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Introduction 
 
 

 
 

otre société contemporaine appelle à de 
plus en plus de flexibilité et de réactivité, ce 
qui se traduit par des besoins croissants de 

mobilité. 
 
Pourtant, le modèle fondé tout au long du XXe 
si¯cle autour de lôautomobile ne semble plus 
durable. 
 
La voiture autrefois symbole du progrès social, 
doit à présent se réinventer ou disparaître. Pour 
pallier aux enjeux environnementaux, industriels, 
sociétaux, urbains et culturels. 
 
En effet, face à la hausse des carburants, à un 
réchauffement climatique croissant, à un 
étalement urbain grandissant, à la précarité des 
ménages, il est nécessaire de repenser la place 
de la voiture dans nos villes. 
 
Certains r°vent m°me dôune ville sans voiture, à 
lôimage de certaines agglom®rations comme 
Zurich, Berne, Sienne ou Abu Dhabi. 
 
La question est comment réussir une transition 
vers une mobilité durable ?  
 
En articulant les politiques de  transport et de 
développement urbain, en développant une 
voiture servicielle, en incitant les constructeurs 
automobiles à commercialiser des véhicules 
propres et enfin à redonner une place importante 
¨ lôusager, pi®ton dans la ville, en veillant ¨ 
améliorer la qualité de vie des citoyens. 
 
 
 
 

  

N 
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1. Les intervenants de la conférence 

Á Olivier Paul-Dubois-Taine 

Pr®sident du groupe de travail du Centre dôAnalyse Strat®gique, d®partement 
D®veloppement Durable ç Les nouvelles mobilit®s, adapter lôautomobile aux 
modes de vie de demain » 

Á Ingénieur général des Ponts 
et Chaussées honoraire, 
correspondant de Futuribles 
International dans les domaines de 
la mobilité et des territoires. 

 
Á Co-animateur de la 

«Démarche Prospective Transport 
2050 ï Eléments de réflexion» 
(CGPC les rapports ï mars 2006). 

 

 

 

 

« Pour une approche systémique des nouvelles mobilités : réflexion autour de 
lôimportance des territoires dans le d®veloppement des alternatives au v®hicule 
classique multifonction » 

Olivier Paul-Dubois-Taine montre la nécessité de repenser nos modes de mobilités actuels et propose 
des solutions alternatives. 

Il pr®sentera son ®tude, bas®e sur diff®rentes statistiques officielles (ADEME, CES, CAS, é) qui 
montre les tendances lourdes qui poussent nos sociétés à se tourner vers de nouveaux modes de 
mobilités.  

Ne reposant pas seulement sur les individus et leur comportement individuel, les nouvelles mobilités 
sont surtout lôaffaire des hommes politiques locaux et des citoyens. Pour ®viter les disparit®s sociales 
li®es ¨ lôacc¯s ¨ la mobilit® (les m®nages ne disposant pas dôalternative à la voiture et ayant des 
ressources limitées), il est important de ne pas penser le développement durable comme une simple 
responsabilisation individuelle, mais comme une ré interrogation de lôorganisation de nos espaces 
urbains et de nos modes de vie.  

Il est courant dôentendre que le d®veloppement des transports en commun peut contribuer ¨ apporter 
une solution durable au problème, or, celle-ci est loin dô°tre optimale. Lôaugmentation du nombre de 
bus et des circuits de ramassage engendrerait indéniablement un accroissement significatif des 
émissions de CO2 par habitant, sans pour autant apporter une réelle amélioration de la mobilité des 
personnes.  

Côest donc ¨ la fois la technologie, le territoire et le tissu social quôil faut interroger car la mobilit® ne 
doit pas être conçue simplement comme la capacité à faire des kilomètres, mais comme un moyen de 
se rendre vers les diverses commodités qui caractérisent la vie quotidienne : lôemploi, la culture, la vie 
sociale, lôapprovisionnement, é  
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En dôautres termes, la mobilit® interroge notre organisation territoriale, qui doit °tre pens®e en termes 
dôacc¯s aux services. Pour cela, il est possible dôagir sur diff®rents leviers parmi lesquels le 
développement de véhicules plus performants en coût et consommation, la mise en place de services 
de mobilité permettant une utilisation rationnelle de ces nouveaux véhicules (covoiturage, 
autopartage, é) ainsi que le d®veloppement des t®l®communications à distance (télétravail, livraison 
¨ domicile, é) sont les plus importants. 

 

Dôapr¯s Olivier Paul-Dubois-Taine, lôautomobile ne doit plus °tre le point dôacc¯s central de la mobilit®. 
Les mutations sociales et technologiques doivent être pensées dans un système combinant les 
différents aspects. Cela signifie que la rupture représent®e par lôapparition de nouveaux modes de 
mobilit® ne peut se d®velopper sans lôaide des pouvoirs publics et une communication intense pour 
responsabiliser les acteurs locaux et les citoyens. Bien que le développement de véhicules électriques 
et de nouveaux services puisse conduire ¨ lôapparition de nouveaux op®rateurs porteurs de solutions 
dôavenir, il est important que les Etats contribuent ¨ d®velopper cette tendance. Ils devront de toutes 
manières la gérer tôt ou tard. (Source : Gerpisa) 

 

  

 
Bibliographie 

 
« Les nouvelles mobilités 
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Á Christian Werderer 

 

Dépositaire du projet « Mobilistes « Observatoire de la personne mobile » 

Les « mobilistes », une approche 
humaine et positive de la mobilité 

A lôinitiative de la mise en place  dôun observatoire 
des mobilités, Christian Werderer dégage trois 
approches.  

Lôexp®rimentation consiste ¨ ç mettre le mobiliste 
dans une situation inhabituelle et à observer son 
comportement. Elle est du côté du changement, de la 
découverte ». 

Le reportage est du « c¹t® de lôethnographie, du 
v®cu, un ®tat des lieux dôune situation ¨ un moment 
donné ».  

Enfin, le carnet de route est une réflexion « un acte 
construit, où le mobiliste écrit un carnet de bord de 
sa mobilité au quotidien ». Ces trois méthodes 
permettent en permanence de confronter et de 
mesurer lô®cart entre ce que disent les gens et ce 
quôils font r®ellement. 

 

 

 

 

Dressant un tableau de la mobilité dans trois pays (France, Allemagne, Suisse), les carnets de 
route ont mis au jour 3 types de comportements : 

 
1. Les ABistes en premier lieu : ce sont ceux qui « nôaiment pas les trajets, ils veulent aller le 

plus vite possible. Au moindre probl¯me, ils sô®nervent ».  
 

2. Viennent ensuite les sereins et actifs, qui sôoccupent lors de leurs d®placements. 
 
 

3. Enfin, la dernière catégorie rassemble les personnes qui aiment voyager, considérant le 
déplacement comme un moment de vie.  
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2. La mobilité urbaine en chiffres 

 
 50 % de la population mondiale et 80 % de la population européenne vivent 

en ville 
 

 En  2000, 19 villes comptaient plus de 10 millions dôhabitants, il y en aura 23 
en 2015. 

 
 83 % des transports de voyageurs se font en voiture. 

 
 On utilise sa voiture en moyenne 48 minutes par jour 

 
 La vitesse moyenne est de 43 km/h 

 
 27 % des déplacements font moins de 3 km.  

 
(source : Institut de la Ville en mouvement) 

 
LôUnion europ®enne compte en moyenne 586 v®hicules pour 1000 habitants 

 
 En France, on en  compte 595 pour 1000 habitants 
 18 % des m®nages nôont pas de voiture (familles pr®caires, personnes ©g®es, 

population citadine) 
 56 % des familles motorisées possède un véhicule 

 
En 2008 : 

 1000 déplacements / an en voiture 
 16 000 km/an en moyenne par véhicule 
 Les d®placements ¨ moins de 100 kms ne cessent dô®voluer 

 
Les tendances à long terme indiquent une augmentation du coût de déplacement en 
voiture  
 

Co¾t moyen annuel dôune voiture : 6 000 euros 
 
 

 
  

 

 

Les bénéfices de la possession  

d'une  voiture 

- Le développement de l'urbanisation 

- La croissance des revenus accroît le nombre de 
véhicules 

- La congestion  ralentit le rythme 

- Des modes alternatifs sont plus adaptés pour 
certains déplacements 

- Les retours sur investissement sont moins bons 
quand les déplacements sont longs 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les coûts attachés à la 
possession  

d'une voiture 

- Augmentation du coût de l'essence 

- Des coûts de stationnement 

- Des routes à péage 

- Des taxes de congestion 

- Des taxes carbones 
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Pour quelles raisons on se déplace ? Comment et où ? 
 
¶ 35 %des déplacements sont liés au travail 

¶ 25 % des déplacements sont consacrés aux ménages (achats) 
¶ 9 % des déplacements consacrés aux loisirs.  

(source EMD 2006) 

 

Les enquêtes ménages déplacement démontrent une baisse de la mobilité voiture, durant les années 
1990, on observe une rupture des comportements, de ce fait de nouvelles tendances apparaissent en 
mati¯re dôusage et de possession de lôautomobile, un retour ¨ la marche et ¨ lôusage des deux roues.  

Dans certaines agglomérations comme Lyon et Lille, la baisse sensible de la mobilité automobile, au 
début des années 2000 est réelle. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Indicateur : quantité de CO2 par 
personne et par km parcouru 
 

Voiture actuelle avec 1,2 
personne :  
200 g de C02 / km 

 
Autobus avec 10 voyageurs :  

 120 g de CO2 / km 
 

34 % des émissions de CO2 
proviennent des transports 

 

50 % des émissions de gaz à effet 
de serre en ville sont provoquées 
par les déplacements 
automobiles, et les courts trajets 
sont les plus polluants. 

 

Source : Centre dôanalyse strat®gique 


