
l’emploi, participe à l’aménagement du territoire (en autorisant par exemple la création de zones d’activités, 

et permet de renforcer le lien social.

DENSITÉ DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT TERRESTRE (2010)* 
EN KM PAR MILLION D’HABITANTS

LA MOBILITÉ, CONDITION INDISPENSABLE POUR LES ÉCHANGES ÉCONOMIQUES ET LA CRÉATION DE VALEUR

La douzième édition du tableau de bord de l’attractivité de la France souligne que les infrastructures de transport constituent un atout 

avec plus de 11 000 km d’autoroutes, 30 000 km de lignes ferroviaires et 5 000 km de voies navigables, la France dispose d’un réseau 
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Avec l’émergence des télécommunications puis d’internet, une nouvelle forme d’ouverture sur le monde et de mobi-

-
geurs aura été de plus de 7%1.

Parmi l’ensemble de ces déplacements, la 
mobilité locale

pour des raisons liées au travail, études, loisirs, 
représente en volume l’essentiel 

moins fréquente, constitue néanmoins 40% des 

Voitures particulières

Autobus, autocars

Transports ferroviaires

Transports aériens

Ensemble

indice base 100 en 1990

80

90

100

110

120

130

140

1990 1995 2000 2005 2010

ÉVOLUTION DES VOLUMES DE TRANSPORTS INTÉRIEURS 
DE VOYAGEURS

PLUS D’UNE HEURE PASSÉE QUOTIDIENNEMENT DANS LES TRANSPORTS EN FRANCE

les actifs occupés de Paris et sa banlieue passent par 
exemple 20 minutes de plus à se déplacer que les actifs des pôles urbains de province et 30 minutes de 

déplacement le plus fréquent, l’utili-
sation de l’automobile suit inverse-

à remettre en cause l’accès à la 
mobilité, la voiture s’avère presque 
indispensable dans les zones ru-
rales ou périurbaines, d’autant que 
les distances parcourues sont sou-

temps nécessaire pour atteindre sa 

déplacements dépend alors en par-
ticulier fortement du maillage et de 
la performance des transports en 

ÉVOLUTION DE LA RÉPARTITION DES DÉPLACEMENTS LOCAUX 
SELON LES MODES DE TRANSPORT (EN %)

49

8

34

9
4

23 22

9

63

1,3 2,8

65

1,7

8

2,6
4

Voiture

particulière

Deux roues

motorisés

Transport collectif Vélo Tous deux roues Marche

1982 1994 2008

1 

Source : SOeS, compte des transports
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LES DÉPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL STRUCTURENT LA MOBILITÉ QUOTIDIENNE
Les distances domicile-travail sont généralement supérieures à celles des autres déplacements locaux (loisirs, 

Durable2, le travail “reste donc un motif structurant de la mobilité, important à prendre en compte, pour la conception 

Au cours des dernières années, ces parcours domicile-travail ont continué à s’allonger, tout comme la durée 
des trajets.
agglomération ou leur canton de résidence et qu’1,2 million de personnes changent de région pour se rendre au tra-

B : Qu’est-ce que la mobilité intelligente ?
Les solutions permettant de faciliter les déplacements des hommes ou des marchandises se heurtent à de nouvelles 

besoins d’échanges, il importe d’imaginer des alternatives aux solutions basées uniquement sur une croissance 

L’INTELLIGENCE POUR OPTIMISER LES INFRASTRUCTURES

informatiques qui doivent, à eux seuls, permettre :

  un accroissement des capacités (exemples de régulation de l’entrée sur autoroute par des feux au niveau des 

  un renforcement de la sécurité
3

  une meilleure adaptabilité
fonction des horaires, services pour informer en temps réel les usagers de perturbations et les orienter vers des 

  le développement des connexions et de la complémentarité entre modes de transport au travers de l’intermo-

LE REPORT DE L’AUTOMOBILE VERS D’AUTRES MODES SE HEURTE AUSSI À DES BARRIÈRES PSYCHOLOGIQUES 

-

raisons mises en avant pour ne pas choisir le mode alternatif à la voiture sont, par ordre d’importance, le temps de transport (40 %), 
l’inadaptation des horaires des transports en commun, le confort, ou bien encore la fatigue liée à la pratique du vélo ou de la marche 

2 

3  Le constructeur automobile Volvo a ainsi fait circuler en Espagne, un convoi de véhicules composé de trois voitures particulières ainsi que d’un poids lourd circulant 
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INTERMODALITÉ, INTEROPÉRABILITÉ ET MOBILITÉ EN PARTAGE

  L’interopérabilité des modes de transport permet  de passer d’un mode à l’autre sans rupture, simplement, rapidement, 

le partage d’informations des différents modes via la mise à disposition des données publiques, ainsi qu’une meilleure 

en intégrant l’usage des technologies de l’information et de la communication, il est désormais possible d’imaginer se dépla-

et de Lilas autopartage, la mobilité “en partage” utilise la location courte durée mais aussi le covoiturage et bien sûr les trans-
 

 

L’OPEN DATA, LA MOBILITÉ BASÉE SUR L’INTELLIGENCE COLLECTIVE

Dans le cas des transports en commun, le développement d’une communication véritablement interactive permet d’envisa-

-

-
-

L’INTELLIGENCE PERMET DE NOUVEAUX USAGES

beaucoup d’autres pans de l’économie, l’amélioration, voire l’émergence de nouveaux outils ou services.
s’agir, par exemple, de messages d’alertes liés à la sécurité routière à bord des véhicules personnels, d’application 
iphone pour V’Lille, de la vente des titres de transport urbain par le biais des téléphones mobiles, de l’explosion des 
pratiques de co-voiturage rendue possible grâce aux sites d’échanges ou de la traçabilité des marchandises, appli-

L’INVESTISSEMENT MUTUALISÉ, L’ARTICULATION ENTRE LES AUTORITÉS ET LA COMMUNICATION 
SONT AU CENTRE DES NOUVELLES POLITIQUES PUBLIQUES 
Après avoir longtemps favorisé un mode de déplacement contre un autre (“la ville pour les voitures” ou “la ville en 
transports en commun”), les politiques de déplacements privilégient désormais des solutions plus complexes qui 

-
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Plusieurs pistes complémentaires, basées sur une économie servicielle et dont l’information est le moteur principal, 
sont ainsi en fort développement :

seulement lorsque vous conduisez”), 

-
nées en temps réel entre conducteurs et passagers potentiels), 

-  Les comptes Mobilité (associés ou non à une carte billettique), permettent le paiement de services en ligne par 
décompte d’unités, 

-

le développement des nouvelles formes de mobilité 
invite à repenser les politiques publiques :

nouvelle forme de 
gouvernance,

  Se pose donc ici la question de l’articulation des politiques entre les autorités en charge du transport (en 

communication incitative adéquate, devant 

UNE MOBILITÉ DÉCARBONNÉE ET UNE VILLE PLUS ATTRACTIVE

La mobilité intelligente s’intègre pleinement dans un contexte de développement durable.
les transports représentent 27% des émissions de gaz à effet de serre et 17% de la consommation d’énergie en 
France4, la mise en place de mesures permettant une mobilité plus intelligente se traduira par exemple par un report 
de la voiture vers des modes plus respectueux de l’environnement ou permettra de réduire des embouteillages, 

Au-delà de ces seuls aspects environnementaux, le développement de liens sociaux (via par exemple des applica-

à 
renforcer le positionnement des villes, à véhiculer une image attractive et innovante du territoire.

4 
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SYNTHÈSE : 

La mobilité est la condition indispensable des échanges et donc du développement économique, de 

personnes se concentre sur des distances relativement courtes (moins de 80 kilomètres) et concernent 

  

la compétition entre les villes)

  

  Sociale et sociétale (changements de mode de vie liés à une nouvelle mobilité à inventer, épanouis-
sement personnel du fait de l’optimisation du temps passé dans les transports et/ou de la réduction 

organisés, capables de mutualiser les besoins, les investissements, les expérimentations pour adopter 





“La mobilité, c’est une problématique qui concerne tous 

Patrick KANNER (forum de lancement des ateliers ci-

2ème PARTIE

DANS L’AIRE MÉTROPOLITAINE DE LILLE : 
UNE MOBILITÉ SUBIE PLUTÔT QUE CHOISIE
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Des 250 000 habitants de la ville de Lille aux 3,5 millions de cette aire métropolitaine, les échelles et les limites admi-

français, composé d’un centre urbain et de périphéries associées, ne correspond pas à cet ensemble, davantage 

Or, les échelles et les limites d’intervention des structures publiques (2 états, 3 régions, 2 départements, 2 provinces, 
35 intercommunalités) aboutissent à des actions excessivement fragmentées, souvent en dehors des réalités de 

A : UN ÉTAT DES LIEUX PRÉOCCUPANT

L’AIRE MÉTROPOLITAINE DE LILLE, UN TERRITOIRE VÉCU
L’Aire Métropolitaine de Lille est un espace transfrontalier polycentrique constituée d’un grand nombre de centres 

CARTE DES INTERCOMMUNALITÉS DE L’AIRE MÉTROPOLITAINE DE LILLE
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l’interconnexion progressive des bassins de vie au sein de l’Aire Métropo-
 notamment pour ce qui est des 

PRINCIPAUX FLUX ENTRE LES ZONES D’EMPLOI DU NORD-PAS DE CALAIS EN 2006 
ET ÉVOLUTIONS DEPUIS 1999

Au-delà de la métropolisation constante de ce territoire, les raisons de cette évolution sont très nombreuses :
 la généralisation de la voiture individuelle qui a facilité la mobilité des individus,

  la politique de construction le long des infrastructures autoroutières (voies rapides) qui a favorisé le développe-
ment d’une offre foncière “dépendante” du mode routier,

  les coûts immobiliers très élevés dans l’arrondissement de Lille, ne permettant plus d’offrir des parcours résiden-

 représentant entre 90 et 98% 

première couronne”4 -

4 Enquête déplacements sur l’arrondissement de Lille, 2006
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UN RÉSEAU QUI “N’EN PEUT PLUS”

Métropolitaine de Lille présente un réseau structurant composé uniquement d’autoroutes. L’absence de réseau 

travail), on observe des situations extrêmes : 

  L’axe A1 reliant la métropole lilloise au bassin minier et à la région parisienne, présente, sur certains tronçons, des 
-

-

Au delà de cette situation déjà critique, le risque est réel, qu’à moyen terme, ces infrastructures ne puissent 

HPM : heure de pointe du matin

HPS : heure de pointe du soir
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UNE CONGESTION À L’IMPACT ENVIRONNEMENTAL CONSIDÉRABLE ET QUI COÛTE CHER
 

2
7,9% des émissions en France -

-

-

ralentissements représentent au total une perte de l’ordre de 1,4 milliard d’euros6 

UNE ATTRACTIVITÉ MISE À MAL

Par sa position au carrefour de l’Europe du Nord-Ouest (grands ports-aéroports internationaux-grandes régions mé-
tropolitaines capitales), cette région industrielle et métropole marchande internationale a fondé son renouvellement 

L’intégration de cette région au sein de l’Europe à grande vitesse (création de service de train à grande vitesse au 
départ de la région vers les grandes métropoles européennes) et le développement des opportunités logistiques 

Leurs impacts semblent indéniables : la création de 10 000 emplois sur la zone d’activités à vocation internationale 
d’Euralille, une croissance de près de 35% du nombre d’emplois dans le secteur de la logistique en une quinzaine 

Cependant la problématique de congestion de l’agglomération lilloise pourrait contrarier ces réussites. La 

territoire.

REJETS DE GAZ À EFFET DE SERRE LIÉS AUX DÉPLACEMENTS

6  
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-
port circule en région, risque d’impacter grandement la compétitivité “logistique” et plus largement l’ensemble de 

Dans ces conditions :

matières premières et produits, en garantissant la meilleure qualité de service ?
-

tée, ce qui nécessite réactivité et forte proximité des clients ?
-

lence et de compétitivité au sein de l’Europe de la grande vitesse, si l’on met presque autant de temps ou plus pour 
aller de Lille à Valenciennes et Lens qu’à Paris ou Bruxelles ?

B : DES RÉPONSES ENCORE INSUFFISANTES AU REGARD DES ENJEUX

UNE CROISSANCE DE TRAFIC PRÉVISIONNELLE IMPORTANTE ET DES PROJETS NE POUVANT Y  
RÉPONDRE

Scénario retenu pour les 10 années à venir 

2% 1,5% 2% 1,5%

Elasticité 0,55 Elasticité 1

+ 11,5 %* + 8,5 % + 21,8 % + 16,0 %

-
+ 14,6 % + 11,5 % + 28,0 % + 21,8 %

-
+ 17,7 % + 14,6 % + 34,4 % + 28,0 %

EVOLUTION PRÉVISIONNELLE DES FLUX DE TRANSPORT 
ENTRE 2013 ET 2023

*Grille de lecture
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-

Ces projets, nécessaires pour assurer le développement de la métropole lilloise, ne pourront seuls répondre 
à la problématique de congestion de cette agglomération. Surtout, la majorité d’entre eux pourraient ne pas 
voir le jour avant au mieux une dizaine d’années, rendant d’ici là la situation intenable.

L’AIRE MÉTROPOLITAINE DE LILLE, UN ESPACE D’ACTIONS EN CONSTRUCTION

l’application des politiques d’aménagement, la primauté d’actions et de projets menés à l’échelle locale par rap-
port à ceux relevant de l’aire métropolitaine. 

-

Mode de 
transport envisagé

Axes 
concernés modal

Échéance la 
plus proche

Europe*
Fluvial*

500 000 poids 
lourds par an*

Ensemble des 
axes*

0,5 à 1 % (1)*
2020 (avec de 

fortes incertitudes)*

Optimisation du réseau 
Ferroviaire

Ensemble des 
axes

5 à 10 % (2) 2020

Ferroviaire
25 000 à 30 000 

Autoroute A1 5 à 10 % (3) 2025

Ferroviaire
Ensemble des 
axes

Absence 
d’estimation

Après 2018

de Lille
30 350 véhicules A1 (entrée de 

Lille)
10 à 15 % (4) 2020

(1)

(2)

(3)

(4)

*Grille de lecture
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LE SYNDICAT MIXTE INTERMODAL RÉGIONAL DE TRANSPORT, UN TIMIDE DÉBUT DE RÉPONSE 

 la coordination des services que ses membres organisent ;

sur un mobile) ;

Cette démarche fondée n’a pour l’instant pas tenu toutes ses promesses et ne semble pas en mesure de 
répondre à la problématique de coordination au sein de l’Aire Métropolitaine de Lille. Plusieurs années seront 

place et qu’un “réseau” d’infrastructures et de services de transport correspondant à la réalité “vécue” de cet en-
-

LA MOBILITÉ INTELLIGENTE, UNE PISTE ENCORE INSUFFISAMMENT EXPLOITÉE SUR L’AIRE MÉTRO-
POLITAINE

  Un investissement massif en matière d’infrastructures de transport 

-
loppement en cours (échanges croissants entre les territoires régions, intégration des zones d’emplois, phéno-

-

Mais la synthèse ci-après, recensant les dispositifs existants pour l’heure, montre que les solutions déve-

Description :
-

-

Date de lancement et partenaire(s)

Nom du système : 
ALLEGRO

PRINCIPAUX DISPOSITIFS MIS EN PLACE AU SEIN DE L’AIRE MÉTROPOLITAINE DE LILLE
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Description :

-
matique, l’alternance des feux étant déterminée en fonction de la circulation 

permet également la diffusion d’information routière, via les radios locales et 
-

Date de lancement et partenaire(s)

Nom du système : 
CARROSSE

Description :
Plateforme multimodale de logistique urbaine visant à inviter notamment 
les commerçants à utiliser les infrastructures de Ports de Lille comme lieu 

transiter avant d’être livrées, via des modes de transport mutualisés et écolo-
-

connexion entre les usagers et les transporteurs pour une prise en charge 

Date de lancement et partenaire(s)

Nom du système : 
CMDU

Nom du système : 
COVOITUREZPLUS.FR 

Description :

-

Date de lancement et partenaire

Nom du système : 
MOBIPARCS

Description :

-

Date de lancement et partenaire(s)
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SYNTHÈSE : 

Aujourd’hui la thrombose routière impacte gravement la région :

 2
 inutilement émis dans les bouchons 

 Sur l’attractivité : délocalisation des investissements car les réseaux sont saturés

en compte des effets sur l’environnement, la raréfaction et le renchérissement du coût des énergies 

certains paramètres : 

-
politaine de Lille

  La question de la gouvernance : de multiples structures interviennent sur la mobilité, parfois de manière 
non coordonnée

contradictoires

La mobilité intelligente est une réponse à ces enjeux. Il s’agit là d’un changement de paradigme, 
qui implique la transformation du jeu des acteurs. C’est d’autant plus important que le risque est 
de devenir non pas une “métropole marchande durablement attractive” mais une “région évitée”.

Description :

Date de lancement et partenaire(s)

Description :

Date de lancement et partenaire(s)

par Keolis, l’ADEME et la Ville de Lille, en partenariat avec plusieurs struc-

Nom du système : 
LILAS AUTOPARTAGE 

Nom du système : 
V’LILLE



3ème PARTIE

COMMENT D’AUTRES MÉTROPOLES 
ABORDENT-ELLES LE SUJET ?
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Londres : Big-Ben tient le choc 
des JO 2012 grâce au Big Data

Cet outil vise à minimiser la congestion par un management en temps réel prenant en compte les 
comportements des automobilistes, bus, cyclistes ou piétons

BRASSAGE DE DONNÉES

Pour mener à bien ces missions, le centre se doit, dans un premier temps, de recueillir un maximum d’informa-
tions

DÉPLOIEMENT DE TECHNOLOGIES DE RÉGULATION DU TRAFIC

 

-

plus grande, des modèles de gestion prédictive sont également programmés pour répondre à un incident ou un 

fournir des informations actualisées au public, aux mé-
dias et aux services d’urgence

LONDRES EN CHIFFRES
 Habitants : 7,6 millions

2

 Densité : 4 878 habitants/km2
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Bruxelles : repenser le stationnement 
pour assurer la mobilité

MIEUX SE GARER À BRUXELLES

VERS UNE GESTION HARMONISÉE DU STATIONNEMENT

-

-
nement comprend trois axes :

1)  Une  pour les 19 communes bruxelloises, le but étant de 

2)  Un tarif unique pour les différents types de zones de stationnement réglementé ainsi que pour les diffé-
rentes cartes de stationnement. Les communes gardent cependant la possibilité d’adopter un tarif plus élevé 

3)  Une gestion des places de stationnement permettant de libérer de l’espace en rue pour créer des trottoirs 

LA RÉGION DE BRUXELLES CAPITALE EN CHIFFRES
 Habitants : 1,16 million

2

 Densité : 7 000 habitants/km2
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QUELQUES EXEMPLES DE TRADUCTION DE CETTE POLITIQUE

Se garer à proximité de chez soi

Des commerces plus accessibles pour les clients et les fournisseurs
Le nouveau cadre régional pour le sta-
tionnement augmente l’accessibilité des 

-
nement en voirie et dissuade celui de 
longue durée à proximité des com-

du Stationnement contient des mesures 
concrètes pour un approvisionnement 

-
seurs ne doivent plus être contraints de 

Des parkings d’entreprises adaptés aux besoins réels

-

Libérer de l’espace pour plus de convivialité en rue

LES MOYENS MIS EN ŒUVRE

 Un Plan Régional de Politique du Stationnement

 Des Plans d’Actions Communaux de Stationnement
-

 L’Agence Régionale du Stationnement

LE STATIONNEMENT, UNIQUEMENT POUR LES VOITURES ?

  Les vélos : 

  Les motos :

  Les taxis : pour encourager l’utilisation des taxis bruxellois, des emplacements de taxis supplémentaires sont prévus 

  Les véhicules de livraison : -

  Les camions : le plan prévoit des zones réservées et mieux équipées, permettant le stationnement longue durée, 

  Les autocars :

UN EXEMPLE, DANS UN QUARTIER 

COMMERÇANT  :

Une voiture  stationnée devant 

un commerce toute la journée , c’est pro-

bablement un habitant du quartier 

ou un employé travaillant à proximité. 

La présence de cette voiture représente 

un et un seul client potentiel. 

En instaurant une zone payante de courte 

durée, on favorise la rotation.  Ainsi, sur le 

temps d’une journée, au minimum cinq 

clients  potentiels pourront se succéder 

sur une même place de stationnement. 

10 usagers ont 

stationné en 

moyenne 

environ 1h15
1 usager 

a stationné 

13h15

Source : Transitec

P
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AU DELÀ DU STATIONNEMENT, UNE POLITIQUE D’ENSEMBLE POUR LA MOBILITÉ

-

Le “Plan régional de mobilité IRIS2” prévoit à l’horizon 2015-2018 toute une série d’actions destinées à améliorer 

-

-

1  Travaux publics/Transports, plan pluriannuel 2010-2014
envisagés répondent aux critères suivants : sont-ils positifs pour Bruxelles, témoignent-ils d’une bonne gestion 

2  Plans communaux :

3  Plan Piétons :

4  Plan Vélos : 

5  Sécurité routière : fruit d’une collaboration étroite entre Bruxelles Mobilité et ses partenaires, l’Association des 

le “plan d’actions régional de sécurité routière 2011-2020” vise à améliorer les situations vécues par des actions 

6  Plan de stationnement : -

7  Plan taxi : 

8  Plan marchandises : 
-
-

9  Observatoire de la mobilité : 

-
cheurs d’autres universités (ULB et VUB), de manière à favoriser les 
échanges et une approche interdisciplinaire de la problématique des 

10  Toolbox mobilité “redessinez votre quartier” : facilement acces-
-

riels d’information et de communication, pour aider les Bruxellois à 
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UNE STRATÉGIE GLOBALE ET DES OBJECTIFS CLAIREMENT DÉFINIS

-
approche à la fois sys-

témique et globale (large palette 

 politique d’implantation des bâtiments à proximité maximum des transports en commun, 

  évolution des modes de vie favorables à de nouvelles formes de mobilité : travail à distance, organisation des 

2

  construction d’infrastructures de transport pour un montant de 10 milliards d’euros à l’horizon 2020-2030, en partie 

  ville volontairement expérimentale de la politique des “smart cities”, de l’utilisation de l’intelligence des réseaux 

LA CRÉATION D’UN PÉAGE URBAIN S’INSCRIT DANS LE CADRE DE CETTE STRATÉGIE GLOBALE

prioritaires étaient de réduire les encombrements et d’améliorer la situation environnementale dans le centre-

Au bout de 6 mois d’expérimentation un référendum a permis d’entériner le péage urbain, qui obtient désormais un 
soutien massif de la population

2

son impact directement perceptible par la population, ainsi que les possibilités de trouver des modes de transport 
alternatifs à la voiture

Stockholm : le péage urbain, un outil au service 
d’une vision globale  

STOCKHOLM EN CHIFFRES
Habitants : 851 155 en 2011

 + 200 000 habitants prévus à l’horizon 2030

2

 Densité : 131 habitants/km2
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Anvers : une instance unique pour gérer un programme 
d’investissements en faveur du multimodal

L’ARRONDISSEMENT D’ANVERS EN CHIFFRES
 Habitants : 985 332 (1 764 773 pour la Province d’Anvers)

2

 Densité : 985 habitants/km2

 Emplois : 455 400

 Sièges d’entreprises : 32 900 sièges / 85000 établissements (75% tertiaire)

 Produit intérieur brut : 38,972 milliards d’euros

 (représentant 21% de la force économique de la Flandre)

-

DES DÉBATS SUR LE BOUCLEMENT DU RING À LA CONSTRUCTION D’UNE RÉPONSE MULTIMODALE 

La réponse apportée était cependant plus large 
avec un certain nombre de mesures complémentaires : 

  l’amélioration des transports publics, 

nouveaux quartiers des docks,

-
tivité des dessertes par les trains et les transports urbains,

-

  l’amélioration et le développement des services de transport de marchandises par le rail,

Sans le bouclage du ring, toutes ces solutions resteraient une goutte d’eau dans l’océan (la congestion progressera 
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-

Masterplan 2020”, le gouver-

Le Masterplan Anvers Mobilité 2020 a depuis été actualisé et complété : huit décisions ont été formalisées dont une 

-

UNE AGENCE POUR PILOTER LA RÉALISATION DE CE GRAND PROGRAMME D’INVESTISSEMENTS
La société de gestion BAM a été initialement dotée d’un capital de 129 millions d’euros (fonds propres du gouverne-

-

d’un contrat de partenariat à long terme, dans lequel le contractant est non seulement responsable de la conception-

La société de gestion a évalué le plan d’actions à 7 246,9 millions d’euros, comprenant la construction du nouveau 

DÉTAIL DES COÛTS DU PROJET DE FRANCHISSEMENT DE L’ESCAUT :
  percement du tunnel sous l’Escaut et le port Est = 3 050 millions d’euros (le surcoût du tracé en tunnel de 352 

La 2ème moitié des investissements concerne l’aménagement des solutions de mobilité alternatives et complémen-

-
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Stuttgart : un programme cadre pluri-annuel 
pour prendre les grandes décisions de mobi-
lité durable

-
le territoire de Stuttgart a obtenu sa propre organisation politique légitimée par une loi du Land de 1994 

collectivité membre garde ses compétences et prérogatives avec, toutefois, la possibilité de les mutualiser dans le 

L’impulsion vint du secteur économique qui, au début des années 1990, plaidait pour renforcer les interactions régio-

-

Les actions de la Fédération régionale de Stuttgart concernent en particulier :

  et la responsabilité des transports publics sur courte distance (330 000 

  le plan d’aménagement régional et des infrastructures

DES FONDS POUR AGIR

  pour son activité de base, elle perçoit une cotisation administrative de la part des villes et communes (29 millions 
d’euros),

  pour le secteur onéreux des transports publics sur courte distance, elle perçoit la contribution transport (55,7 mil-

L’appel à des fonds de soutien ou des fonds de tiers (s’élevant les dix dernières années à un montant en millions 
d’euros à trois chiffres) permet en outre à la Fédération régionale de Stuttgart d’élargir sa marge de manœuvre 

LA FÉDÉRATION RÉGIONALE DE STUTTGART EN CHIFFRES
 Habitants : 2,66 millions

2

 Densité : 727 habitants/km2

 (représentant 30% de la force économique du Land Bade-Wurtemberg)
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DES CONTRIBUTIONS ACTIVES POUR UNE MOBILITÉ DURABLE 
Les plaques tournantes importantes comme le palais des expositions, l’aéroport, les infrastructures universitaires-

pluriannuel d’investissements qu’elle partage avec le Land et l’Etat, en sollicitant le concours de fonds européens et 

En mars 2012, la Fédération régionale de Stuttgart 
a adopté un 
la transition vers une mobilité durable pour le 
territoire
d’euros dans les prochaines années pour des pro-

-
ports et/ou services (multimodalité),

  Amélioration des informations sur l’état de la 
circulation et sur l’offre en services de mobilité 
(information multimodale), 

les rails ou sur la rivière Neckar (coopération 
entre opérateurs et report modal),

  Electromobilité (nouvelles offres de services liées 

-
ciation pour le développement économique de 

SYNTHÈSE 

solutions innovantes :

mieux organiser le stationnement, c’est rendre la ville plus accessible et libérer de l’espace pour les 
-

tation des véhicules et donc un accès plus facile au commerce, ainsi qu’un usage optimisé des places 

  Stockholm a développé une politique globale en faveur de la mobilité : politique d’implantation des 
bâtiments en fonction des transports en commun, transports publics émettant de faibles quantités de 

2

-

  Stuttgart a mis en place un programme cadre pluri-annuel partagé avec les autres échelles territoriales 

-



4ème PARTIE

LE TERRITOIRE DOIT S’ORGANISER S’IL VEUT 
EXPÉRIMENTER !

“En période de restriction budgétaire, développer les 
transports intelligents reste une possibilité pour amélio-
rer la mobilité ; par exemple en montrant que les frais de 
fonctionnement pourraient être réduits si on investissait 
en intelligence ou que l’exploitation serait plus perfor-
mante si on prenait mieux en compte les besoins des 

-

Jean-François JANIN
Mobilité n°114 Janvier 2012)
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La métropole lilloise, dans les années 70, a expérimenté de nouvelles solutions de transport : le métro automatique, 
mais aussi le dispositif permettant de mesurer en temps réel les conditions de circulation (devenu depuis Allegro) 

“UNE FENÊTRE DE TIR” POUR DES PROGRAMMES BASÉS SUR L’INTELLIGENCE 

 Plus 

LA MOBILITÉ COMME L’UN DES PANS DE LA TROISIÈME RÉVOLUTION INDUSTRIELLE

de services nouvelles connectées aux besoins des usagers et entreprises, notre territoire s’apprête à vivre une 
troisième révolution industrielle ! Dans ce nouveau modèle émergeant, énergie-TIC-mobilité constituent un tout 
indissociable.

-

PREMIÈRES PISTES D’ACTIONS : DIX LEVIERS POUR UNE MOBILITÉ INTELLIGENTE

-
sentées ne se veulent  

Rassembler les acteurs au sein d’une agence métropolitaine de la mobilité 

Développer un plan pluriannuel d’investissement concerté

Transférer la compétence transport à la Région 

Créer un outil d’information multimodal pour l’usager 

Rationaliser l’offre des plateformes de covoiturage 

Soutenir la plateforme partenariale régionale I-VIATIC 

Généraliser les plans de déplacement 

Déployer des synergies au niveau national 

Mettre en place un observatoire du temps

1 

2 

3 

4

5 

6 

7 

8 

9 

10

LES 10 PROPOSITIONS
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MOTS CLÉS : GOUVERNANCE UNIQUE, EFFICACITÉ, MUTUALISATION

Rassembler les acteurs au sein d’une agence métropolitaine 
de la mobilité 

1   Les acteurs en charge de la mobilité engagent des actions, 

CRÉER UN CADRE DE GOUVERNANCE UNIQUE PERMETTANT UNE COORDINATION DE L’AC-
TION
Pour améliorer la coordination des actions, la mise en place d’une agence métropolitaine de la mobilité 

-
-

COORDONNER LES ACTIONS ET PARLER D’UNE SEULE VOIX

-

nombre de solutions mais ces différentes initiatives manquent souvent de cohérence et sont collective-

Face à ce constat, l’agence permettrait de coordonner les actions et de parler d’une seule voix pour mieux 

-

Indicateur de résultat : 
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DES INFRASTRUCTURES EN PROJETS 

-

UN PLAN PLURIANNUEL D’INVESTISSEMENT CONCERTÉ ET ADOSSÉ À LA TROISIÈME RÉVOLU-
TION INDUSTRIELLE

-

MOTS CLÉS : HIÉRARCHISATION, SYNERGIES

2 -

-

Développer un Plan Pluriannuel d’Investissement Concerté

Indicateur de résultat : 
  Plan pluriannuel d’investissement concerté élaboré par 
l’agence métropolitaine de la mobilité dans les 5 ans sui-
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APPLIQUER DES “POLITIQUES INTELLIGENTES DE MOBILITÉ”

regard des investissements à consentir en matière de politique de transport et des antagonismes qui pourraient 

DE LA PLANIFICATION À LA GESTION D’INFRASTRUCTURES

les espaces ruraux, les intercommunalités organisent les dessertes locales qui peuvent être en partie réalisées 

plan d’actions, d’exploitation et d’investissements sur les réseaux publics de transport et de mobilité qui néces-

-

Dans l’attente de cette montée en puissance, il est proposé d’étudier le transfert de toutes les attributions trans-

MOTS CLÉS : EFFICIENCE DES RÉSEAUX, OPTIMISATION DES INVESTISSEMENTS, POLITIQUE UNIQUE 
DE TRANSPORT

Transférer la compétence transport à la Région

3
 

  Les politiques de transport mises en place au cours des 30 dernières années se sont principalement 
focalisées sur le renforcement de l’accessibilité pour chacun des centres urbains constitutifs de l’aire 

-

  Malgré les avancées récentes en matière de coordination des politiques d’aménagement-transport à 

Indicateur de résultat : 
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PARTAGER LES DONNÉES POUR RÉPONDRE AUX PRATIQUES EXISTANTES
-

pas aux limites des gestionnaires et peuvent avoir des répercussions sur un vaste périmètre (conséquences 

L’achèvement de la généralisation des outils de captage d’information sur l’ensemble du territoire (belge inclus) 

METTRE EN PLACE DES SYSTÈMES COORDONNÉS DE GESTION DU TRAFIC

limiter bien en amont l’accès à un réseau autoroutier saturé, de la mise en place de limitations modulées de la 

DISPOSER D’UNE STRUCTURE FÉDÉRANT LES ÉNERGIES

MOTS CLÉS : MUTUALISATION DES DONNÉES, RENFORCEMENT DE L’INTEROPÉRABILITÉ

4

Indicateur de résultat : 
  Mise à disposition sur les différents sites relatifs à l’état 
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LE CHOIX D’UN RECOURS À DES SYSTÈMES DE TRANSPORT MULTIMODAL N’EST PAS ENCORE 
NATUREL

CRÉER UN OUTIL TRANSFRONTALIER D’INFORMATION 
La production de données émanant de multiples sources (capteurs sur le réseau routier pour mesurer l’état 

Les bienfaits liés à la mise en commun de ces données sont multiples et pourront sans doute donner lieu à 
des développements encore insoupçonnés, en particulier de la part des particuliers (principe de l’intelligence 

2
 correspondants, coûts en fonction des diffé-

MOTS CLÉS : OPEN DATA, INTELLIGENCE COLLECTIVE, CALCULATEUR MULTIMODAL

Créer un outil d’information multimodal pour l’usager

5
 

  La généralisation des pratiques d’open-data (données brutes ouvertes 

  L’usager de la métropole ne dispose pas, pour l’heure, des informations 

Indicateur de résultat : 
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COORDONNER LES SITES EXISTANTS
Les sites internet visant à recenser les besoins en matière de co-voiturage sont nombreux et prennent diffé-

-

FAIRE PRENDRE CONSCIENCE DE L’INTÉRÊT DU CO-VOITURAGE
-

sonnels doivent également être pris en compte : crainte d’une perte de liberté liée au partage d’une automobile, 

Outre la mise en adéquation de l’offre et de la demande, il convient également de donner un aspect didactique 

-

MOTS CLÉS : LISIBILITÉ DE L’OFFRE, ACCULTURATION, PLATEFORME INTERNET UNIQUE

Rationaliser l’offre des plateformes de covoiturage

6
 

  L’idée de partager sa voiture n’est pas encore entrée dans la menta-

Indicateur de résultat : 
  Mise en place d’un portail unique relié aux sites 

  Mutualisation des budgets pour un plan de com-
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CRÉER UN ÉCOSYSTÈME FAVORABLE À L’ÉMERGENCE DE PROJETS
Au-delà des offres d’infrastructures automobiles et de transports collectifs, se dessinent de nouvelles formes 

ème

-

-

la fois une véritable base documentaire présentant toutes les innovations dans le domaine mais également une 

METTRE EN PLACE LES CONDITIONS CONCRÈTES D’ÉMERGENCE DES PROJETS
Pour passer à la phase opérationnelle, il pourrait être envisagé de créer un incubateur dédié aux entreprises 

MOTS CLÉS : INCUBATEUR, PÉDAGOGIE-PROMOTION, FACILITATEUR DE BUSINESS

7
 

 Le “3ème

  Dans une organisation morcelée des politiques et des compétences, 
ème

Indicateur de résultat : 
  Mise en place rapide d’une aide publique d’amorçage 

  Mutualisation des expérimentations en cours et com-

Soutenir la plateforme partenariale régionale I-VIATIC
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RENDRE LES ZONES D’ACTIVITÉS ACCESSIBLES PAR LES MODES NON ROUTIERS
Souvent situées à l’écart des agglomérations, de nombreuses zones d’activités ont été conçues en fonction des 

-

ACCROITRE LES FLUX 
Au regard des taux de remplissage extrêmement faibles (proches de 1 passager par véhicule) des voitures 
entrant et sortant des zones d’activités, il apparait très clairement que les marges de progrès pour optimiser ces 

d’un ensemble cohérent d’actions destinées à inciter les salariés et autres usagers - visiteurs, clients, fournis-

et une boîte à outils utilisable sur 

Généraliser les plans de déplacement

8
 

  Les zones d’activités sont généralement mal ou pas desservies par les modes de transport collectifs et 

-

Indicateur de résultat : 
  

MOTS CLÉS :  ZONES D’ACTIVITÉS, COVOITURAGE, GESTION DE ZONES, OPTIMISATION DES FLUX 
DOMICILE-TRAVAIL
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PERMETTRE UNE APPROCHE GLOBALE ET OPTIMISÉE DU MULTIMODAL
Après une première concertation au niveau régional (cf pages précédentes), il apparaît opportun de décloison-

2009 par l’Académie des technologies :

  un gâchis d’argent public dans un contexte de contraintes budgétaires (le cloisonnement des initiatives 

ADHÉRER AU PROGRAMME PUBLIC NATIONAL “CATALYSEUR 2Mi”, PLATEFORME QUI RAS-
SEMBLE PROFESSIONNELS, INITIATIVES ET RETOURS D’EXPÉRIENCES AU NIVEAU NATIONAL

entreprises, usagers) et une bonne gestion des droits sur les résultats des études-évolutions-adaptations qu’ils 

offre la possibilité aux porteurs de services de mobilité d’accéder aux ressources communes et aux interfaces 

MOTS CLÉS :  STANDARDS MUTUALISÉS, INTEROPÉRABILITÉ, RESSOURCES PARTAGÉES, DÉCLOISON-
NEMENT, ÉCONOMIES D’ÉCHELLE

9
 

  La multiplication des modes de déplacements, associée à l’essor de 
l’information et des médias mobiles connectés, contribue à accroître 

Indicateur de résultat : 
  Participation structurée au programme public national 2Mi (pilo-
té par l’Académie des technologies, avec l’appui des fédérations 
d’autorités responsables de transport, d’opérateurs, d’usagers, 

  Valorisation au sein du programme 2Mi d’un ou plusieurs 

Déployer des synergies au niveau national (Catalyseur 2Mi)



46

RÉPARTIR LES FLUX SUR DES PLAGES HORAIRES DIFFÉRENTES
Si la thrombose routière a tendance à s’aggraver et à ne plus se concentrer uniquement en début 

De fait, ces plages horaires correspondent à celles des services publics, des écoles et de beau-

Dès lors, il serait possible d’envisager des aménagements :

personnes qui sont à 80%),  

OBSERVER LES PRATIQUES
L’observatoire du temps doit être envisagé comme une composante technique associée à l’agence 

-

salariés” administrées directement en lien avec les entreprises (enquêtes qui pourraient être auto-
-

caliser les capacités ainsi que les différentes utilisations des places de stationnement (commerces, 

MOTS CLÉS : ADAPTATION, ÉCHELONNEMENT

Mettre en place un observatoire du temps

10
 

  Même si les embouteillages ont tendance à couvrir une plage horaire 

Indicateur de résultat : 
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FICHE N°1 : 
Audition de Jean-François JANIN

-
ports intelligents à la Direction générale des infrastructures, des transports et de 

à l’administration centrale du Ministère de l’Environnement comme responsable 

-

-

-

-

DES “SYSTÈMES FERMÉS DE GESTION DES FEUX DE CARREFOURS” 
AUX “DISPOSITIFS OUVERTS D’AIDE À LA MOBILITÉ INTELLIGENTE”

pour but de réguler l’usage de l’infrastructure aux carrefours pour adapter au 

-
pendants ; ils ont en particulier la capacité de s’adapter à différentes situations 
pour répondre à une demande ponctuelle (ex : passage au vert accéléré pour les 
bus) ou organiser le délestage de l’infrastructure (ex : gestion de pointe d’un axe 

-
chons et donnant des conseils aux automobilistes ont été conçus pour échanger 
des données entre plusieurs gestionnaires (communauté urbaine - État) pour 

-

-

-

de péage sur autoroute et dans les parkings concédés (carte télépéage Liber-t, 

contribué à démultiplier les canaux de communication et les usages possibles 
-

fusent des informations précises à travers la billettique, les grilles horaires et la 

48
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ème génération utilisent ces informations pour 

Les applications, dont les maîtres d’ouvrage sont des collectivités publiques, res-
pectent des standards industriels pour lesquels il est aisé de développer des 

La 3ème

normes européennes, sous l’impulsion des politiques publiques qui visent à 
mettre en place des solutions interopérables, qui permettront de développer des 
nouveaux usages pour optimiser la gestion des infrastructures (sécurité, capacité 

pratiques qui nécessitent la circulation d’informations sur les usagers sous forme 
-

nées à se construire, ce qui fait que les déploiements à grande échelle ne se sont 

l’investissement sur une longue durée (les gains, sous forme d’économies dans la 
-
-

quant régulièrement sur des nouveaux dispositifs qui fonctionnent, en annonçant 
clairement la réalité future, on facilite l’évolution rapide des comportements dans 

en grande partie sur une bonne compréhension et une appropriation nécessaire 

La 4ème génération, c’est celle de la société de l’information, des réseaux sociaux 
-

taine manière vrai, que les téléphones mobiles, l’internet, les tablettes-gps vont 

nouveaux usages de la voiture et des transports publics, et même ce 3ème mode de 

COMMENT MIEUX UTILISER DES DONNÉES MORCELÉES
Dans le débat sur l’ouverture des données, il faut bien garder à l’esprit que sans 

a aucune garantie sur la qualité des services d’information produits à partir de 

donnée par un plan d’actions et une série de directives européennes en cours de 
-

sées à l’ensemble des états membres (dix ans c’est excessivement long, mais 

-

décisions nécessaires au déploiement et à l’organisation de ces solutions nou-

localement, la complexité des normes et la technicité des solutions font qu’il est 
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Deux constats : 

-
dictoire avec la nécessité d’avoir des politiques au niveau des territoires de vie 

Pour avancer sur les solutions concrètes qui nous manquent et mieux intégrer 
les attentes qui évoluent très vite, l’académie des technologies avec l’appui des 
fédérations d’autorités responsables de transport, d’opérateurs, d’usagers, les 

-
-

-

intéressant que 3-4 personnes investies participent au réseau d’acteurs du pro-

50
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FICHE N°2 : 
Audition de Michel DEHESTRU

nouvelles à la direction “Espace public et voirie” de la communauté urbaine de 

ETAT DES LIEUX DE L’EXISTANT
-
-

de localisation, de favoriser, lors de leur arrivée à une intersection, le passage 

ACTIONS EN COURS
  La communauté urbaine de Lille essaie de partager ces données concernant 

-

  La communauté urbaine de Lille travaille également sur un site permettant 

PRÉCONISATIONS POUR DÉVELOPPER LA MOBILITÉ SUR LA MÉTRO-
POLE

  L’idée de la mise en commun des données est séduisante en ce sens qu’elle 
doit permettre de développer de multiples applications et permettre des éco-

-
vice de calcul d’itinéraires intégrant toutes les solutions de déplacement (utili-

-

2

de stationnement est sur certains points un frein à la mobilité) mais aussi en 

mobilité”, permettant de fédérer l’ensemble des acteurs (publics et privés) et 
sensibiliser les responsables institutionnels apparait comme une solution perti-
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FICHE N° : 3
Audition de Daniel JOLLY
Daniel JOLLY est professeur émérite à l’Université d’Artois et a été le directeur 

-

capacité de charge d’une infrastructure et son éventuelle congestion sont dépen-

autoroute : le nombre de véhicules) et du nombre de perturbations existantes 
(les dépassements, les voies de sortie et d’insertion routières, les courbes, les 

la congestion du réseau autoroutier de l’Aire Métropolitaine de Lille :

LEVIER SPATIAL (AMÉNAGEMENT)
-

mettant de rapprocher et de connecter les lieux d’activité (travail) des ensembles 

d’améliorer les réseaux de transport existants, mettra cependant des décennies 

LEVIER TEMPOREL

LEVIER ORGANISATIONNEL

-
telligente visant à limiter les perturbations ou leurs impacts :

   ; les 
simulations montrent que par la commande de vitesses limites des véhicules 
en amont et en aval d’une congestion et selon les voies de circulation, il est 

  L’organisation des déplacements des différents types de véhicules per-
met de diminuer l’effet des phénomènes de saturation de certains axes rou-

52



53

  Le développement des communications inter-véhicules et véhicules-in-
frastructures -
rer la sécurité des usagers de la route, notamment en signalant un danger sur 
la route, en améliorant la sécurité aux passages à niveau par une communi-

-
thode proposée peut considérablement améliorer la capacité de charge des in-
frastructures de transport routier (de l’ordre de 5 à 10% par rapport aux modèles 
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