VERS UNE APPROCHE INTEGREE DE LA MOBILITE URBAINE

Prof. Dr. Jean MARCHAL
Prof. Dr. Alassane B. NDIAYE

[image: image1.emf]UNIVERSITE DE LIEGE
Département ArGEnCo
ANAST     -    Secteur Transport, Logistique, Urbanisme + Conception (TLU+C) 
Analyse des Systèmes de Transport
I. INTRODUCTION
Un bon système de transport est une garantie de développement pour une ville et une région. Alors qu'auparavant ce concept était surtout déterminé par des règles économiques, aujourd'hui des facteurs psychosociaux - l'environnement, le respect du patrimoine - jouent également un rôle. Davantage de routes et de voitures n'est plus une solution. L'analyse scientifique a son rôle à jouer. La mobilité doit être considérée dans son ensemble et l'intermodalité a fait son apparition liée à des concepts logistiques. L'objectif est la gestion efficace des "espaces sociaux" dont la mobilité n'est en fait qu'un élément. Dans une politique de mobilité, l'urbanisation, le transport en commun, le rapport entre coût privé et coût social marginal, l'impact de la mobilité sur l'aménagement public jouent un rôle : l'analyse scientifique nous apprend d'ores et déjà que le processus de décision politique devra nous faire évoluer vers une mobilité durable dans un environnement viable.
II. VERS UNE NOUVELLE APPROCHE DE LA POLITIQUE DE MOBILITE
Il est impératif de développer de nouvelles méthodologies (et donc de nouveaux outils) qui permettent une réelle approche globale et intégrée de la mobilité. L'intégration doit se faire à trois niveaux au moins :
· l'ensemble des modes de transport doit être concernés tant pour le transport de personnes que pour le transport de marchandises. Il faut raisonner en terme de multimodalité et d’intermodalité et donc de complémentarité  entre les modes de transport par une logique de réseau de façon à tirer chaque fois parti du mode le plus efficace et le plus approprié aux besoins et cela en tenant compte de la charge que représente le transfert d'un mode à l'autre, ce qui nécessite une logistique intégrée ;

· les politiques et choix en matière de transport, d'infrastructure et d'aménagement du territoire doivent être intégrés ;

· il importe enfin de mobiliser, en vue d'une mobilité durable, les différents niveaux de pouvoir et de compétence. 

Les besoins de mobilité des personnes et des marchandises sont évidemment déterminés par divers facteurs dont plusieurs sont étroitement liés à la croissance économique, mais celle-ci à son tour est largement influencée par les conditions dans lesquelles se déplacent les personnes et les biens. La diminution des coûts privés du transport (coûts monétaires, coûts en temps), l'amélioration de la qualité des transports sont des éléments essentiels de la compétitivité économique. Les activités dans le domaine des transports (infrastructure, matériel, services, etc.) constituent en soi un secteur économique de première importance. Pour garantir une croissance équilibrée de ces activités et assurer à long terme une accessibilité économique, efficace et sûre, il convient de mener une politique de mobilité globale et intégrée.
Cette politique de mobilité doit agir de façon complémentaire sur quatre plans différents:

· sur les coûts, qu'il convient de réduire ;

· sur les prix, de façon à rapprocher autant que possible le prix payé pour le
  service de transport de son coût social réel (environnement, sécurité…) ;
· sur la demande (aménagement du territoire, comportement…) ;
· sur l'infrastructure ;
· sur l'offre de transport.
Les actions sur les coûts peuvent porter sur les composantes internes ou externes du coût social.  Du premier type, relèvent notamment diverses mesures de libéralisation et dérégulation qui visent à réduire le coût privé du transport. Du second type, relèvent notamment les diverses réglementations (code de la route, mesures de sécurité, normes techniques pour les véhicules et carburants, etc.) prises pour réduire les coûts humains et environnementaux. Les coûts de congestion doivent aussi être maîtrisés. 
En économie de marché, les prix constituent le signal fondamental qui permet une allocation efficace des ressources. Mais pour ce faire, il convient que le prix supporté par les utilisateurs corresponde au coût réel et plus particulièrement à ce que les économistes appellent le coût social marginal: social, dans le sens où est prise en compte la valeur de la totalité des ressources détruites ou dégradées du fait de la production et de l'utilisation du bien et du service; marginal dans la mesure où il s'agit du coût supplémentaire que représente une production ou une utilisation additionnelle.

Assurer une meilleure correspondance entre prix et coût social marginal est un objectif important d'une politique de mobilité. Mais une telle tarification se heurte évidemment à de nombreux obstacles administratifs, réglementaires, financiers, politiques, ... et il faut souvent se contenter de solutions qui impliquent entre autres le maintien de certaines subventions.

Le Service d'Analyse des Systèmes de Transport (ANAST) de l’Université de Liège (Belgique) a développé, durant ces dix dernières années, une nouvelle vision intégrée pour une gestion de la mobilité urbaine (outil SIGMA): il s’agit réellement d’une première initiative sur le plan international. 
III.  PRESENTATION DE L’OUTIL SIGMA
SIGMA (Système Intégré de Gestion de la Mobilité Urbaine) consiste en l’intégration de données et la communication entre des modules experts existants.

L’objectif n’est pas de créer un super modèle qui gérerait tous les aspects de la mobilité, mais de faire dialoguer judicieusement les meilleurs modules existants pour chaque aspect de la mobilité. L’intégration est obtenue par la centralisation via une base de données, ce qui rend possible une vue globale du problème. Notre approche repose à la fois sur le traitement et la gestion minutieuse des données grâce à des modules experts dans leur domaine (trafic, émissions polluantes, émissions sonores, aménagement du territoire, juridique, Etc.), en prenant ainsi en compte chaque aspect de la mobilité.

Notre approche repose à la fois sur le traitement et la gestion minutieuse des données grâce à des modules experts dans leurs domaines (trafic, émission polluante, émission sonore, aménagement du territoire, juridique, etc.), en prenant ainsi en compte chaque aspect de la mobilité. 

L’approche consiste en l’intégration des données et la communication entre les modules experts existants. 

L’intégration est obtenue par la centralisation via une base de donnée, ce qui rend possible une vue globale du problème. 
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Figure 1: Architecture du modèle SIGMA 
L’interopérabilité des modules et le dialogue entre ceux-ci permet d’alléger les modules de leur base de donnée locale et ainsi approfondir chaque module de manière autonome et standardisée. SIGMA permet également la gestion et l’analyse des conséquences de scenarii vu par les différents modules et de manière intégrée. Il permet enfin de faire des prévisions à plus ou moins long terme afin de rendre compte d’un large spectre d’impacts d’un ou de plusieurs scenarii à travers le temps. L’interopérabilité du modèle intégré SIGMA permet d’ «accrocher» un nouveau module aisément autour de la base centralisée mais également de remplacer un module devenu obsolète par un tout nouveau module. 

La connaissance technique que nous utilisons permet de réaliser un module intégré, applicable à toutes les agglomérations, qui gère efficacement les données de chaque aspect à traiter de la mobilité et ce, de manière complètement portable.  

Il est également possible d’intégrer au modèle SIGMA des applications externes complémentaires à l’outil d’aide à la décision : GIS, Outils statistiques, etc.  L’outil nous permet notamment d’analyser le plus objectivement possible les résultats obtenus, en gardant en permanence un sens critique aigu. Il est une véritable application d’aide à la décision. 

Le noyau de SIGMA offre une panoplie de fonctionnalités qui permet de mettre en orbite des modules de gestion spécialisés dans la mobilité ainsi que des fonctionnalité GIS qui resteront totalement autonomes bien qu’en communication avec les autres modules. 
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Figure 2: Noyau du modèle SIGMA
Ce modèle intégré permet le dialogue entre les divers modules existants ou futurs. Il est évident que le module des émissions polluantes aura besoin des données résultantes du module de trafic. Il serait surréaliste de penser que la meilleure solution point de vue fluidité du trafic, soit la meilleure solution pour les émissions polluantes, pour le bruit ou pour le coût global. L’approche intégrée permet le dialogue entre ces modules, la création et la gestion de scenarii afin d’obtenir la meilleure solution globale. 

L’outil est  multicouche. La première couche est un système de gestion de base de données. Elle permet la migration des données, la distribution, la centralisation des données et la communication entre les différents modules experts. La deuxième couche permet la gestion des scénarii, l’analyse et les simulations. La troisième couche est un véritable outil d’aide à la décision et statistique. Quant à la dernière couche, elle assure la visualisions des données et résultats de différente manière.
Un outil GIS3 complète le système de SIGMA en proposant une interface conviviale pour accéder aux banques de données exploitées ainsi qu'aux sources de données externes. Il permet la réalisation de sorties graphiques de grande qualité et propose de puissants outils d'analyse. Grâce à son interface web, le module permet de créer et gérer différents scénarii pour une plus grande facilité d’aide à la décision.
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Figure 3 : Interaction du modèle SIGMA et de ses modules
IV. CONCLUSIONS
Les démarches classiques d'analyse de la mobilité urbaine ont conduit à ce qui pourrait être considéré comme des "divisions fonctionnelles et spatiales des tâches", une atomisation professionnelle du secteur de la mobilité urbaine d'où découle une juxtaposition de politiques sectorielles dans le domaine de l'urbanisme, de la circulation, du stationnement et des transports publics. Cela constitue un obstacle à un développement maîtrisé de la ville, à une régulation cohérente de l'espace urbain. 
La nécessité de considérer non plus une mobilité désincarnée, mais au contraire profondément ancrée dans un contexte spatial, social, technologique, environnemental et temporel déterminé, a été souvent soulignée dans les années précédentes et a conduit à plusieurs initiatives basées sur ce que l'on pourrait appeler "approche intégrée". Il s'agit de l'intégration d'un grand nombre de paramètres (y inclus la dimension "humaine", la perception de l'usager, les vues des décideurs) et donc la collaboration étroite de divers spécialistes issus de divers domaines scientifiques, d'où l'effacement des barrières disciplinaires. 

Il s'agit d'une avancée remarquable dont l'objectif théorique est, pour une zone urbaine donnée, de substituer à la notion de plans sectoriels de circulation, d'urbanisme, etc., la notion de plan de mobilité urbaine. Ce dernier permet une nécessaire vision globale des différentes relations qui existent entre les composantes de l'espace urbain et faciliterait la mise en place de politiques/initiatives de gestion durable de la mobilité. 

Malgré des progrès notables, l'opérationnalisation de cette approche intégrée reste fort lente et il n'existe pas encore de véritable outil intégré correspondant au challenge ci-dessus cité. 

Par ailleurs, la situation que connaissent actuellement les agglomérations urbaines, confrontées aux effets néfastes (et difficilement prévisibles dans l'état actuel des choses) d'une mobilité sans cesse croissante, malgré les différentes mesures ou initiatives originales prises, a tendance à montrer en fait que l'approche intégrée seule, ne serait pas suffisante. De plus, les changements observés et/ou attendus dans le domaine social et technologique dans les années à venir et les challenges auxquels se trouvera confrontée la ville de demain renforcent cette idée et justifient la réelle nécessité d'une révision de notre compréhension du concept de mobilité et d'un renouveau du cadre conceptuel et des méthodes d'analyse de la mobilité urbaine. 

C'est justement dans cette optique que se sont inscrites les recherches menées depuis près de 10 ans par le Service d'Analyse des Systèmes de Transport (ANAST) de l’Université de Liège (Belgique) et donc le développement de l’outil SIGMA.
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