Des innovations en faveur
du développement durable :
>>>| e service « Autolib »

Quelles implications en termes de décision publiques et de conduite du changement ?
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Résumé

« Autolib’” » est un service d’autopartage. Il s’agit d’un service de location de véhicules
qui vise a proposer aux utilisateurs une souplesse proche de la voiture particuliere :
stations situées au cceur des quartiers d’habitation, réservation a distance, véhicules en
libre-service (24h/24 et 7j/7), possibilité de réaliser des trajets de courte durée. Ce
service, déja existant ailleurs en France et dans le monde, a été introduit a Lyon en
2003 par l'association La Voiture Autrement. Pour assurer le financement du
développement du service, Autolib’ sera intégré a I'activité de la SEM Lyon Parc Auto
en 2008.

L’autopartage présente plusieurs bénéfices pour I'usager comme pour la collectivité
mais dont la réalisation dépend d’un certain nombre de conditions sine qua non :
réduction du budget transport a condition de ne pas avoir impérativement besoin
d’une voiture tous les jours, gestion du stationnement facilitée et acces a un parc de
véhicules différenciés a condition d’habiter a proximité du centre de Lyon et
Villeurbanne, réduction du nombre de véhicules en circulation dans I'agglomération et
du nombre de déplacements dans I'agglomération a condition d’assurer une diffusion
importante du service.

Aujourd’hui, cette derniére condition est au coeur du débat sur I'avenir d’Autolib’ :
faut-il faire de Il'autopartage un élément a part entiere de la politique des
déplacements d’agglomération pour accroitre la légitimité et les moyens du service ?
faut-il envisager de déployer le maillage des stations Autolib’ a I’échelle de
I"'agglomération et choisir le mode du « One way » pour obtenir une utilisation massive
du service ?

N O\/O _ Boris Chabanel

Janvier2011

Technopole Lyon Ouest
1438 route du Puy d'Or
F - 69760 Limonest

+33 (0)4 78 47 5111

WWW. N

ova/

A1)

GRANDLYON _

commun

Direction de la Prospective et du Dialogue Public
20 rue du lac - BP 3103 - 69399 LYON CEDEX 03

www.millenaire3.com




Table des matiéres

1/« Autolib’ », de QUOI S"aGIt-il 2.......eeerrirrrrrrrrrrrrrrrrrrrerssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssnes 4
2/ POrtée de INNOVAtION......uuueiiiiireereeeneiiiiieeeeeeeesssssiessseeeesssssssssssssesssssssssssssssssssessssnnes 5
A LUintérét a priori de I'autopartage : des bénéfices individuels et collectifs.........ccccoeuverennnne. 5
A Des offres de services d’autopartage déja existantes ailleurs..........ccceeeeeeeeeeecceececciee e, 6
3/ Genése du Service « AULOIID » ..ccuveeeeeeiiiiiierieeenneniiiiiireeeeesssssssseesseeseessssssssssssssseessssnns 7
A Alorigine, une démarche militante guidée par des préoccupations écologiques ............... 7

A Trois partenaires fondateurs qui n’appartiennent pas au monde des déplacements urbains

8
A1 Une innovation « Cl& €N MaiN M. woiiiiiiiiieiiee et eeetare e e e e e e e eearaaeeas 8
4/ Quelques éléments de bilan du service « AUtOlib’ » .....uuueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen. 9

/1 Une alternative crédible a la possession d’une voiture... pour ceux qui n’en ont pas besoin
L0 YU LTS3 T T U USSR 9

A1 Un service de mobilité aussi pratique, voire plus, que la voiture personnelle... si 'on habite
a proximité des stations AUTOIID .......cooiiiiiiie e e 10

A Un bénéfice environnemental dont I'impact réel dépend fortement de la diffusion du
SErVICe... QUi St ENCOIE treS MOUESTE...uutriiieiiiiiiitieee e e e eeecrrre e e ee et e e e e e e e earareeeeeeeseanbaeeeeeeeens 11

5/ Zoom : le transfert du service de I’association « La voiture autrement » vers la SEM
€ LYON PArC AULO M...cieeiiiiieiiieiiiieniiineeiensieieeserenessrenssssnsssssnsssssnsessnsssssnssssnsssssnsssssnssssnns 13

5.1 Les raiSoNs dU tranSTEIt ......civuuerieirieiiieireeiriieirreereenetensereessresssrenssssnsssensssesssssnssesnnnes 13

A L'élément déclencheur : la « menace » de I'arrivée d’opérateurs privés d’autopartage dans
I'agglomMEration [YONNAISE ..cc.uiiii it e e et e e e rba e e s bae e e enees 13

A La Voiture Autrement s’est dotée d’une nouvelle stratégie de développement mais n’a pas
(€S MOYENS dE S5 AMDITIONS . .eiiiiiiiie it e e e e e e st e e e sbaeeeeebaeeeenes 14

A Lyon Parc Auto souhaite diversifier son activité et I'autopartage constitue une piste
PArtiCUlErEMENT INTEIESSANTE..ciii it re e e e e e et br e e e e e e e e s aaraaeeeeeeeanns 14

A Le transfert de I'activité a LPA pour poursuivre le développement d’une solution lyonnaise

(o - [V o) o =] = -{ < TSRO 15

5.2 Les implications du transfert pour chacun des deux organismes.......ccccceeveeeecereennnecnens 16
A1 Un transfert complet €t rapide .....oooccveee e e 16
A En contrepartie du transfert d’Autolib’, LPA prend plusieurs engagements............c......... 16

A L'association La Voiture Autrement poursuit son existence dans un réle de représentant
des utilisateurs du service d’autOPartage ......cc.ueiecciieeeciiee e e e e 16

5.3 AULOLID’ VErSION LPA ... eeieiieiitiiecieereeeeteeeteterateesstesssasssasssessesssasssnsssnssssssnsesnsesnssens 17

21 Un nouveau service qui s'intégre progressivement a I’organisation de Lyon Parc Auto .... 17



A1 Unservice a la recherche de son équilibre économique ? ........cceveeeciieiiiiee e 18
6/ Quelles perspectives pour les politiques communNautaires ? ......cccceeeeevvvneeeeeeereeennnns 19

6.1 L’économie sociale et solidaire, un laboratoire des nouveaux services urbains pour le
LT T4 Lo I V7 o e RN 19

A L'expérience de La Voiture Autrement montre que les organisations de I'ESS disposent
d’une plus grande souplesse d’action, favorable a une diffusion plus rapide des innovations... 19

A L'enjeu de I'accompagnement des innovations initiatives portées par I'ESS.........cccuee..... 19

6.2 L’autopartage a-t-il vocation a devenir un nouveau levier de la politique des
déplacements du Grand LYON ? ........ccciieiiiieneciiiieieeeinnnneeeeeeseeennnnssssssesseesnnnssssnssssseeennnnsnnns 20

A Développer une offre de mobilité véritablement multimodale pour réduire la

consommation individuelle d’« automMObIlItE » ......c..ooiviiiiiiiiiiie e 20
A1 Obtenir un véritable effet de levier sur le plan environnemental..........cccccceeeiiiiiiiiinnnen. 21
A Contribuer a la diffusion d’un nouveau mode de consommation des biens durables........ 22
A Favoriser I'essor des véhicules électriques et des énergies renouvelables............cc.......... 22

6.3 Comment assurer une plus large diffusion de I'autopartage dans I’agglomération
lyonnaise sans encourager 'usage de [a VOIture ? .......cceeeeecceeeriirrereeeccceeseeeeennnnnssssesseeeennns 23

A Le modeéle du « One-Way » : une solution attractive qui aurait un impact faible sur la
réduction du trafic mais un cOut de gestion ElEVE...........cooviiiii i 24

A1 Le modeéle de la « boucle » : un développement qui bute d’abord sur son manque de

(gL o 1= =TSRRI 24
6.4 Facteurs de succes et freins du service Autolib’ ..........cceevveeieeeiieeieeeinienieeineeineeineeeeeee. 26

71 Pour I'association La Voiture AUTrEMENT ......c.veeciiiriee et e eiee e sve e ete e e seee e saeeeeeeens 26

71 POUI LYON PArC AUTO.ccciiiiiiiiiiiiiiiiiiieieieeeeeeeeeee ettt ettt ettt et et et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e aeaeeeeeaaaaaaaaaeaaeas 27
Y 13T TN 28
71 PEISONNES FENCONTIEES ..eieevieiiiieetieeitteesteeetteesteeesteesteeessaeessseeateeeaseeessseessseeessseesnsessnsenens 28
71 ReSSOUrCES OCUMENTAINES ..viiiiiiieeeiiiieeceitee e et e e ettt e e e et e e e stae e e sateeeesbteeeesabaeaeennbeeeeenneeas 28



1/« Autolib’ », de quoi s’agit-il ?

« Autolib’ » est un service dit d’autopartage (car-sharing en anglais). L'autopartage est un
service de location de véhicules qui vise a proposer aux utilisateurs une souplesse proche
de la voiture particuliére. Ainsi, I'autopartage est un service de gestion de flotte de
véhicules qui permet aux utilisateurs de :

—> disposer d’une voiture pres de chez soi, grace a un réseau de stations au cceur des
quartiers d'habitation ou d'activité.

— réserver un véhicule a distance
—> pouvoir accéder aux véhicules en libre-service (24h/24 et 7j/7)

— effectuer des trajets de courte durée

Dans le cas d’Autolib’, le service présente les caractéristiques suivantes :
— abonnement mensuel
—> véhicules disponibles dans plusieurs parcs de stationnement de la ville
—> réservation par internet et téléphone

—> facturation au kilometre parcouru et a la durée d’utilisation

La particularité du service « Autolib’ » réside dans le fait qu’il trouve son origine dans une
initiative associative avant d’étre pris sous laile d'un organisme para-public.
L’autopartage a été introduit a Lyon en mars 2003 par I'association Loi 1901 « La Voiture
Autrement » (LVA) dont I'objet social est la promotion et le développement de I'auto
partage dans I'agglomération Lyonnaise. Aprés plusieurs années de développement, le
service a été pris en charge par « Lyon Parc Auto » (Société d'Economie Mixte en charge
de la gestion du stationnement public dans I'agglomération lyonnaise) au 1% janvier 2008.



2/ Portée de I'innovation

A Lintérét a priori de "autopartage’ : des bénéfices individuels et
collectifs

Pour les utilisateurs

L'autopartage permet de disposer des avantages d’une voiture particuliere sans en
supporter les contraintes :

— l'opérateur gere les voitures : achat, assurance, entretien, réparations, carburant,
stationnement, etc.

— l'utilisateur a le choix entre plusieurs types de véhicules adaptés a ses besoins du
moment (citadine, berline, break...).

—> les utilisations sont facturées a I'heure et au kilométre : on ne paye que ce que
I'on utilise.

A l'inverse, le propriétaire d'une voiture individuelle supporte une part de cod(ts fixes
(prét, perte de valeur, assurance, stationnement...) bien plus importante que les codts
variables (carburant, péages...).

Pour la société

Une voiture particuliére reste stationnée 85% du temps. Cette immobilité représente a
I’évidence un réel gaspillage économique eu égard au colt d’achat du véhicule, de son
entretien, de son assurance... Cette situation conduit également a une saturation de
I'espace public dans la mesure ou 10 m? sont nécessaires pour stationner une
automobile. De plus, il apparait que le propriétaire d’un véhicule a intérét a utiliser sa
voiture le plus possible s’il veut amortir les colts fixes relativement importants reliés a
son achat et a son utilisation.

Or, l'autopartage permet de réduire le nombre de voitures et d'optimiser leur utilisation.
D’une part, 'autopartage permet d’accroitre significativement le taux d’utilisation de
chaque véhicule en permettant leur utilisation successive par différentes personnes.
D’autre part, I'autopartage induit une utilisation plus rationnelle de I'automobile en
réservant celle-ci aux besoins dont la satisfaction la rend indispensable. Les études
menées sur les usages de |'autopartage en Allemagne et en Suisse se vérifient dans les
structures francaises : les utilisateurs de I'autopartage réduisent leur usage de la voiture
au profit de modes moins polluants. L'autopartage s'inscrit donc dans une offre de

! http://www.communauto.com/bilan.html et http://www.franceautopartage.com/FAP/FAPavantages.htm



déplacements multimodale en mettant a disposition |'usage d'une voiture seulement
pour le temps nécessaire.

1 Des offres de services d’autopartage déja existantes ailleurs

Le service « Autolib » est une innovation seulement a I'échelle de I'agglomération de
lyonnaise. En effet, la plus ancienne organisation de partage de véhicule retracée dans la
littérature, SEFAGE (Selbstfahrergenossenshaft, cette expression pourrait étre traduite
par « club de conducteurs »), a été fondée a Zurich, en Suisse, en 1948 (Handbuch fir
AutoTeiler, 1992). Il s’agissait, essentiellement, d’'un club ou les membres s’étaient
cotisés pour acquérir une automobile (un bien de luxe, a I'époque). Comme I'objectif des
usagers de I'organisation se limitait a « s’offrir un service a eux-mémes » plutot que de se
lancer dans une aventure commerciale, SEFAGE n’a jamais compté plus que quelques
usagers’.

Depuis les années 1990, l'autopartage se développe fortement en Europe, notamment en
Suisse (90 000 utilisateurs en 2010), en Allemagne (160 000 utilisateurs en 2010) ainsi
gu'en Amérique du Nord (prés de 400 000 utilisateurs aux Etats-Unis). En France, « Caisse
Commune » a Paris a été la premiere structure créée (1998), suivie de « Auto'trement » a
Strasbourg (1999). Aujourd’hui, il y a environ 15000 utilisateurs de services
d’autopartage en France selon « France-AutoPartage ».

2 . .
http://www.communauto.com/historique01.html|

3 Coopérative d'entreprises d’autopartage créée dés 2001, qui regroupe aujourd'hui 11 opérateurs locaux d'autopartage présents dans
une vingtaine de villes frangaises



2/ Genese du service « Autolib’ »

Partenaires financiers : Association Partenaire technique :
Ademe, Ville de Lyon, La Voiture Autrement France autopartage
Banque coopérative La Nef

Service Autolib’

A1 Al'origine, une démarche militante guidée par des préoccupations
écologiques

L'introduction de I'autopartage a Lyon est le fruit d’une initiative d’origine associative.
L'association « La Voiture Autrement» a été créée en 2003 pour proposer a ces
adhérents un service d’autopartage. Ses fondateurs ont un profil militant, ils sont
sensibles a la cause environnementale et souhaitent participer a I'émergence d’un autre
modele de développement. lls sont séduits par les valeurs de partage attachées au
concept d’autopartage dont ils observent le développement dans d’autres
agglomérations francaises, européennes ou nord-américaines. lls ont la volonté
d’introduire ce type de service a Lyon.

La dimension « partage » de I'autopartage peut contribuer a lui donner des accents de
service public. Pour autant, a I'époque, les collectivités locales et leurs filiales (Ville de
Lyon, Grand Lyon, Sytral, etc.) intervenant dans le domaine des transports urbains ne
s'intéressent pas a I'époque a ce concept. Soit elles n’en ont pas connaissance, soit elles
considerent qu’il s’agit d’'un sujet qui releve purement et simplement de l'initiative
privée, fusse-t-elle associative.



A1 Trois partenaires fondateurs qui n’appartiennent pas au monde des
déplacements urbains

Ainsi, comme le souligne Olivier Ledru, président de I'association La Voiture Autrement
de 2006 a 2007, rappelle que « Les premiers partenaires de La Voiture Autrement ne sont
pas forcément ceux que l'on peut imaginer spontanément ». Les moyens financiers
nécessaires au lancement du service d’autopartage ont été réunis grace au soutien de
trois partenaires qui n’appartiennent pas au monde de la politique des déplacements
dans I'agglomération lyonnaise. Il s’agit de I’Ademe, qui souhaite voire se développer
I'autopartage en France, de la Ville de Lyon, au titre de sa politique de soutien a
I’économie sociale et solidaire, et de la banque coopérative La Nef établie a Villeurbanne.

L'association La Voiture Autrement s’appuiera ensuite sur le soutien de la Société
d’Economie Mixte Lyon Parc Auto. Des le départ, le parc de véhicule constitué par
I'association sera mis a disposition au sein des parcs de stationnement de la SEM. Ceci
donnera lieu a la négociation de tarifs de parking préférentiels en faveur de La Voiture
Autrement.

/1 Une innovation « clé en main »...

Sur un plan technique, I'association La Voiture Autrement n’a apporté aucune nouveauté
au concept d’autopartage. Pour mettre en place son service, elle s’est appuyée sur les
expériences existantes en France, notamment au travers du réseau France Autopartage
qui fédere les acteurs de I'’économie sociale et solidaire qui développent un service
d’autopartage en France. Grace a ce réseau, LVA a pu accéder a un systeme de gestion
des réservations, des véhicules, etc. déja rodé. Le systéme pour gérer le service, les
véhicules, les réservations, etc. était déja rodé. Il s’agissait d’un systeme allemand
développé par la société INVERS qui équipe de nombreux réseau d’autopartage en
Allemagne et a I'étranger. Autrement dit, comme le souligne Olivier Ledru, président de
I'association LVA de 2006 a 2007, « La Voiture Autrement a pu s’appuyer sur un début de
structuration de I'autopartage en France et sur la disponibilité d’un systéme technique
made in Germany ».



4/ Quelques éléements de bilan du
service « Autolib’ »

Bénéfices attendus de I'autopartage Condition sine qua non
alyon

= Réduction du budget transport de I'usager |—> Ne pas avoir impérativement besoin d’une
voiture tous les jours

= Gestion du stationnement facilitée —> Habiter a proximité du centre de Lyon et

s . e L Villeurbanne
— Acces a un parc de véhicules différenciés

= Réduction du nombre de véhicules en |— Diffusion forte du service
circulation dans I'agglomération

— Réduction du nombre de déplacements
dans I'agglomération

1 Une alternative crédible a la possession d’une voiture...
pour ceux qui n’en ont pas besoin tous les jours

Le bénéfice individuel de I'autopartage le plus significatif aujourd’hui réside semble-t-il
dans le gain financier que ce service permet de faire réaliser a ces utilisateurs. Il permet
en effet a ces derniers de se désengager de I'ensemble des frais fixes (achat, assurance,
entretien, etc.) liés a I'utilisation d’une voiture particuliere. Ils ont désormais la possibilité
d’accéder a I'« automobilité » en ne payant que ses couts variables (essence, usure, etc.).
Pour Olivier Ledru, président de La Voiture Autrement de 2006 a 2007, il n’y a pas photo,
« pour des centaines de milliers de personnes, 'avantage est immédiat ».

C’est tout le sens du slogan « une voiture juste quand il faut » défini au moment du
lancement de la marque « Autolib’ » en 2007. Olivier Ledru en rappelle la philosophie :

« Le message que I'on a voulu faire passer en changeant de nom et en proposant Autolib’
c’était de dire que pendant des décennies on a considéré que la voiture c’était la liberté
mais que, dans une ville comme Lyon avec un réseau de transport en commun et des vélos



en libre-service qui fonctionnent bien, aujourd’hui la vraie liberté c’est de ne plus posséder
une voiture et de pouvoir en avoir une que quand on en a besoin, d’ou le slogan « une
voiture juste quand il faut ». »

A ce titre, il semble que le profil des adhérents au service Autolib’ a sensiblement évolué
dans le temps. Comme I'explique Olivier Ledru, « petit a petit, la majorité des nouveaux
adhérents qu’on a vu arriver venaient car ils avaient fait un calcul économique entre la
possession de leur voiture et tous les colts afférents et une simulation de ce que leur
couterait le service Autolib’ en fonction de leur utilisation. »

Pour autant, le fait de ne pas avoir le besoin impératif d’utiliser une voiture tous les jours
apparait comme une condition sine qua non pour que ce bénéfice soit effectif. Dans le cas
contraire, le cout du service Autolib’ se révele rédhibitoire.

/1 Un service de mobilité aussi pratique, voire plus, que la voiture
personnelle... si I’'on habite a proximité des stations Autolib’

Le service Autolib’ apparait également comme particulierement plaisant a utiliser dans la
mesure ol il tempére fortement les désagréments pratiques induits par la non possession
d’un véhicule. Sur le plan du stationnement, il régle tout d’abord la question de la place
de parking puisque chaque véhicules du parc Autolib’ dispose d’une place qui lui est
assignée : chaque utilisateur est sur de retrouver sa place au retour. De plus, au vue de la
densité du maillage des stations Autolib’ dans le centre de Lyon, les usagers résidents
dans le secteur disposent finalement « d’une voiture a portée de main » pour reprendre
les termes d’Olivier Ledru.

Par ailleurs, le service Autolib’ offre également un agrément que ne peut offrir la
possession d’une voiture personnelle : I'accés a un parc de véhicules diversifié. Celui-ci
est constitué en majorité de véhicules de petit gabarit (Peugeot 107, Citroén C1, etc.)
mais il compte également des petits utilitaires et minispaces (Renault Kangoo, Citroén
Berlingo, etc.) et des voitures familiales (Prius, C4 Picasso). La ou la possession d’une
voiture particuliere n’offre qu’une seule possibilité, le service Autolib’ permet par
exemple d’utiliser une petite voiture pour des trajets courts en ville, un véhicule utilitaire
pour déplacer des objets volumineux, un monospace pour des ballades a plusieurs a
I’extérieur de I'agglomération.

Au-dela de ces avantages, le fonctionnement du service apparait relativement satisfaisant
a I’heure actuelle. Selon Francgois Gindre, directeur général de la SEM Lyon Parc Auto, « Le
mécontentement face au service est rarement un motif de résiliation. D’ailleurs, les gens
prennent souvent le soin de nous dire dans leur lettre de résiliation « je suis trés content
du service mais... », et le mais c’est soit que je déménage, soit des contraintes
professionnelles ou familiales qui me contraignent a acheter une voiture. Nous n’avons
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pas trop de problemes. On a bien des pointes d’utilisation le week-end mais rarement de
déni de service ».

L'un des seuls points négatifs du service concerne les abonnés qui utilisent peu le service.
Ceux-ci exprimeraient en effet une réticence a payer un abonnement mensuel alors qu’ils
se servent du service quelquefois dans I'année.

/1 Un bénéfice environnemental dont I'impact réel dépend fortement de
la diffusion du service... qui est encore trés modeste

On estime que chaque véhicule composant le parc d’un service d’autopartage permet
d’éviter I'achat de 8 voitures particulieres, ce qui contribue a réduire le nombre de
véhicules stationnés sur l'espace public. Par ailleurs, on considere également que
I"utilisation d’un service d’autopartage incite ses utilisateurs a réserver le recours a la
voiture pour les déplacements ou elle se révele vraiment indispensable. Autrement dit, a
besoin de déplacement équivalents, un utilisateur de I'autopartage consomme moins
d’« automobilité » qu’une personne possédant son propre véhicule.

Pour autant, pour que ce double bénéfice environnemental se traduise par une réduction
significative du nombre de véhicules en circulation et en stationnement ainsi que de la
pollution de I'air, il faut attendre que l'utilisation du service Autolib’ atteigne un certain
seuil. Autrement dit, I'offre et la demande d’autopartage doit atteindre une certaine
masse critique avant de pouvoir influer véritablement sur le bilan environnemental de
I’agglomération lyonnaise.

Or, les études et recherches menées sur la diffusion de l'autopartage révelent un
potentiel trés important en France: 40 % des Parisiens pourraient y recourir, selon
I’étude réalisée en 2007 pour le compte de 'ADEME et de la Ville de Paris. Mieux encore,
46% de la population totale, sans différence entre les villes de plus de 20 000 habitants et
les zones rurales et semi-rurales se montreraient intéressés (barometre MACIF de la
mobilité durable, aolt 2008). Pourtant, malgré la mobilisation des pouvoirs publics et la
multiplication des initiatives en faveur de |'autopartage, la progression du nombre
d’usagers des services d’autopartage en France reste relativement timide.

Ceci vaut également pour le service Autolib’ dont Olivier Ledru reconnait la modestie
malgré la croissance rapide du nombre de ses adhérents :

« La Voiture Autrement a connu une croissance assez forte du nombre d’abonnés, de
I'ordre de +50% par an entre 2003 et 2006. En cing ans, jusqu’au moment du transfert a
Lyon Parc Auto au ler janvier 2008, on est donc passé de zéro a un peu plus de 500
utilisateurs. Ceci reste completement marginal dans I'absolu par rapport a la taille de
Lyon, mais aussi par rapport a d’autres villes comme Strasbourg ou, a la méme époque, le
service comptait le double d’adhérents ».
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De fait, comme le souligne Olivier Ledru, le bilan environnemental d’Autolib’ est
marginal, méme si I'exemple suisse laisse espérer de meilleurs résultats si le service se
développe fortement :

« Des études ont montré qu’une voiture en autopartage permet de remplacer six voiture
en utilisation individuelle. Aujourd’hui, quand on regarde le nombre de véhicules qui
rentrent et sortent chaque jour de I'agglomération, Autolib’ c’est une goutte d’eau. Si on
fait un bilan global, ¢ca ne change rien. La planéte ne respire pas mieux avec Autolib’ ! En
revanche, on voit qu’en Suisse le service d’autopartage Mobility compte des dizaines de
milliers d’abonnés a I’échelle du pays, qu’il est tres bien interconnecté avec les transports
ferroviaires et urbains. Je ne sais pas si cela a été mesuré mais ¢a doit commencer a peser
a I'échelle de la Suisse. En comparaison, je pense que I'on peut faire beaucoup mieux a
Lyon pour avoir un bilan global positif ».
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5/ Zoom: le transfert du service de
I'association « La voiture autrement »
vers la SEM « Lyon Parc Auto »

5.1 Les raisons du transfert

Association ° °
Transfert du
. XXl %% o o
La Voiture Autrement '>: service Autolib’ : ’

Stratégie de
développement
du service

Faible capacité
d’investissement

/1 L’élément déclencheur : la « menace » de I’arrivée d’opérateurs privés
d’autopartage dans I’agglomération lyonnaise

Selon Olivier Ledru, président de I’association « La Voiture Autrement » de 2006 a 2008,
le transfert de I'activité de La Voiture Autrement vers la SEM Lyon Parc Auto ne résulte
pas d’une stratégie interne a I'association. Il constitue d’abord et avant une réaction a un
évenement externe : « Aujourd’hui, je pense que I'on peut dire sans trahir de secret que
I’événement déclencheur est venu de I'étranger. Il existe de grands opérateurs privés
d’autopartage hors de France qui ont eu envie de démarrer un service d’autopartage a
Lyon. »

Cette perspective interpelle directement La Voiture Autrement: peut-elle résister et
survivre a l'arrivée d’un opérateur étranger doté de moyens largement supérieurs aux
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siens ? Elle interpelle directement Lyon Parc Auto a laquelle s’adressent directement les
candidats a la mise en place d’un service privé d’autopartage a Lyon : s’allier avec un
opérateur étranger est-il plus avantageux que le partenariat noué jusque la avec La
Voiture Autrement ? cette possible alliance répond aux intéréts stratégiques de la SEM
pour I'avenir ?

Autrement dit, cet événement externe va pousser LVA et LPA a redéfinir leur projet
respectif en matiere d’autopartage.

/1 La Voiture Autrement s’est dotée d’une nouvelle stratégie de
développement mais n’a pas les moyens de ses ambitions

Suite a des difficultés croissantes de gouvernance interne, |'association La Voiture
Autrement se dote d’un nouveau bureau et d’un nouveau président (Olivier Ledru) au
début de l'année 2006. Apres une premiere phase de réorganisation du service
(recrutement d’un premier salarié notamment), les nouveaux dirigeants de |'association
s‘attellent a la définition d’une véritable stratégie de développement du service
d’autopartage. De cette réflexion naitra la marque « Autolib’ » ainsi que la volonté de
communiquer davantage autour des avantages de [l'autopartage et d’accroitre
significativement I'offre de véhicules et de stations.

Ce nouvel élan se heurte cependant aux faibles capacités d’investissement de La Voiture
Autrement. Face a la « menace » de I'entrée d’un nouvel opérateur sur la place lyonnaise,
I'association est incitée a se rapprocher d’un partenaire disposant des moyens
nécessaires a la mise en ceuvre de sa stratégie.

/1 Lyon Parc Auto souhaite diversifier son activité et ’autopartage
constitue une piste particulierement intéressante

Frangois Gindre, Directeur de Lyon Parc Auto (LPA), reconnait que «le marché du
stationnement est un marché en phase de maturité, voire de léger déclin. On sent dans les
grandes villes une amorce de décroissance parce que l'espace est saturé, les voitures
prennent trop de place, elles ne sont pas le moyen le plus adapté pour une partie des
déplacements ». Des lors, il apparait crucial pour LPA de prendre en compte cette
évolution. Pour Francois Gindre, il s’agit de s’affranchit de la mission originelle de LPA en
matiere de gestion du stationnement pour « évoluer progressivement vers une mission de
contribution a I'amélioration des déplacements individuels ». En élargissant sa vocation,
LPA peut ainsi escompter développer de nouvelles sources de chiffre d’affaires.

Or, I"'autopartage apparait comme une piste intéressante a double titre : « "autopartage
est un produit qui correspond bien aux attentes de nos clients du centre-ville puisque c’est
une alternative a la possession d’une voiture. (...) l'autopartage correspond également
aux attentes de nos actionnaires publics qui souhaitent réduire la place de la voiture en
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réduisant les usages ol elle n’est pas indispensable ». Pour autant, si LPA dispose d’une
forte capacité d’investissement, elle ne possede aucune compétence propre en la
matiere et I'alliance avec un opérateur privé étranger peut lui apporter des revenus
supplémentaires mais sans avoir de maitrise sur le fonctionnement du service
d’autopartage.

A1 Le transfert de I’activité a LPA pour poursuivre le développement d’une
solution lyonnaise d’autopartage

Les faiblesses et les forces respectives de LVA et LPA vont finalement, entrer en
résonance. Le transfert de la gestion du service de la premiére vers la seconde est apparu
en effet comme la solution permettant de résoudre les difficultés et de valoriser les
forces de I'une et de 'autre.

Ce transfert assure a La Voiture Autrement la pérennisation de ce qu’elle a développé
plusieurs années durant, Lyon Parc Auto ayant la capacité a mettre en ceuvre et
d’amplifier le plan de développement défini en 2007. Comme le raconte Olivier Ledru, La
Voiture Autrement tenait a ce que I'autopartage ne soit pas abandonné a un opérateur
privé étranger : « mon travail du deuxieme semestre 2007 a été de convaincre les parties
prenantes, LPA et les différents partenaires, que, a partir de ce que La Voiture Autrement
avait commencé a développer, on pouvait bdtir une solution fondée sur des ressources
locales sans faire appel a des organisations existant ailleurs. » Corinne Cottier souligne
qguand a elle que «le transfert de l'activité a LPA est apparu comme une bonne
opportunité. C’est une structure qui a un ancrage local fort, qui dépend dans sa
gouvernance des collectivités. Donc, finalement, on pouvait avoir confiance et étre
satisfait de ce transfert ».

De son c6té, Lyon Parc Auto trouve dans ce transfert la possibilité d’intégrer un savoir-
faire qu’elle ne maitrisait pas jusque la en matiére de gestion d’un service d’autopartage.
Pour Olivier Ledru, c’est le gage pour elle d’'une indépendance accrue par rapport au
scénario de I'alliance avec un opérateur privée : « en intégrant une petite structure qui
savait faire tourner quelques chose c’était plus facile pour LPA de garder la main sur le
développement du service a terme. En se mariant avec un gros opérateur d’autopartage,
cela aurait été plus compliqué pour LPA. Enfin, on apportait a LPA le plan de
développement élaboré en début d’année 2007. »
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5.2 Les implications du transfert pour chacun des
deux organismes

/1 Un transfert complet et rapide

Les deux organismes ont trouvé un accord en septembre-octobre 2007 pour un transfert
prévu au 1% janvier 2008. La totalité des moyens du service Autolib’ détenus par La
Voiture Autrement — personnel, contrats de location des véhicules, dettes, marque, etc. —
est transférée a Lyon Parc Auto sous la forme d’un « rachat de fond de commerce » pour
un montant symbolique. Selon les termes de Corinne Cottier, il s’agit d’'une opération
« rondement menée », puisque que l'association a du préparer les modalités pratiques,
juridiques, financiéres de ce transfert dans un laps de temps tres court.

/1 En contrepartie du transfert d’Autolib’, LPA prend plusieurs
engagements

Francois Gindre rappelle que Lyon Parc Auto a pris plusieurs engagements en
contrepartie de ce transfert : « consolider le personnel en place », « maintenir les tarifs »,
« laisser la possibilité aux anciens adhérents de résilier leur abonnement s’ils le
souhaitaient », « augmenter considérablement le nombre de voiture et le nombre de
station ».

Comme le souligne Corinne Cottier, la salariés de La Voiture Autrement ont été
particulierement sensible a la stabilité professionnelle que leur offrait LPA au travers de
ce transfert. « La vie en milieu associatif, c’est passionnant, mais toujours avec un risque
de se dire est-ce que I'on va mettre la clé sous la porte. C’'est donner beaucoup de son
temps et de sa personne pour faire tourner la boutique. Donc I'arrivée chez LPA, on a tout
un ensemble de services qui sont la pour nous épauler, pour nous aider a développer le
service dans la durée. C’est un tout autre confort de travail et de perspective de carriere.
On a plus ce souci de la survie financiéere, méme si évidemment il faut gérer un budget ».

A1 L'association La Voiture Autrement poursuit son existence dans un réle
de représentant des utilisateurs du service d’autopartage

Dans le cadre de ce transfert, Lyon Parc Auto prend un engagement particulier qui mérite
un éclairage spécifique. Comme |'explique Olivier Ledru, dans la négociation pour le
transfert du service il a été convenu que La Voiture Autrement garderait un lien avec la
gestion d’Autolib’ :

« Dans les éléments de la discussion avec LPA, on a cherché a faire en sorte que, une fois
le service basculé, il puisse rester une capacité des adhérents a étre informés, voire
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éventuellement a influencer les décisions concernant la vie et le développement du
service. L’accord de transfert stipule ainsi que ['association La Voiture Autrement
constitue désormais I'association des adhérents du service Autolib et que le président de
cette association a un poste au conseil d’administration de LPA en qualité de censeur pour
tout ce qui concerne le service d’autopartage.»

Cet engagement vise a rassurer les utilisateurs du service les plus militants. Corinne
Cottier, responsable du service Autolib’ au sein de I'association puis au sein de Lyon Parc
Auto, raconte que le transfert a été préparé « pour qu’il soit bien accueilli auprés des
adhérents de I’association. A I’époque, on avait un noyau dur qui était assez militants, qui
avaient une motivation philosophique environnementale forte. Et donc LPA était un peu le
grand méchant, I'opérateur de parc de stationnement qui veut favoriser I'utilisation de la
voiture. Il fallait savoir faire passer les choses. »

5.3 Autolib’ version LPA

71 Un nouveau service qui s’intégre progressivement a I’organisation de
Lyon Parc Auto

Lyon Parc Auto a progressivement digéré son nouveau service. Si on laisse de coté les
réticences initiales d’une partie du personnel devant ce nouveau métier, on peut
considérer, comme I'explique Frangois Gindre, que le service Autolib’ a connu deux
phases au sein de LPA. Une premiere phase durant laquelle I'équipe en charge du service,
composée au départ des trois personnes en provenance de La Voiture Autrement, s’est
étoffé pour atteindre quatre personnes aujourd’hui et cinq trés prochainement: la
responsable du service, une commerciale, une responsable des souscriptions et deux
gestionnaires de flotte. La seconde phase renvoie au renforcement des liens entre cette
équipe et le reste de I'organisation de LPA, le service Autolib’ se fondant dans les rouages
de la SEM :

« Au départ, le service Autolib’ était completement autonome au sein de LPA. Petit a petit,
il est en train de se dissoudre, au bon sens du terme, dans l'entreprise. Il travaille
notamment avec les agents des parcs de stationnement qui ont une mission d’inspection
et de contréle des voitures tout les soirs et de dépannage des clients.

Un autre signe de l'intégration du service Autolib’ dans I'univers LPA résident dans la
transformation de la charte graphique associée a la marque Autolib’. Désormais, elle
intégre les codes de la charte graphique de Lyon Parc Auto.

Au-dela, le service Autolib’ bénéficie désormais de I'envergure d’un organisme comme
LPA qui dispose d’une structure et de moyens d’une toute autre ampleur que ceux de La
Voiture Autrement. Comme I'explique Frangois Gindre : « C’est la différence entre une
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structure associative de trois personnes et une structure comme LPA qui comprend 170
personnes. Avant la responsable du service, Corinne Cottier, était compétente sur tout,
elle devait tout faire. Aujourd’hui, elle peut s’appuyer sur un service juridique, un service
comptable, un service du personnel et, du coup, se concentrer plus sur le développement
proprement dit du service et ses problemes propres comme la question de la création de
station en voirie, du changement de logiciel de gestion, etc. ». Et Olivier Ledru de
rajouter : « LPA a réalisé quelque chose que La Voiture Autrement ne pouvait pas se
permettre, c’est de développer une communication grand public dans le métro, sur les
panneaux d’affichage Decaux ».

Corinne Cottier confirme le changement de dimension avec le transfert a LPA mais
souligne la difficulté qu’a rencontré le service a mener de front les efforts en faveur de
son intégration au sein de LPA et le chantier de I'ouverture de 9 nouvelles stations
Autolib’ durant I'année 2008.

/1 Un service a la recherche de son équilibre économique ?

Aujourd’hui, le service Autolib’ n’a toujours pas atteint son équilibre financier dans la
mesure ol le parc de véhicules mis a disposition des adhérents est encore sous-utilisé.
Autrement dit, I'augmentation de I'offre a devancé celle de la demande. Comme le
résume Francois Gindre : « Je pourrais dire qu’avant ils perdaient un peu d’argent et que
maintenant on en perd beaucoup puisque I'on a beaucoup plus de voitures. » LPA se
donne deux-trois ans pour atteindre I'équilibre puis les bénéfices. Pour autant, Francois
Gindre rappelle que le déficit d’exploitation d’Autolib’ est marginal pour LPA par rapport
au déficit d’exploitation qu’elle rencontre pour certains parcs de stationnement récents
(Fosse aux Ours, Morand, etc.).

Olivier Ledru estime de son c6té que |'autopartage est un service qui n’a pas besoin de
subventions publiques pour fonctionner :

« Dans toutes les analyses qu’on a faite, aprés une phase de démarrage du service on
arrive assez facilement a trouver un point d’équilibre ou le systéme peut étre équilibré. Il
n’a pas besoin de recourir a des subventions extérieures. Et en méme le service offre me
semble-t-il des tarifs trés attractifs : un abonnement mensuel qui fait moins de 15 euros,
donc moins cher que le téléphone, un cout d’utilisation au temps passé de I'ordre d’un peu
plus de deux euros par heure, et aux kilométres parcourus de I'ordre de 30 centimes au
kilométre ».
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6/ Quelles perspectives pour les
politiques communautaires ?

6.1 L’économie sociale et solidaire, un laboratoire
des nouveaux services urbains pour le Grand Lyon ?

/1 Uexpérience de La Voiture Autrement montre que les organisations de
I’ESS disposent d’une plus grande souplesse d’action, favorable a une
diffusion plus rapide des innovations

Autolib” est née d’une initiative associative. Sans étre innovante en soi, cette initiative a
permis d’introduire a Lyon un service de mobilité déja présent dans d’autres
agglomérations francaises, européennes ou nord-américaines. Cette démarche est une
nouvelle illustration que l'offre de services aux habitants et aux entreprises dans
I’agglomération lyonnaise peut s’enrichir de nouveaux concepts en dehors de la sphere
publique. Autrement dit, en valorisant la créativité, les convictions, les compétences de la
société civile, 'Economie Sociale et Solidaire peut favoriser la conception et/ou la
diffusion d’innovations en faveur du développement durable plus rapidement que ne le
ferait la collectivité.

Ceci présente un intérét évident pour le Grand Lyon qui ne dispose pas forcément de
I'ensemble des moyens financiers, humains, techniques, etc. nécessaires a
I'expérimentation de nouveaux services. Ces initiatives viennent amplifier I'action
conduite dans le cadre des politiques communautaires.

/1 Uenjeu de 'accompagnement des innovations initiatives portées par
I’'ESS

Les initiatives développées par I'Economie Sociale et Solidaire ont cependant besoin de
différentes ressources pour étre enclenchées et menées a bien. Au premier rang, figurent
bien sur les ressources financiéres. Ainsi, La Voiture Autrement a bénéficié de différentes
subventions de la part de ’Ademe et de la Ville de Lyon. L’histoire de LVA rappelle
cependant que bon nombre de structures associatives butent sur la difficulté a gérer le
développement de leur projet.

Le Grand Lyon aurait donc intérét a apporter son soutien aux initiatives de I'ESS, au
travers de subventions mais également par le biais d’'un accompagnement managérial
des structures concernées pour faciliter leur développement.
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6.2 L’autopartage a-t-il vocation a devenir un
nouveau levier de la politique des déplacements du
Grand Lyon ?

Au vu des bénéfices potentiels de I'autopartage sur le plan de la qualité de vie et Ila
protection de I'environnement, et alors qu’Autolib’ est désormais géré par une filiale des
collectivités locales lyonnaises, se pose assez naturellement la question de la position que
souhaitent adopter le Grand Lyon ou le SYTRAL quant au développement de ce service de
mobilité. En effet, A contre-courant du mouvement de privatisation des services publics
qui caractérise I'’économie frangaise, et au-dela européenne, linternalisation par la
puissance publique d’un service d’initiative privée pourrait permettre d’en accroitre les
bénéfices pour la société.

Si l'autopartage est devenu un vecteur de coopération intercommunale en région
parisienne, avec la création du syndicat mixte Autolib’, la Communauté Urbaine de Lyon
et le SYTRAL ne semblent pas aussi promptes pour en faire un nouveau levier de la
politique des déplacements d’agglomération. Aujourd’hui, plusieurs arguments de
diverse nature plaident en faveur d’'un changement de statut de |'autopartage : tourner
compléetement la page de l'initiative militante de centre-ville pour passer un service grand
public disponible largement sur I'agglomération. Voici un tour d’horizon du débat

/1 Développer une offre de mobilité véritablement multimodale pour
réduire la consommation individuelle d’« automobilité »

L'autopartage part du principe qu’il existe une part irréductible des déplacements urbains
qui nécessite le recours a une automobile en raison : de la distance parcourue, du poids
et/ou du nombre de personnes et/ou d’objets a transporter, des horaires, de l'itinéraire
et de la destination prévu, etc. Dans ce cadre, le développement d’une offre de transport
public individuel apparait comme une solution intéressante. Combinant souplesse
d’utilisation et absence d’implication directe dans la maintenance des véhicules et de
I'infrastructure, Vélo'v est I'archétype de ce mode de déplacement dans I'agglomération
lyonnaise.

De la méme maniere, Autolib’ compléeterait I'offre actuelle de transports en donnant
acces a la voiture, lorsque cela est nécessaire pour I'usager, de fagon simple et a des tarifs
raisonnables. Au-dela, Autolib’ laisse entrevoir un horizon encore plus ambitieux ou
I'usager aurait acces via un titre de transport unifié a un « bouquet » de mode de
transport public: transport en commun (TER, TCL, bus du CG), vélo (location longue
durée, vélo’v), voiture (Autolib’). Comme le résume Corinne Cottier et Olivier Ledru : avec
une telle offre, chaque usager aurait toute latitude pour choisir le mode de déplacements
qui va convenir le mieux a mon besoin du moment. Ce principe multimodalité aurait ainsi
vocation a devenir un réflexe, une attitude spontanée de tout citadin.
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Ce faisant, la souplesse et I'insertion d’Autolib’ parmi I'offre de transport public existante
permettrait de réserver l'usage de la voiture pour les déplacements ou elle est vraiment
indispensable, incitant ainsi certains usagers a la dépossession automobile.

Controverse

Pour autant, cette approche peut étre contestée dans son bien-fondé comme dans son
faisabilité. En développent I'offre d’autopartage ne va-t-on pas « remettre a la voiture »
des personnes qui jusque la « faisaient sans » en utilisant les transports en commun, le
vélo, etc ? D’autre part, la mise en place d’un titre de transport unique intégrant les
différents modes de transport public (TER, TCL, Vélo’v, Autolib’) apparait encore comme
un horizon lointain lorsque I'on constate les difficultés rencontrées pour faire converger
les abonnements TER et TCL dans l'agglomération lyonnaise. Comment financer un
abonnement unique qui devrait nécessairement couter moins cher a I'usager pour gu'il
soit intéressant ?

71 Obtenir un véritable effet de levier sur le plan environnemental

Les bénéfices environnementaux associés a I'autopartage — réduction des émissions de
gaz a effet de serre, des congestions automobiles, de I'espace dévolu au stationnement
automobile, utilisation plus efficace de chaque véhicule — dépend largement de I'ampleur
de la diffusion de ce service dans les pratiques de mobilité des habitants et des
entreprises du territoire. Des lors, on peut estimer que seul un organisme public tel que
le Grand Lyon ou le Sytral dispose des capacités financieres, techniques et gestionnaires
suffisante pour amplifier fortement I'offre et la demande d’autopartage. Cet argument
est d’autant plus pertinent que le service s’appuierait sur un parc de véhicules
électriques.

Controverse

Pour obtenir la masse critique suffisante pour opérer un basculement significatif de la
voiture particuliere vers la voiture en autopartage, il faudrait envisager des
investissements tels que I'équilibre des finances publiques locales pourrait s’en trouver
menacer. Et ce d’autant plus s’il s’agit de mettre en place des stations équipées de bornes
électriques a recharge rapide et de louer des véhicules dont la valeur unitaire avoisine
30 000 euros a I’heure actuelle.

Par ailleurs, la voie du service public n’est pas la seule envisageable pour atteindre une
masse critique. En effet, I'essor de I"’économie collaborative — qui voit des particuliers
proposer de leur propre initiative des solutions marchandes ou non aux besoins de la
société — laisse entrevoir un autre scénario ou les dispositifs de location entre particuliers
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(par exemple, Zilok.com et voiturelib.com) prendraient le pas sur |'offre proposée par la
collectivité.

/1 Contribuer a la diffusion d’un nouveau mode de consommation des
biens durables

En favorisant une diffusion plus large de I'autopartage dans I’agglomération lyonnaise, la
puissance publique participe également de la promotion de comportements de
consommation plus durables. En substituant la vente de I'usage de la voiture a la vente
de la voiture elle-méme, I'autopartage s’inscrit en effet dans le cadre de I’économie dite
de fonctionnalité. Dans ce modéle économique, les technologies mises en ceuvre sont
considérées comme des moyens pour fournir un service: ce ne sont plus des
consommables mais des actifs dont I'entreprise prestataire a intérét a accroitre au
maximum la durée de vie. L’application de ce modele de I'’économie de fonctionnalité a
I’automobile serait un signe particulierement fort d’une mutation écologique dans les
pratiques de déplacements urbains dans I'agglomération lyonnaise.

Controverse

Plusieurs limites peuvent étre posées a la contribution de I'autopartage a la promotion de
I’économie de fonctionnalité. Tout d’abord, I'intérét financier de I'autopartage ne vaut
gue pour les personnes qui nont pas besoin d’une voiture tous les jours. Par ailleurs, les
moments ou I’habitant lambda peut étre amené a se poser la question de la dépossession
de son véhicule ne paraissent pas suffisamment fréquents pour qu’un basculement
rapide ait lieu.

A1 Favoriser I'essor des véhicules électriques et des énergies renouvelables

En tant que gestionnaire d’un parc de véhicules automobiles, Autolib’ peut apporter une
contribution a la diffusion des véhicules électriques et des énergies renouvelables dans
I’agglomération lyonnaise. Ceci impliquerait notamment de donner une place croissante
aux véhicules a propulsion électrique, d’équiper les stations de bornes de recharge rapide
et de s’assurer que |'électricité utilisée provient de sources d’énergie renouvelable
(hydraulique, éolien, etc.)

Controverse

Ce scénario de I'automobilité verte semble s’obscurcir lorsque I'on pose la question de la
mise en ceuvre. D’une part, les véhicules électriques ont pour I'instant une autonomie qui
parait insuffisante pour assurer un service d’autopartage: un véhicule électrique ne
pourrait étre utilisé toute une journée en raison de ses besoins de recharge. D’autre part,
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la location de ces véhicules, I'’équipement en bornes de recharge rapide, |'achat
d’électricité produite a partir d’énergies renouvelables sont de nature a augmenter
significativement le cout de gestion du service et donc son prix pour I'usager. Ce qui peut
en réduire I’attrait pour ce dernier.

6.3 Comment assurer une plus large diffusion de
I’autopartage dans l’'agglomération lyonnaise sans
encourager I'usage de la voiture ?

A ce jour, Autolib’ comptabilise environ 900 adhérents (750 particuliers et 150
entreprises) pour une offre de 71 véhicules répartis dans 22 parcs. Ce score parait
cependant bien faible eu égard au potentiel total théorique. Pour le cas des particuliers,
ce potentiel total théorique peut étre approché en considérant I'ensemble des ménages
desservis par Autolib’ et dont au moins un des individus est titulaire du permis de
conduire. Sur la zone Lyon et Villeurbanne desservie par le service Autolib’ existant, on
recense ainsi un total de 241 173 ménages avec au moins un titulaire du permis de
conduire (recensement Insee 2006). On se situe donc, avec 750 adhérents particuliers,
sur un taux de pénétration de 0,3 %.

La diffusion de I'autopartage dans I'agglomération lyonnaise parait encore bien faible en
regard du nombre de ménages qui ne possedent pas de véhicule et surtout de ceux qui
possedent un véhicule mais n’en ont pas besoin tous les jours. Autrement dit, la diffusion
plus large de I'autopartage apparait comme un objectif souhaitable si elle traduit d’abord
et avant tout un mouvement de dépossession automobile. En effet, c’est a cette
condition que l'autopartage trouve un role complémentaire aux autres modes de
transport public et que ses bénéfices environnementaux se concrétisent. Toute la
difficulté et 'ambiglité du développement de I'autopartage sont ici : comment assurer
une plus large diffusion de I'autopartage dans I'agglomération lyonnaise sans encourager
I'usage de la voiture par ceux qui s’en passe ou un usage accru de ceux qui l'utilise déja ?

Face a cette problématique, un débat existe entre ceux qui défendent le modele de
I'autopartage en « One Way », qui permet de déposer son véhicule dans une station
différente de celle de départ, et ceux qui promeuvent le modele de la boucle, ou le
véhicule est nécessairement redéposé dans la station de départ. Le premier modele est
celui retenu par Paris dans le cadre de son appel d’offre tandis que le second est
aujourd’hui le plus répandu parmi les services existants (dont I’Autolib’ lyonnais). Voici
quelques-uns des arguments et contre-arguments respectifs de ces deux approches du
développement de I'autopartage.
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/1 Le modele du « One-Way » : une solution attractive qui aurait
un impact faible sur la réduction du trafic mais un cout de
gestion élevé

Pour ses promoteurs, le modele du « One Way » peut donner un élan sans précédent a
I'autopartage parce qu’il rependrait les ingrédients qui ont fait le succes du service
Vélo'v : proposer un maillage dense de stations et offrir la possibilité de déposer son
véhicule dans n‘importe quelle station. De plus, la question du stationnement a 'arrivée
serait résolue par la mise en disposition d’'un systeme de réservation du stationnement.
Ainsi les possibilités de déplacement offertes a l'usager seraient ainsi sensiblement
supérieures a celles que propose le modéle de la boucle.

Controverse

Plusieurs arguments viennent contester I'intérét a priori du modele de I'autopartage en
« one way ». Tout d’abord, ce modele d’organisation du service pourrait contredire les
objectifs politiques assignés a l'autopartage: compléter l'offre de déplacement
multimodale et réduire les nuisances environnementales liées a la circulation automobile.
En effet, le « one way » pourrait permettre a des personnes qui font aujourd’hui des
trajets a pied, en vélo ou en transport en commun de les faire en voiture sans avoir
besoin d’en acheter une. Il s’agit par exemple des trajets domicile-travail. On sait que le
« one way » a eu un effet massif sur la pratique du vélo a Lyon au travers du service
Vélo'v. Est-ce que I'on veut obtenir le méme effet pour la voiture ? Autrement dit, I'essor
de I'autopartage serait vain s’il exprime en fait un acces facilité sur les plans financier (je
ne paye plus que les couts variables) et pratique (je réserve mon stationnement a
I'arrivée) a l'automobilité. Par ailleurs, I'expérience d’Autolib’ a Lyon montre que
I'absence de « One way » peut étre un motif de déception au moment de I'abonnement
mais qu’elle n’est en aucun cas un motif de résiliation en soi.

En termes de faisabilité, le « One way » implique semble-t-il des colits de gestion
supérieurs au modele de la boucle : stations plus nombreuses, logiciels de réservation des
véhicules et des places de stationnement plus complexes, etc. .

/1 Le modele de la « boucle » : un développement qui bute
d’abord sur son manque de notoriété ?

Pour les tenants de la « boucle », ce modéle d’organisation est conforme a la finalité
premiére de 'autopartage : favoriser la dépossession automobile et la consommation
individuelle d’automobilité en proposant un service qui préserve I'acces a une voiture
lorsque son usage s’avere indispensable. En soi, le modeéle de la boucle pose des
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contraintes qui aménent l'usager a sortir du « réflexe automobile » pour aller vers une
logique ou le besoin du déplacement automobile est a chaque fois réinterrogé.

Dans ce cadre, la faible diffusion d’Autolib’ s’expliquerait non pas par le manque
d’attractivité du service mais par son manque de notoriété aupres des habitants et des
entreprises. L'une des priorités pour répondre a cette difficulté résiderait dans
I'installation de stations d’autopartage sur la voirie qui permettrait de rendre le service
plus visible.

Controverse

Pour les détracteurs du modele de la « boucle », les objectifs de développement affichés
par LPA serait largement insuffisant. Lyon Parc Auto table en effet sur une augmentation
de 10 véhicules par an du parc mis a disposition des usagers, pour un total actuel de 70
véhicules. Pour certains, il serait préférable de « taper un grand » et proposer le plus
rapidement possible 500 véhicules et 150 stations dans I'agglomération. Devant
I'ampleur des investissements a consentir, se pose alors la question de la capacité de
Lyon Parc Auto a assurer par elle-méme le développement massif du service.
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6.4 Facteurs de succes et freins du service Autolib’

A Pour I'association La Voiture Autrement

Facteurs de succes

Freins, difficultés

Internes :
— Des membres associatifs motivés et disponibles

—> Les membres de I’association sont les premiers

clients du service

- Un renouvellement des instances dirigeantes de

I'association qui a permis de reformuler

I’ambition du service

Internes :

- Une difficulté a faire évoluer I'organisation du
service pour répondre a l'accroissement du
nombre d’adhérents (savoir-faire trop artisanal)

- Certains membres de I'association ont exprimé
une réticence a voir s’accroitre le nombre
d’adhérents (crainte que le service contribue en

fait a promouvoir I'usage de la voiture)
—> Des capacités d’investissement limitées

— Une trésorerie fragile

Externes :

- Financements externes (Ville de lyon, Ademe,

nef)

— Partenariat avec Lyon Parc Auto pour disposer de

places de parking a tarifs préférentiels

— Utilisation d’un dispositif technique de gestion du

service déja expérimenté dans d’autres Vvilles

francaises et allemandes.

Externes :

- Une difficulté a nouer des partenariats avec les

autres acteurs des déplacements urbains

Sociétaux :

— une moindre importance de la possession d’une

voiture aupres des jeunes actifs

— Un budget transport de plus en plus lourd pour
les ménages (stagnation des salaires, chomage,

accroissement du prix du carburant, etc.)

— Une conscience écologique qui progresse au sein

de la population

— une demande latente pour accéder a une voiture

ala carte

— Un taux de motorisation plus faible en centre-ville

Sociétaux :
— Trés faible notoriété du concept d’autopartage

— Un service qui perd une grande partie de son
intérét pour un usage quotidien
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A1 Pour Lyon Parc Auto

Facteurs de succes

Freins, difficultés

Internes :

— Une forte capacité d’investissement dans

I’extension de I'offre

— Une volonté de faire de I'autopartage un levier de
diversification de I'activité de la SEM

— Une activité de communication plus développée

— Une identité « service public » favorable a I'image

du service autolib’
— Une structure organisationnelle solide

—> une activité de veille sur les expériences

d’autopartage conduite ailleurs

Internes :

de
I’autopartage (« ce n’est pas notre métier »)

—> Réticences certains salariés face a

— ['activité autopartage demeure déficitaire

— Une stratégie de développement progressif de
I'offre contestée

Externes :

Externes :

— |'autopartage n’est pas encore reconnu comme
une composante a part entiere de la politique des

déplacements d’agglomération

—> LPA est désormais mis en concurrence avec des
gestionnaires privés pour assurer la gestion des parcs

de stationnements lyonnais

— LPA sera prochainement soumise a la comparaison

avec la démarche Autolib’ engagée en région

parisienne

Sociétaux :

- une moindre importance de la possession d’une

voiture aupres des jeunes actifs

— Un budget transport de plus en plus lourd pour
les ménages (stagnation des salaires, chdmage,

accroissement du prix du carburant, etc.)

— Une conscience écologique qui progresse au sein

de la population

- une demande latente pour accéder a une voiture a

la carte

Sociétaux :
- Trés faible notoriété du concept d’autopartage

— Un service qui perd une grande partie de son

intérét pour un usage quotidien
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Annexes

A1 Personnes rencontrées

Corinne Cottier, Responsable du service Autolib’ au sein de I'association « La Voiture
Autrement » de 2006 a 2008, Responsable du pdle autopartage au sein de la SEM Lyon
Parc Auto depuis 2008

Frangois Gindre, Directeur général de la Société d’Economie Mixte « Lyon Parc Auto »
depuis 1990

Olivier Ledru, Président de I'association « La Voiture Autrement » de 2006 a 2007

Gilles Vesco, Conseiller municipal Lyon en charge des déplacements et vice-président du
Grand Lyon en charge des nouvelles mobilités depuis 2008, Membre du Conseil Syndical
du Syndicat mixte des Transports pour le Rhone et I’Agglomération Lyonnaise (SYTRAL)
depuis 2008, Membre du conseil d’administration de Lyon Parc Auto (LPA) depuis 2008

A1 Ressources documentaires

http://www.communauto.com/bilan.html
http://www.franceautopartage.com/FAP/FAPavantages.htm
http://www.lpa.fr/lpa/accueil.aspx?site=LPACH&lang=FR&page=ACCUEIL
http://www.autolib.fr/autolib/

http://www.autolib-paris.fr/

Scénarios de développement — Association La Voiture Autrement, 2006
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