Durabilité des modeles économiques
innovants : focus sur les modeles de
mobilité

Rapport pour : Conseil fédéral du développement durable

Date : 17/01/2019

Auteur : Bruno Van Zeebroeck

TRANSPORT

m MDB!LITY

Transport & Mobility Leuven
Diestsesteenweg 57

3010 Louvain

Belgique
http://www.tmleuven.be

Langue originale de I’étude : néerlandais

Cette étude est le résultat du travail fourni par le bureau d’étude TML pour le compte du
CFDD. L’étude ne représente donc pas le point de vue de ses membres.



1 TRANSPORT
u MOBILITY

Table des matieres

Table dES MALIEIES ...cuvueeiieiieiccicc s 2
1T RESUME EXECULI . couuteiriiecieirireietetr ettt bbbttt bttt bbbt b b senene 4
1.1 L cadre de PETUAE ....uiviiieeieiricceies ettt 4
1.2 Les résultats de PEtude ..o e 6
2 Objectif et guide de lecture de PEtude ... 13
3 Cadre de I’étude : évaluation des MEI dans un cadre sociétal évolutif ..........cooveeeervrcvcrerrenecnes 14
3.1 Notions, concepts et MOACIES........couuiiieiiiiiiiiee s 14
3.2 Une distinction entre les différents modeles est partiellement artificielle .......cccueuuenee 16
33 Facteurs qui orientent I'évolution des modeéles éconOmMIQUES........cvveveciciriirivseericinnne 18
3.4 Question étudiée : Quelles mesures no regret menent a un systeme de mobilité plus
UEADLE 2ottt bbbttt sttt b 24
3.5 Cadre d’EVAlUATION w.ceeverrerecieirrcecieereeee ettt sseseeesessenees 25
4 FEvaluation de autopartage et du COVOITUIAZE ..v.uruumnrrrvvvesssmnrssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssanns 29
4.1 AULOPALTAZE .ot bbb naes 29
4.2 COVOILULAGE. ... vt 36
4.3 MODIEY 28 @ SEIVICE.couuvuiiriiriirieieiciiici et 45
4.4 Impacts des MEI dans le secteur de 1a MODIlte ......c.cuiuieiericiiiniiriieieeiceeeceinne 46
4.5 Facteurs de succes et obstacles pour les MEI dans le monde de la mobilité cités par la
LELELAtULE €1 1S EXPEITS...vuveruuieeieeciiecieaeireeeir et enaes 59
5  Bien-étre des travailleurs dans 'économie de platefOrmes........coieeeveciniiniirienieicinenniieeeiennns 65
5.1 La numérisation offre des OPPOLTUNILES.....c.ccuivieierieciiiiiiirieieieiii e 65
5.2 Le défi d’emplois de qualité dans ’économie de plateformes........coccuvecuriciriciricnneans 65
5.3 Etude de cas : Molenbike, une plateforme de, par et pour des coursiers et Bruxelles 67
6 Leviers pour 1a POLEQUE.....cccuiiiiiiciiiici s 75
6.1 Tableau d’apergu rECAPITUIALI......c.cvuivevieeiiciicrce e 75
6.2 Résumé des connaissances actuelles : moitié supérieure du Tableau 4..........cccccueuueeeee. 76
6.3 Leviers pour le responsable politique : moitié inférieure du Tableau 4...........ccceceeuuee. 78

Rapport durabilité des modéles économiques innovants 2



1 TRANSPORT
u MOBILITY

7 BIBHOGLAPRIE ...t s 83
8 ANNEXES oo R 86
8.1 Liste des objectifs de développement dutable .........ccoccuviciniciiicinicinicnccrcrceaes 86

8.2 Charte Molenbike

Rapport durabilité des modeles économiques innovants 3



1.1

1 TRANSPORT
u MOBILITY

Résumeé exécutif

Le cadre de I'étude

Le CFDD souhaite mieux se positionner dans le débat autour de Modéles Economiques Innovants
(MEI). Les questions d’étude posées a cet effet par le CFDD ont donc été les suivantes :

Quel modeéle économique innovant les ponvoirs publics doivent-ils soutenir pour parvenir le plus efficacement possible a
une société durable 2

Comment les ponvoirs publics doivent-ils soutenir ce modele économique innovant ¢

Pour obtenir des résultats pertinents avec des moyens limités, le CFDD a également proposé de
concentrer les analyses sur le secteur de la mobilité. Mais avant de mettre I’accent sur le secteur de
la mobilité, nous avons adopté une vue plus générale pour placer le phénomene des MEI dans une

perspective plus large.

Sur la base d’une vision plus large de la société et de I’évolution des modéles économiques, il nous a
semblé difficile d’apporter une réponse aux questions initiales de I'étude. Un principe de base
important de I’économie circulaire, 'un des MEI, consiste par exemple 2 utiliser les matieres
premieres de la fagon la plus efficace qui soit. Mais un travail efficace est aussi un principe de base
d’organisations actives dans I’économie « linéaire classique ». La ligne de démarcation entre
I’économie « circulaire » et ’économie « linéaire classique » n’est donc pas toujours tres claire et c’est

également le cas pour d’autres MEI.

Silobjectif consiste a choisir un seul modéle économique a promouvoir, la ligne de démarcation
imprécise entre des modeles économiques complique les choses. En outre, il est risqué de choisir
aujourd’hui déja un modele qui semble prometteur mais qui est encore relativement marginal. 1l se
pourrait en effet que ce modele ne s’avere pas du tout intéressant dans une phase de

développement ultérieure.

Nous avons donc élargi le regard porté sur I’étude et nous nous sommes demandé s’il existait des
mesures ‘no regret’. Nous entendons par « mesures no regret » des mesures qui otrientent avec presque
100% de certitude la société dans la bonne direction ou, autrement dit, des mesures qui orientent
aussi dans tous les cas des modéles classiques dans la bonne direction au lieu de promouvoir un ou
plusieurs des modeles marginaux qui existent aujourd’hui. Pour connaitre la fagon d’influencer la
société et des modeles économiques, nous avons analysé les facteurs qui exercent une influence.

Nous avons trouvé cinq facteurs qui influencent I’économie.

Le schéma 1 clarifie les choses. Le cadre rouge représente 'économie dans son ensemble qui
renferme certains modeles économiques. Les lignes pointillées autour de ces modeles indiquent
clairement qu’il n’existe aucune ligne de démarcation stricte entre les modeles. Les cadres orange
autour de ’économie représentent les facteurs qui influencent le fonctionnement de I’économie. 11
s’agit des valeurs et motivations des consommateurs et organisations (1), des prix relatifs des biens
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et services (3), de I’évolution technologique (4), de la disponibilité des ressources (5) et du cadre
réglementaire (2).
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Schéma 1 : Apercu des modéles économiques et des facteurs qui influencent I’économie

Un examen de la littérature, des études de cas et des interviews aident a
trouver des réponses

Apres avoir adapté la Schéma question étudiée, nous nous sommes a nouveau concentrés plus
spécifiquement sur le secteur de la mobilité, et plus particulicrement sur les systemes de
Pautopartage et du covoiturage, a la recherche de mesures ‘no regret’. A cet égard, nous avons
utilisé des études précédentes menées sur ce théeme chez TML, nous avons consulté une littérature
supplémentaire et nous avons organisé des interviews. En outre, nous avons réalisé trois études de
cas concrets des organisations suivantes :

: un systéme de partage de voitures privées entre voisins ;

CozyCar : un systeme de partage de voitures pri ntre voisin

Rezopouce : des ‘trajets organisés, une formule a succes dans les zones rurales en France qui
permet de covoiturer spontanément et d’améliorer la mobilité ;

Molenbike : une coopérative bruxelloise de coursiers a vélo qui est spécialisée dans le transport de
produits locaux et respectueux de 'environnement.

Ces cas sont tous des exemples de la fagcon dont des modéles économiques innovants peuvent
rendre la société plus durable. Ils nous ont également permis de tirer les lecons nécessaires.

Evaluation des MEI en fonction de critéres de durabilité

L’autopartage, le covoiturage et, dans une moindre mesure, I’économie de plateformes ont été

évalués en fonction de criteres environnementausx, sociaux et économiques. En guise de criteres
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environnementaux, nous avons évalué 'impact sur les émissions (climat et qualité de Dair), sur
Pespace et sur utilisation des matiéres premieres. En guise de critéres sociaux, nous avons évalué la
congestion et les accidents, le nombre et la qualité des emplois ainsi que I'inclusion. En guise de
criteres économiques, nous avons évalué le pouvoir d’achat et la création d’une valeur monétaire. Si
possible, nous avons également établi le lien avec les Objectifs de développement durable (ou sustainable
development goals — SDG). Le cadre d’évaluation est décrit en détail au point 3.5.

L’analyse se base en majeure partie sur Pautopartage et le covoiturage, avec quelques éléments de
réflexion en ce qui concerne 'économie de plateformes.

Les résultats de I'étude
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Tableau 1 : Apercu des impacts de différents MEI et de différentes formes de politique

Le tableau indique schématiquement dans sa moitié supérieure les impacts pour différents modeles
d’autopartage et de covoiturage (« lignes Aujourd’hui »).

Les impacts sont indiqués dans les colonnes de droite. Chaque grande catégorie d’impacts est
répartie en deux ou trois sous-catégories pour pouvoir mieux nuancer I'impact. Certains d’entre eux
coincident (en partie) avec des Objectifs de développement durable (ODD) comme 'indique la
ligne supérieure du tableau. Ces catégories et sous-catégories sont analysées au point 3.5.1. Chaque
critere d’évaluation peut évoluer d’une facon tres positive (++), positive (+), négative (-) ou tres
négative (--), mais aussi d’une facon quasi-nulle (+-). Un point d’interrogation (?) signifie que cet
impact précis est vague. Une évolution positive au niveau du pouvoir d’achat/du prix de la mobilité
signifie que la mobilité devient moins chere.

Les lignes inférieures indiquent les impacts de facteurs environnementaux qui influencent
positivement I’évolution de Pautopartage et du covoiturage. Nous les qualifions de /viers dans le
tableau. Ces facteurs correspondent aux cadres « orange » du Schéma 1 et sont précisés au point
3.3. 11 s’agit en grande partie de facteurs entre les mains de responsables politiques.

Cette représentation schématique dans un tableau est un exercice délicat vu qu’elle simplifie
fortement la réalité. En outre, les impacts dépendent de nombreux facteurs externes. Pour cette
raison, certains impacts pourraient fournir dans des circonstances spécifiques un résultat différent
de celui indiqué dans le tableau. Le tableau indique les impacts les plus probables sur la base des
connaissances accumulées. Surtout pour la moitié inférieure du tableau, il est important de lire le
tableau en tenant compte des explications fournies ci-dessous sur les impacts du covoiturage et de
Pautopartage (voir 1.2.1.) pour nuancer la codification du tableau.

Rapport durabilité des modéles économiques innovants 6
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Impacts du covoiturage et de I'autopartage

Une analyse des différents modeéles d’autopartage et de covoiturage nous apprend que 'impact
environnemental varie d’aucun impact a un impact fortement positif. Vous trouverez plus de détails sur

les impacts environnementaux au point 4.4.1.

Les systémes d’autopartage round trip station based exercent un impact environnemental
fortement positif.

Les systemes d’autopartage round trip station based sont des systemes comme Cambio et des systemes
peer-to-peer ou la voiture partagée part toujours d’'un méme endroit et est ramenée a cet endroit.
Des systemes peer-to-peer sont des systemes ou des personnes d’'un méme quartier partagent des
voitures via un intermédiaire comme CarAmigo ou sans aucun intermédiaire comme Cozycar. Ces
systemes permettent de réduire les kilometres parcourus, les émissions et le nombre de véhicules
nécessaires, ainsi qu'une économie aux niveaux des matieres premieres utilisées et de Pespace
public. La raison de ces impacts est le changement de comportement qui est associé au choix de ce
type de systemes d’autopartage. Les personnes qui choisissent des systemes d’autopartage szation
based réduisent le nombre de kilometres qu’elles parcourent.

Les systémes free floating exercent une influence plus limitée ou n’exercent aucune
influence sur le nombre de kilometres parcourus. Ils réduisent toutefois I'impact sur I'espace

public.

Des systemes d’autopartage conviviaux comme les systemes free floating, par exemple DriveNow,
sont des systemes ou la voiture partagée n’a pas de lieu de stationnement fixe et peut étre laissée
dans un endroit au choix, le plus souvent dans une zone précise. Actuellement, les impacts de ces
systemes sont variables. Souvent, ils ne font pas diminuer le nombre de kilometres parcourus. Pour
nous faire une idée des impacts lors d’un déploiement plus important, nous nous sommes intéressés
a des simulations consacrées a 'impact de véhicules autonomes partagés car il s’agit d'une forme
extrémement attirante d’autopartage. Ces simulations indiquent que le nombre de kilomeétres
parcourus par le véhicule et donc aussi la consommation d’énergie pevent augmenter par rapport a
la situation actuelle sans une politique appropriée. Le nombre de voitures nécessaires sera inférieur
dans ces scénarios. Mais en raison de l'utilisation plus intensive de ces véhicules, le besoin de
maticres premiéres ne sera pas moins élevé. Le nombre de places de parking nécessaires sera
toutefois inférieur. Pour indiquer Pimpact incertain exercé sur les kilometres parcourus par le
véhicule, le tableau mentionne un point d’interrogation pour les émissions et la congestion dans le
tableau d’apercu.

Selon les informations (limitées) disponibles, le covoiturage sur une courte distance remplace
surtout ’autosolisme. Un exemple typique de covoiturage sur une courte distance est le
covoiturage pour les déplacements domicile-travail. Il serait bon de pouvoir confirmer cet impact
grace a d’autres études menées dans d’autres contextes, surtout aussi pour la Belgique. Le nombre
de voitures ne diminuerait pas griace au covoiturage cat les personnes qui covoiturent sur une
courte distance possedent normalement aussi une voiture.

Le covoiturage sur une longue distance exerce un impact positif limité. BlaBlaCar est un

exemple de covoiturage sur une longue distance. Il remplace dans de nombreux cas un voyage en
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train et dans un nombre limité de cas seulement un voyage en voiture. En outre, 25% des
chauffeurs qui covoiturent sur une longue distance utiliseraient le train si le covoiturage sur une
longue distance n’existait pas. L’impact environnemental du covoiturage sur une longue distance
n’est donc positif que dans une mesure limitée. La réduction des émissions est estimée a 12% par

trajet.

Les impacts sociaux plus larges restent limités a moins de congestion, a moins d’accidents, a
d’éventuels meilleurs rapports entre les utilisateurs et, indirectement, a une légére augmentation

potentielle de 'emploi. Vous trouverez plus de détails sur les impacts sociaux au point 4.4.2.

Une diminution du nombre de kilomeétres parcourus grace aux systémes d’autopartage station based
signifie normalement aussi moins de congestion et d’accidents. Cette caractéristique s’appliquera
dans une moindre mesure ou ne s’appliquera méme pas du tout aux systémes free floating vu que les
kilometres parcourus avec ces systemes peuvent aussi augmenter (voir les impacts
environnementaux ci-dessus).

L autopartage et le covoiturage offrent des opportunités pour rendre I'utilisation de la voiture
accessible a des personnes qui ne possedent pas de voiture a Pheure actuelle. Les systemes
d’autopartage et de covoiturage peer-to-peer, surtout, affichent un potentiel suffisant pour
renforcer les rapports sociaux. L’acceptation de modéles économiques innovants par des groupes
moins bien intégrés socialement reste également un défi. L’inclusion mérite donc une attention

toute particuliere.

Les systemes d’autopartage et de covoiturage analysés exercent un impact limité sur "emploi. Des
études révelent toutefois que ces systémes pourraient permettre de créer indirectement des emplois
supplémentaires. La consommation passe d’'une forme de mobilité a une autre, du propre véhicule
‘plus cher’ a un autopartage ou un covoiturage ‘moins cher’. Suite a cela, I'utilisateur de la voiture
libere un budget qu’il peut consacrer a une autre consommation. Cette nouvelle consommation crée
davantage d’emplois que I'ancienne consommation liée a son propre véhicule. L’impact est donc

positif, mais limité.

En analysant les impacts économiques, nous pouvons conclure que la mobilité peut devenir moins
chére et qu’une croissance supplémentaire ou une création de valeur est enregistrée grace a
lautopartage et au covoiturage. Vous trouverez plus de détails sur les impacts économiques au
point 4.4.3.

Lautopartage et le covoiturage sont positifs surtout pour les automobilistes qui utilisent leur voiture
d’une fagon limitée et/ou pour les personnes qui adaptent leur comportement en matiere de
mobilité. Les utilisateurs font en général la meilleure affaire financiere avec des systemes peer-to-
peer sans intermédiaire vu qu’aucun intermédiaire ne doit étre payé. En milieu urbain, des systemes

avec intermédiaire peuvent toutefois étre aussi intéressants et méme plus intéressants.

Une valeur peut étre créée via des plateformes et des offreurs de véhicules partagés. En outre, il
s’avere qu’une croissance économique supplémentaire (et des emplois supplémentaires) est créée

grace a évolution des modeles de consommation.

Rapport durabilité des modeles économiques innovants 8
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Les systemes d’autopartage et de covoiturage que nous avons analysés dans le secteur de la mobilité
affichent un potentiel pour rendre plus durable notre société, a condition toutefois quune politique
d’encadrement efficace soit mise en place (voir 1.2.2). Une vigilance supplémentaire est en outre
nécessaire pour certains modeles économiques innovants, a savoir les plateformes pour prestataires
de services. Ces plateformes offrent certainement de nombreuses opportunités en termes
d’innovation et d’emploi. Des activités qui n’auraient pas été possibles auparavant peuvent
aujourd’hui étre réalisées et ces activités garantissent une innovation et une création d’emplois. Par
ailleurs, des risques sont également liés a ces plateformes. Des plateformes ont tendance a créer un
monopole et peuvent donc mener notamment a un zellement par le bas en ce qui concerne les
conditions de travail. Il est important que les pouvoirs publics ne facilitent pas une dégradation des
conditions de travail en créant des statuts sans aucune obligation fiscale et/ou protection sociale.
Nous avons observé a la fois les opportunités et les risques lors de I'analyse de I’étude de cas
Molenbike, une coopérative bruxelloise de coursiers a vélo pour laquelle une plateforme est

cruciale.

Vous trouverez plus de détails sur 'économie de plateformes au point 5.

Suggestions en matiére de gestion des modéles économiques innovants
par les pouvoirs publics

L’autopartage et le covoiturage sont aujourd’hui encore des phénomenes marginaux. Si nous
voulons pouvoir mieux profiter des effets positifs de ces modeles en tant que société, ils vont
devoir étre mieux intégrés. Pour ce faire, un changement de comportement sera nécessaire et le
cadre devra changer. Nous pouvons nous pencher a cet effet sur les facteurs qui exercent une
influence (voir aussi Schéma 1).

La durabilisation des valeurs sociales est un travail de longue haleine. Cette durabilisation peut étre
encouragée par des campagnes de sensibilisation, en prenant comme référence sociale un
comportement déterminé de personnes de référence, mais aussi en introduisant plus largement des
processus de réflexion autour de la durabilité dans différentes formes d’enseignement et dans la

société.

Un systeme de valeurs plus durable signifie que la relation avec soi-méme, avec entourage, avec
autrui et avec la nature devient plus respectueuse. Un avantage financier n’est alors plus la raison
principale qui justifie I'utilisation de modeles économiques innovants.

Les personnes posséderont moins de voitures, parcourront moins de kilomeétres en voiture,
accorderont plus d’importance a I'inclusion et consacreront moins d’argent a la mobilité. Le niveau

de consommation général pourrait aussi baisser.

Rapport durabilité des modeles économiques innovants 9
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La taxation sur l'utilisation de la voiture individuelle rend I'autopartage et le covoiturage attirants via
un incitant de prix. Contrairement a la durabilisation des valeurs sociales, I'incitant de prix est une
motivation externe pour changer de comportement tandis qu’un changement du systeme de valeurs
est un incitant interne. Les impacts environnementaux sont donc similaires, mais les autres impacts
sont différents.

Une augmentation de la taxation sans un changement du modele interne de valeurs peut engendrer
une frustration et une incompréhension. La taxation sera aussi tres probablement pergue, du moins
provisoirement, comme une paupérisation ou une baisse du pouvoir d’achat. Le prix de la mobilité
des personnes qui roulent beaucoup augmentera. Pour les plus démunis, cette situation signifiera
qu’ils ne peuvent plus se permettre d’acheter une voiture. S’ils n’ont pas d’autres alternatives de
mobilité, les plus démunis pourront alors étre confrontés a une précarité de la mobilité et a un
isolement. Moyennant une politique d’accompagnement appropriée, cette mesure pourra toutefois

aussi s’avérer socialement positive.

La facon dont les pouvoirs publics vont utiliser les taxes percues est essentielle en la matiere. Des
études révelent que lorsque les taxes pergues sont utilisées pour réduire les impots sur le travail,
cette politique exerce un effet globalement positif. Des corrections sociales restent importantes a
cet égard.

Une révision complete de la fiscalité sera importante pour rendre l'utilisation de la voiture
individuelle peu attirante d’une fagon cohérente. La suppression des avantages fiscaux sur les
voitures-salaire est essentielle. Une voiture-salaire est une voiture de société qui vient compléter le
salaire du travailleur. Le travailleur n’a pas réellement besoin de la voiture pour exercer sa fonction.
L’introduction d’un budget de mobilité peut constituer une premicre étape dans la bonne direction.
Un avantage offert par la suppression des avantages fiscaux sur les voitures-salaire est que cette
démarche épargne généralement les personnes socialement faibles, ce qui n’est pas (ou moins) le cas
lors d’une augmentation des accises ou de l'introduction d’un systeme de taxe kilométrique, par
exemple.

Le subventionnement de I'autopartage rendra 'autopartage plus attractif, mais ne rendra pas
lutilisation ordinaite de la voiture moins attirante. Si le subventionnement exerce I’effet souhaité, il
est fort probable que le nombre total de passagers-kilometres parcourus au niveau de la société
augmentera. En ce qui concerne les émissions et la congestion, un effet positif limité est possible a
condition qu’une évolution ait lieu de l'utilisation de la voiture individuelle vers 'autopartage et le
covoiturage et non pas des transports publics et du vélo vers I'autopartage et le covoiturage.

Pour pouvoir évaluer correctement les impacts du subventionnement, nous devons a nouveau nous
interroger sur le mode de financement de ce subventionnement.

Une interdiction de l'utilisation de voitures non partagées dans certaines rues, dans certains

quartiers ou durant certaines périodes sera aussi bénéfique pour I'utilisation de MEIL. La mise en
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place d’interdictions de stationnement peut aussi s’inscrire dans ce cadre. Ces mesures peuvent aussi
rendre Poffre d’autres formes de transport, comme les transports publics, plus intéressante.

Lactivité économique de 'autopartage et du covoiturage peut alors augmenter.

Les impacts sont donc en grande partie similaires a ceux de la taxation de la voiture individuelle, a la
différence pres que les taxes génerent des revenus pour les pouvoirs publics. Les pouvoirs publics

peuvent utiliser ces revenus ailleurs, par exemple pour réduire les charges professionnelles.

Les impacts de ce levier sont en partie similaires a ceux d’un subventionnement. Il convient
toutefois de se rappeler que linclusion reste un défi pour les groupes les plus faibles socialement.

Les développements technologiques qui rendent les MEI attractifs exerceront en partie des impacts
similaires a ceux d’un subventionnement. L’autopartage et le covoiturage deviennent plus attirants
sans que l'utilisation ordinaire de la voiture perde de son attrait. Il est alors possible que la mobilité
totale, et donc aussi les émissions et la congestion, augmentent si aucune politique supplémentaire
n’est menée. Des développements technologiques en dehors de 'autopartage et du covoiturage
peuvent aussi entrainer une diminution du nombre d’accidents. Cette évolution est bénéfique pour
la sécurité routiere, mais nous ne prenons pas cet aspect en considération ici. La technologie peut
aussi réduire 'impact environnemental par passager-kilometre, mais il ne s’agit pas non plus de
Iobjet de cette étude. Pour ce qui est du pouvoir d’achat et de la création de valeur, nous partons

du principe que I’évolution sera positive.

Des plateformes offrent de nombreuses opportunités sociales. Toutefois, il se peut également que
des plateformes génerent des impacts sociaux négatifs lorsque le propriétaire de la plateforme vise
surtout son intérét personnel. Pour cette raison, 'intégration des différentes parties prenantes dans
ces plateformes — comme les propriétaires, les utilisateurs, les fournisseurs de services et les parties
prenantes sociétales — constitue une piste intéressante pour veiller a ce que les intéréts sociétaux au
sens large ne soient pas affectés par les activités des plateformes. Une premiere étape fondamentale
peut étre d’'impliquer les différents utilisateurs des plateformes pour éviter dans tous les cas que les
conditions de travail soient mises sous pression dans un nivellement par le bas en ce qui concerne
les conditions de travail. Le service de coursiers a vélo Molenbike est 'exemple d’une plateforme

qui est exploitée a la fois par les propriétaires et par les fournisseurs de services-coursiers a vélo.

Des modeles économiques innovants ont beaucoup a offrir a notre société dans les domaines de
I'innovation, de la création de valeur et de la création d’emplois. Pour pouvoir exploiter au mieux le
potentiel de durabilité des MEL il est important d’y introduire certains points de réflexion. Il est
important que la tendance a créer un monopole affichée par les MEI n’influence pas négativement
les conditions de travail. Ce risque est réel et est visible dans certains secteurs comme celui des
coursiers a vélo ou sur les plateformes qui proposent des petits boulots. Ces risques étaient moins
visibles dans les secteurs de la mobilité que nous avons analysés. Ce défi se pose toutefois dans le
secteur du 7ide hailing o sont actives des entreprises comme Uber. Pour garantir la durabilité des
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MEI dans le domaine des conditions de travail également et pour ne pas organiser une concurrence
déloyale, il est important d’instaurer des conditions égales dans toute I’économie (leve/ playing field).
Les pouvoirs publics doivent éviter de créer dans la législation des lacunes qui permettent un statut
sans aucune protection sociale.

Des modeéles économiques innovants pesvent contribuer a un systeme de mobilité durable. Pour
veiller a ce que ce soit effectivement le cas, il est important de créer un bon cadre général qui facilite
un systéme de mobilité plus durable. Des caractéristiques essentielles d’un systeme de mobilité plus
durable pour le transport de personnes sont :

e la diminution des déplacements ;

e Ladiminution de I'utilisation de la voiture individuelle.

Un cadre général ne choisit pas de promouvoir une ou plusieurs solutions qui semblent étre les
meilleures a ’heure actuelle, mais veille a ce que chaque solution qui entraine une diminution des
déplacements et de I'utilisation de la voiture individuelle obtienne une chance équitable aujourd’hui
et dans le futut.

La promotion d’un systéme de valeurs plus durable et une révision en profondeur du cadre fiscal
sont les piliers de ce cadre. Un aménagement du territoire adapté est également un élément
important en la matiére. Cet élément n’a toutefois pas pu étre traité dans cette étude.

Une révision en profondeur du cadre fiscal signifie un prix plus élevé pour l'utilisation de la voiture
individuelle. Le subventionnement des voitures-salaire doit disparaitre en premier lieu. Des
corrections sociales nécessaires sont également associées au prix plus élevé pour I'utilisation de la
voiture individuelle. I’introduction d’un budget de mobilité peut constituer une premiere étape
dans la bonne direction. Le développement de nouvelles technologies qui facilitent des modéles
économiques innovants et une mobilité en réseau avec des transports publics performants fait que
notre systeme de mobilité reste attractif et confortable dans le cadre fiscal modifié. Notre mobilité
peut évoluer d’un systeme basé sur la possession d’une voiture vers un systéme basé sur lutilisation
de services de mobilité. 11 est important de réaliser que la technologie, méme si elle permet de
réduire 'importance de la possession d’une voiture, ne garantit pas 2 elle seule un systeme de
mobilité durable. Le cadre adéquat — comme décrit ci-dessus — reste une condition indispensable.
En plus de faciliter des MEI, la technologie peut réduire 'impact environnemental par kilometre

parcouru et sécuriser le trafic, mais toujours a condition que le cadre adéquat soit adopté.
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Objectif et guide de lecture de I'étude

Cette étude doit aider le CFDD 4 prendre position concernant les Modéles Economiques
Innovants (en abrégé ci-apres ‘IEM’) dans le débat sociétal. L’accent est mis principalement sur des
modeles dans le secteur de la mobilité. L’objectif de cette étude consiste donc a :

e Offrir plus de clarté sur "impact des différents modéles économiques innovants.

e Fournir des indications sur les instruments dont dispose la politique pour orienter les MEI

dans une direction durable.
I’étude se compose de 3 grandes patties.

La premicre partie introductive décrit différents modeles économiques innovants et les cadre
dans le systeme sociétal plus large. En outre, elle décrit les éléments qui influencent ’évolution et la
durabilité de ces modeles. Cette partie précise aussi le cadre d’évaluation que nous allons utiliser
pour évaluer les MEI quant a leur durabilité. Cette premicre partie est générale et ne se concentre

pas en particulier sur le secteur de la mobilité.

La deuxiéme partie constitue I'essence de I’étude et inclut les chapitres 4 et 5. Pour commencer,
nous évaluons la durabilité de certaines organisations qui sont actives dans le secteur des MEI.
Ensuite, nous y associons des constatations générales sur la base de la littérature. Nous nous
concentrons ici surtout sur le secteur de la mobilité. Nous accordons aussi de Iattention 2
I’économie de plateformes, mais d’une facon moins détaillée. Dans le secteur de la mobilité, I’accent
est mis sur 'impact environnemental. Dans le chapitre consacré a I’économie de plateformes,

P'accent est mis sur des aspects sociaux.

La derniére partie, le chapitre 6, essaie de résumer brievement et clairement I’étude. En outre, elle

fournit certaines pistes pour le monde politique.

L’étude cherche a offrir une image la plus fidele qui soit des MEIL de leur impact et d’'une éventuelle
politique qui permet d’orienter les MEI dans une direction durable dans le monde de la mobilité et
ce, toujours dans les limites des moyens limités disponibles. Cette étude n’a donc pas 'ambition
d’étre exhaustive et se base en majeure partie sur des études préalables de TML. L’étude n’a pas non

plus Pambition de parvenir a un consensus parmi les parties prenantes.

Cette étude est le résultat du travail fourni par le bureau d’étude TML pour le compte du
CFDD. L’étude ne représente donc pas le point de vue de ses membres.
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Cadre de lI'étude : évaluation des MEI
dans un cadre sociétal évolutif

Dans ce chapitre, nous essayons de délimiter plus clairement le cadre de I’étude, les notions, le
cadre d’évaluation et la question étudiée. Pour ce faire, nous définissons les modeles économiques

innovants et analysons la facon dont ils se situent dans le paysage économique et sociétal.
Notions, concepts et modéles

En ce qui concerne les notions, nous nous inspirons essentiellement du SPF Economie et de la
Business model innovation grid de Circular Flanders.
(https://economie.fgov.be/fr/themes/entreprises/economie-durable/economie-collaborative et

http://www.vlaanderen-circulair.be/bmix /)

Modéles SPF Economie

Nous considérons différents modeles économiques innovants. Il est important de garder a Iesprit
qu’il ne s’agit pas ici de concepts hermétiquement fermés. Certains modéles peuvent étre classés

dans différentes catégories :

Nous partons de la définition Wikipédia reprise par le SPF Economie sur son site Web :

« L’économie collaborative est une activité humaine qui vise a produire de la valeur en commun et
qui repose sur de nouvelles formes d'organisation du travail. Elle s'appuie sur une organisation plus
horizontale que verticale, la mutualisation des biens, des espaces et des outils (I'usage plutét que la
possession), l'organisation des citoyens en « réseaux » ou en communautés et généralement
l'intermédiation par des plateformes internet (a l'exception de modeles comme les réseaux

d'échanges réciproques de savoirs). »

Nous pouvons parler de consommation collaborative, de production collaborative, de financement
collaboratif, de connaissances collaboratives. Le SPF Economie illustre aussi d’autres éléments et

caractéristiques de ’économie collaborative.

Une autre étude CFDD : « L’économie de la fonctionnalité veut remplacer la vente d’un bien par la
vente d’un service qui offre les mémes fonctionnalités que le bien » (HCORES, 2015). Dans certains
cas, ’économie de partage (collaborative) et ’économie de la fonctionnalité vont de pair. Dans le
secteur de la mobilité, des systéemes d’autopartage peer-to-peer comme CarAmigo et CozyCar
illustrent ce rapport.

I’économie circulaire cherche a maintenir le plus longtemps possible la valeur économique dans le
circuit de production en utilisant des ressources et en limitant les déchets. La fondation Ellen
MacArthur établit une distinction entre deux types de flux : celui des nutriments biologiques qui
reviennent dans la biosphére via un certain nombre de boucles et celui des produits techniques qui

restent dans le circuit via un certain nombre de boucles.
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(https:/ /www.ellenmacarthurfoundation.org/fr/economie-circulaire/ressources) Plusieurs
stratégies meénent a une économie circulaire : 'écodesign, la réparation, 'écologie industrielle, le
recyclage ou 'upcycling, mais aussi '’économie de la fonctionnalité et I’économie collaborative
précitées. Ce concept permet donc de réunir différents modeles. I.’économie de la fonctionnalité
sera par exemple un stimulant pour concevoir des produits d’une facon écologique (écodesign) et

pour les faire ensuite réparer plusieurs fois.

La fondation MacArthur a noué un partenariat avec des groupes industriels de premier plan comme
Danone, Google, H&M, Nike, Philips, Solvay et Renault.

Modeéles proposés par la Business model innovation grid

La « Business model innovation grid » disponibles sur le site Vlaanderen circular.be propose une
répartition qui coincide en partie avec celle du SPF. Cette catégorisation propose les modeles

suivants :

e  Optimisation : faire plus avec moins d’intrants et donc produire moins de déchets,
d’émissions et de pollution.

e TFconomie circulaire : les déchets sont évités en convertissant les flux de déchets en intrants
utilisables et précieux pour d’autres processus de production.

e  Remplacement par des sources renouvelables : réduit 'impact environnemental et
augmente la résilience des entreprises car elles n’ont pas recours a des sources non

renouvelables.

e TFonctionnalité, pas possession : répondent aux besoins des utilisateurs sans utiliser de
produits physiques.

e« Stewardship » : tenir compte d’une fagon proactive des parties prenantes pour garantir
leur bien-étre et leur santé a long terme.

e« Slow consumption » : des solutions qui cherchent activement a réduire la consommation

et la production.

e« Co-creation » : partage de connaissances, possession, création d’une richesse.
e« Social entrepreneurship » : objectif principal consiste a créer une valeur sociale, pas une

richesse. Une création de richesse peut toutefois étre une conséquence du processus.

Lorsque nous établissons le lien avec la classification des nouveaux modéles du SPF FEconomie,
nous constatons certainement des points communs. Des éléments repris sous des modeles
technologiques sont liés a « ’économie circulaire ». La fonctionnalité en est un exemple parfait.
Nous pouvons regrouper « Co-creation » et « Stewardship » sous ’économie collaborative. Pour
nous, « Social entrepreneurship » et « Slow consumption » ne semblent pas étre des modeles a
proprement patler, mais sont plus liés a des valeurs sociales. Nous y voyons plutdt une traduction
de certaines valeurs qui influencent des modeles économiques (voir plus loin).

La Business model innovation grid compare ces nouveaux modeles a 'ancien modele linéaire Take,
Make, Dispose.
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Principales catégories d’acteurs : utilisateurs, offreurs et intermédiaires

Sur la base de la classification du SPF Economie, nous établissons aussi une distinction entre les
différents acteurs dans les modéles.

Vu que ces modeles font partie de I’économie de marché, nous trouvons toujours des utilisateurs et
offreurs de biens et services. Sans oublier souvent aussi des intermédiaires qui ajoutent d’une facon

ou d’une autre une valeur au produit ou au service.

Les utilisateurs et offreurs peuvent étre des particuliers, des entreprises ou des pairs (peers). Nous
pouvons alors patler de C2C (Consumer to Consumer), B2B, B2C, P2P, etc.

Lintermédiaire dans ’économie collaborative facilite 'interaction entre les acteurs. Une plateforme

de partage n’est pas toujours nécessaire.

Une distinction entre les différents modeéles est partiellement
artificielle

Nous essayons ci-dessous de reproduire dans un seul schéma les différents MEI dont nous avons
¥y p

parlé ci-dessus. Les lignes pointillées dans le schéma indiquent qu’il n’existe pas de cloison

hermétique entre les différents modeles. Nous fournissons plus d’explications dans le texte.
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Schéma 2 : apercu général des modéles économiques, innovants et traditionnels (propre vision des
choses)

Nous essayons d’expliquer ci-dessous pourquoi les différents MEI se chevauchent.
e [’économie circulaire inclut en majeure partie '’économie collaborative et '’économie de la

fonctionnalité. La caractéristique majeure de ’économie circulaire est la réduction de
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Iutilisation de maticres premiéres et de la production de déchets. En général, nous partons
du principe que I’économie de la fonctionnalité et 'économie collaborative réduisent
Putilisation de matieres premieres. Mais ce n’est pas nécessairement toujours le cas. Les
voitures-salaite en sont un exemple. Ces voitures entrainent une transition de la possession
d’une voiture vers l'utilisation d’une voiture. Une voiture-salaire est une voiture de société
qui vient compléter le salaire du travailleur. Le travailleur n’a pas réellement besoin de la
voiture pour exercer sa fonction. Nous voyons toutefois que son utilisation augmente
fortement avec des implications sociales négatives, un impact environnemental plus élevé,
plus de congestion, etc. Mais sans un cadre fiscal intéressant, les voitures partagées, par
exemple, peuvent aussi générer un impact social négatif car les utilisateurs des transports
publics et les cyclistes vont également utiliser ces voitures partagées. Nous y reviendrons au
point 4.4. Pour cette raison, I’économie collaborative et I’économie de la fonctionnalité ne
font pas intégralement partie de I'’économie circulaire qui veut minimiser l'utilisation des
ressources naturelles.

L’économie de la fonctionnalité peut étre organisée via une plateforme collaborative. Les
plateformes d’autopartage en sont un exemple. Ces plateformes font partie de ’économie
de la fonctionnalité car elles remplacent la possession d’une voiture par I'utilisation d’une
voiture. Elles font partie de I'’économie collaborative car des personnes fournissent
ensemble un service.

D’une maniere plus fondamentale, nous ne pouvons pas non plus ignorer certaines constatations

qui limitent aussi la distinction entre la dénommée économie linéaire et les nouveaux modeles

économiques.

Une économie circulaire veut minimiser I'utilisation des ressources naturelles. Mais chaque
entreprise a succes dans la dénommée économie linéaire veut également optimiser son
fonctionnement et utiliser ses intrants le plus efficacement possible pour dégager des
bénéfices. Chaque entreprise vise donc dans une certaine mesure une économie circulaire.
La facon dont sont optimisés les intrants dépend de différents facteurs environnementaux
comme I'illustrent des pratiques d’autres époques et d’autres endroits.

o 1l existe dans de nombreux pays en voie de développement une sorte d’économie des
dépotoirs. Certaines personnes (sur)vivent grace a des activités de recyclage. Pouvons-
nous patler dans ce cas d’une économie circulaire la plus efficace qui soit et une
économie circulaire fonctionne-t-elle alors mieux ailleurs dans le monde que chez
nous ?

o Dans les années 1950, bien plus de produits étaient réparés. 1l existait par exemple
beaucoup plus de cordonniers et d’ébénistes. Ne s’agit-il pas non plus d’une forme
efficace d’économie circulaire et ’économie circulaire fonctionnait-elle dés lors mieux
a époque ?

Dans le cadre de cette étude, il est impossible d’en expliquer les raisons d’une fagon détaillée. Nous

fournissons uniquement certaines pistes :

. Nous sommes aujourd’hui bien plus riches en termes absolus et nous n’avons pas
toujours besoin d’un point de vue économique de recycler jusqu’au dernier
morceau de matiére premicre. Nous pouvons nous permettre de jeter pas mal de
choses.

. Nous produisons « plus efficacement » ou demandons a d’autres de produire

« efficacement » pour nous, par exemple en Chine. Nous produisons donc surtout
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a un prix largement inférieur de nouvelles choses a grande échelle. Par contre, le
cout du travail est relativement élevé, raison pour laquelle une réparation n’est pas
rentable.

. Dans les interviews réalisées par le secrétariat du CFDD, 'une des personnes
interrogées affirme aussi (CFDD, 2017) que I’économie de partage n’a rien d’une
nouveauté car nous I’avons toujours fait entre amis et entre membres de la famille.
Aujourd’hui, nous pouvons aussi le faire avec des « étrangers » qui peuvent
également faire 'objet d’'un screening grace a des technologies de communication
modernes. Les plateformes sont essentielles en la matiére et permettent un

développement considérable.

Facteurs qui orientent I’évolution des modeéles économiques

Nous avons indiqué ci-dessus que les modeéles économiques évoluent en fonction du cadre
environnemental qui differe aujourd’hui de celui des années 1950 ou de celui des pays en voie de
développement, par exemple. En outre, il est un fait que les modeles économiques influencent aussi
le cadre environnemental. 11 existe donc plus que probablement une interaction entre les deux. Les
fleches représentées dans le schéma indiquent une interaction dans les deux sens. La direction
empruntée par I'influence la plus forte dépendra de la force des pouvoirs publics.

Nous détaillons ci-dessous les facteurs qui influencent le cadre environnemental et nous les
illustrons dans le schéma ci-dessous. Nous illustrons surtout la facon dont des facteurs
environnementaux influencent les modeles économiques car il s’agit d’informations qui peuvent
étre directement utilisées par des responsables politiques. Nous consacrons moins d’attention a la
facon dont des modéles économiques influencent le cadre réglementaire.
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Schéma 3 : facteurs qui influencent le cadre environnemental de I"économie

Le schéma indique que les nouveaux modeles économiques sont ancrés d’une part dans ’économie
plus large (voir ci-dessus) et d’autre part dans un systeme sociétal plus large.

Nous distinguons cinq facteurs qui exercent une influence :

Rapport durabilité des modeles économiques innovants 18



3.3.1

1 TRANSPORT
u MOBILITY

e Motivations et valeurs de consommateurs et d’organisations.
e  (Cadre réglementaire, a exception des impOts, taxes et accises.
e Impots, taxes et accises.

e Evolution technologique.

e Disponibilité de ressources — matieres premiéres.

Notez que les quatre derniers facteurs affichent aussi un lien clair avec les prix relatifs des biens et
services.

Les facteurs 2 et 3 sont des facteurs que les pouvoirs publics peuvent contréler. Les pouvoirs
publics (dans un petit pays comme la Belgique) ne peuvent pas controler le facteur 5 car la
consommation et les prix des matiéres premieres sont surtout déterminés par les marchés
mondiaux. Un petit pays comme la Belgique exerce une influence plutot limitée sur le facteur 4
qu’est I’évolution technologique. Les pouvoirs publics de grands pays ou de pays qui ont développé
des relations de coopération comme 'UE peuvent par contre exercer une certaine influence sur ce
facteur. La Belgique peut influencer le facteur 1 grace, par exemple, au systéme scolaire et a
d’éventuelles campagnes de sensibilisation.

Nous fournissons des explications pour chacun des facteurs.

Motivations et valeurs de consommateurs et d’organisations

L’apercu du SPF Fconomie établit une distinction entre des objectifs purement commerciaux et des
objectifs purement sociétaux.

Si nous devions établir une distinction noir-blanc entre les deux, nous pourtions le faire de la fagon
suivante :

e Un objectif purement commercial signifie que 'objectif premier consiste a maximiser les
profits. La satisfaction des clients ou la responsabilité sociétale ne sont vidées ou reprise
que parce qu’elles favorisent la génération de profits.

e Un objectif purement sociétal signifie qu'une profitabilité est nécessaire comme moyen,
mais que la fonction sociétale prime.

Il nous semble dangereux de présenter les objectifs d’organisations d’une facon aussi noir-blanc car
de nombreuses organisations se situent quelque part dans une zone grise entre les deux. Cela
n’empéche absolument pas que 'objectif, 'intention de 'organisation soit d’une importance
primordiale, comme l'illustrent ci-dessous les exemples de Tristan Harris, ex-collaborateur de
Google, et Frederik Laloux qui ont analysé le fonctionnement d’organisations a succes.

Tristan Harris, ex-collaborateur de Google et expert en design de médias de communication, illustre
pour le secteur des technologies de la communication la facon dont différentes intentions vont
mener a d’autres résultats sociétaux. Des entreprises comme Google et Facebook cherchent a
attirer et a conserver le plus longtemps possible notre attention pour nous garder le plus longtemps
possible sur leur site Web et nous présenter ainsi des publicités supplémentaires. Cette démarche
est bonne avant tout pour les profits de ces entreprises et non pas pour leurs utilisateurs qui
perdent ainsi beaucoup de temps. Tristan Harris illustre aussi le fait que les choses peuvent changer.
Couchsurfing, une organisation dont l'objet social est d'assutrer un service d'hébergement
temporaire et gratuit, de personne a personne, présente les choses différemment. Ils travaillent avec
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des indicateurs qui permettent de s’assurer que le temps que les personnes passent sur le site Web

https://www.couchsurfing.com/ est largement inférieur au temps qu’elles passent en compagnie de
leur maitre ou maitresse de maison.
https://www.ted.com/talks/tristan _harris how better tech could protect us from distraction?l

anguage—cn

Frederik Laloux (2014) a étudié le fonctionnement de différentes organisations particulierement
couronnées de succes, a la fois profit et non-profit. La réussite y est synonyme avant tout de
satisfaction des clients et des membres du personnel. Mais cette satisfaction s’accompagne aussi
dans la grande majorité des cas d’une forte croissance et d’un succes financier. Ces organisations
présentaient trois caractéristiques majeures :
e Un grand respect pour chaque individu sous tous ses aspects, y comptis les valeurs les plus
douces qui sont parfois considérées comme moins importantes dans le monde des affaires ;
e Un pouvoir de décision illimité pour chaque travailleur tant que les décisions sont prises en
concertation avec les collégues ;
e Un objectif qui est plus grand que organisation (evolutionary purpose). Une viabilité
économique n’est qu’une contrainte pour ces entreprises.

Ce dernier élément est intimement lié a la motivation de 'organisation et va donc beaucoup plus
loin qu’un pur appat du gain.

Un exemple d’une organisation de ce type est 'organisation néerlandaise de services de soins a
domicile Buurtzorg (http://www.buurtzorgnederland.com/). Cette organisation est parvenue pat
exemple a se développer pour passer d’une petite organisation comptant une dizaine de membres
du personnel a une organisation qui domine le marché néerlandais et qui se caractérise par une
satisfaction élevée de ses travailleurs ainsi que par de meilleurs résultats aupres des patients que les
autres organisations actives dans leur secteur. Une situation « win-win » dans différents domaines,
donc. La caractéristique majeure de cette organisation est qu’elle accorde réellement une attention
toute particuliere aux patients.

Nous illustrons brievement ci-dessous le fait que les personnes en tant que consommateurs agissent
également depuis différentes perspectives, a savoir une perspective commerciale et une perspective
sociétale. Si nous devions a nouveau établir une distinction noir-blanc théorique entre les deux,
nous poutrrions affirmer quun objectif « commercial » se rapporte plutdt au coté égoiste de I'étre
humain. Les économistes ont tendance a présenter I’étre humain de cette maniere. Le coté sociétal
correspond plus au coté altruiste de ’étre humain qui est aussi fortement développé. L’Homme est
un étre social et sans aucune caractéristique altruiste, il n’aurait jamais pu connaitre ’évolution qui a
été la sienne (Ricard 2012, Jackson 2008).

Les consommateurs qui affichent un statut social identique se composent de personnes qui
prennent facilement 'avion pour passer un week-end a Barcelone ou qui parcourent de tres
nombreux kilometres en voiture, tandis que d’autres partent par principe en vacances a vélo et
n’utilisent que de temps a autre une voiture partagée. D’apres les psychologues, cette situation est
due au systeme de valeurs différent des personnes. Pour simplifier les choses, nous parlons d’un
systeme de valeurs plutot individualiste et d’un systeme de valeurs plutét altruiste (Steg, 2016,
Schwarz 20006). 1l est un fait que les personnes qui affichent un systeme de valeurs plus altruiste
prendront plutot des décisions qui sont bonnes pour la société tandis que les personnes qui
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affichent un systéeme de valeurs plutét individualiste ne prendront des décisions dans I'intérét de la
société que si elles peuvent aussi en tirer profit. Il va de soi bien entendu que presque personne
n’est 100% altruiste ou 100% individualiste.

Politique gouvernementale pour introduire des valeurs plus durables

Pour ce qui est d’une politique gouvernementale qui promeut des valeurs plus durables, nous
pensons spontanément a des campagnes de sensibilisation. Une campagne de sensibilisation est une
campagne de communication qui veut attirer I'attention de personnes sur certains impacts et
certaines conséquences de leur comportement pour les inciter a adapter leur comportement. Des
campagnes de sensibilisation ne semblent toutefois pas efficaces pour tout le monde. Les personnes
qui affichent un systéme de valeurs plus « durable », surtout, sont sensibles a des campagnes de
sensibilisation autour d’une consommation et d'un comportement durables. Nous entendons par
un systeme de valeurs plus « durable » un systeme de valeurs ou des valeurs altruistes-sociétales
et/ou environnementales sont les plus importantes (Pfattheicher, 2016 et Amel, 2009). Pour les
personnes qui affichent d’autres valeurs, des campagnes ne donnent (presque) rien. Le systeme de
valeurs de personnes peut toutefois évoluer en fonction de facteurs environnementaux. Une étude
menée récemment révele que des techniques de méditation rendent le systeme de valeurs de
personnes plus social-altruiste. Des premieres indications d’une étude plus approfondie sur le sujet
indiquent que des techniques de méditation menent effectivement a un comportement plus durable
(Wamsler, 2018, Wamsler, 2016, Stanszus, 2017, Fischer, 2017).

11 a également été constaté que certaines formes de méditation exercent aussi des effets de santé
positifs en ce qui concerne notamment la gestion du stress, la dépression, le mal de dos, etc.
(Richards 2017, Herman 2017, Bogosian 2017). Dans des écoles, des effets positifs ont également
été constatés sur la confiance en soi, la solidarité, la violence, le harcélement, etc. Et il en va de
méme chez les personnes défavorisées (Van der Gucht, 2017). 1l semble donc que des techniques
de méditation peuvent avoir des effets positifs a différents niveaux. Il n’est pas possible d’y
accorder une attention plus soutenue dans le cadre de cette étude, mais il semble utile d’approfondir

cette piste.

Dans le domaine de ’éduction environnementale en Flandre (Milieuzorg Op School), une évolution
a été enregistrée depuis le déploiement. En effet, Paccent a été déplacé d’un tri des déchets (end-of-
pipe) vers une politique de durabilité proactive avec un accent beaucoup plus large, comme celui

placé sur les 17 Objectifs de Développement Durable (SDG) https://www.lne.be/mos-duurzame-

scholen-straffe-scholen.

En outre, un nudging peut aussi contribuer a des choix plus durables. Ce poussage se fait toutefois
d’une fagon inconsciente pour le consommateur et contribue indirectement a des valeurs plus
durables. Les concepteurs du nudging se basent sur certaines caractéristiques du comportement
humain pour orienter ce comportement dans une certaine direction. Ce poussage est également
appelé « architecture du choix » (Thaler, 2008).

Cadre réglementaire

Des regles et lois déterminent fortement 'apparence d’une société. En théorie, il semble que les
pouvoirs publics peuvent influencer facilement ce facteur. Il leur « suffit » en effet d’introduire une
nouvelle loi ou un nouveau réglement. Mais dans la pratique, les choses sont souvent plus
compliquées car un soutien minimum doit toujours étre obtenu pour de nouvelles régles.
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Nous fournissons ci-dessous un exemple effectif de réglementation, la Réglementation
européenne en matiére d’émissions de CO2. La plupart des émissions de voitures particuliéres
par kilometre parcouru ont diminué d’une fagon drastique grice a cette réglementation. La
réglementation en matiére d’émissions de NOx de voitures particuliéres diesel constitue toutefois

une exception importante.

PM g/km diesel

B PM g/km norm diesel

PM diesel (g/km)
o o
= =
o u
—

B PM g/km gasoline

0,05 +— —

0,00 | — -

pre Euro| eurol | euro2 | euro3 | euro4 | euro5 | eurob
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Schéma 4 : évolution des émissions PM10 moyennes réelles et officielles de voitures particuliéres en
fonction de la norme européenne (normes Euro) pour des voitures diesel (GAINS-Copert8, IIASA, 2012)

Impéts, taxes et accises
Les imp0Ots et taxes exercent également un impact sur I'organisation d’une société.

En théorie, il semble que les pouvoirs publics peuvent aussi influencer assez facilement ce facteur.

Toutefois, un certain soutien sera également nécessaire pour ce type de mesures.

Une augmentation du prix des biens économiques normaux entrainera une diminution de la
consommation, une augmentation de prix entrainera une diminution de la consommation de ce
bien. Les pouvoirs publics peuvent influencer directement ces prix au moyen de taxes, d’accises et

d’impots.

Un bon exemple de 'impact d’une politique tarifaire gouvernementale est 'évolution récente du
prix du diesel en Belgique et sa conséquence sur les ventes de nouvelles voitures diesel. Le schéma
llustre qu’en 2008, la part de marché des voitures diesel nouvellement immatriculées s’élevait a pres
de 80% contre 20% pour les voitures a essence. En 2017, la part de marché des voitures diesel et a
essence nouvellement immatriculées était a peu pres similaire. L’une des raisons qui explique cette
évolution est sans aucun doute le transfert d’accises de I'essence vers le diesel ces derniéres années.
D’autres facteurs comme I'image négative conférée au diesel (impact sur la pollution de 'air) ont

également joué un réle.
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Schéma 5 : part de marché des nouvelles immatriculations de voitures particuliéres et prix du diesel
ainsi que de I’'essence (SPF Mobilité - FEBIAC, site Web FEBIAC)

Un autre exemple de 'impact d’une politique tatifaire est le régime fiscal préférentiel pour la voiture
de société qui fait que les Belges roulent trop de kilometres dans des voitures de trop grosse
cylindrée (Harding, 2014).

Technologie
La technologie exerce une influence majeure sur la société et sur notre mode de cohabitation.

L’émergence de la voiture a permis et permet toujours d’habiter loin des villes et des réseaux de
transports publics, a fait et fait toujours que les personnes vivaient et vivent moins « dans la rue »,
etc.

Les technologies de propulsion évoluent également pour devenir de plus en plus propres et
économes en énergie. Des exemples de cette évolution sont les voitures hybrides, les voitures et
vélos électriques, les véhicules autonomes, etc.

L’Internet et les réseaux sociaux offrent la possibilité de nouer des contacts dans le monde entier et
permettent d’entretenir des relations avec des réseaux qui sont beaucoup plus larges qu’un réseau
familial moyen.

L’évolution des technologies de la communication fait que nous pouvons presque tous
communiquer les uns avec les autres, presque partout et tout le temps. Les informations disponibles
sont donc bien plus nombreuses.

Les pouvoirs publics, surtout dans un petit pays comme la Belgique, n’exercent souvent qu’un
impact limité sur le développement technologique. En ce qui concerne par exemple I'évolution des
technologies de propulsion, le Belgique ne peut pratiquement rien faire en tant que petit pays car les
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marques automobiles ne construisent pas de voitures uniquement pour le petit marché belge. Au
niveau européen, la Belgique (au niveau fédéral et des régions) peut cependant contribuer a la
promotion d’une certaine technologie. Pour ce qui est du développement et surtout du déploiement
de technologies de la communication, la disponibilité d’un réseau mobile performant, par exemple,

jouera un réle et les pouvoirs publics peuvent contribuer a la qualité de ce réseau.

La disponibilité de ressources et les attentes en la matiere influencent directement le prix de ces

ressources ainsi que leur utilisation.

Plus la disponibilité de ressources est importante, moins ces ressources sont cheres et moins
l'attention accordée a leur consommation est élevée. Plus elles sont rares, plus elles vont étre
recyclées. Plus des sources d’énergie classiques deviennent rares (et cheres), plus la probabilité de

développement d’une énergie renouvelable est élevée.

Les pouvoirs publics, surtout en Belgique, n’exercent aucun impact sur ce facteur. Les prix des
produits pétroliers ainsi que des matiéres premieres comme le cuivre, le platine, les métaux
précieux, etc. sont en effet fixés sur les marchés internationaux. Une politique économe ou la

prévision d’une politique économe en Belgique n’exercera que peu d’influence en la matiére.

Nous décrivons ci-dessous d’une fagon assez approfondie le fait que le cadre environnemental
influence les modéles économiques. Nous fournissons ci-dessous quelques exemples possibles de
Pinfluence inverse.
*  Llexistence d'un modeéle économique avec la consommation comme moteut rend
probablement aussi la consommation plus importante comme valeur.
*  Dexistence des MEI fait quune certaine législation est adaptée pour influencer le
développement de ces modeles
*  L’existence des MEI fait que certaines technologies se développent plus rapidement car des

MEI influencent ces technologies

Question étudiée : Quelles mesures no regret menent a un
systéme de mobilité plus durable ?

Sur la base d'une vision plus large de la société et de I'évolution des modeles économiques déctite
aux points 3.2 et 3.3, il n'est pas facile de répondre aux questions initiales de ’étude. Les lignes de
démarcation entre les modéles sont vagues et les modéles économiques évoluent constamment.

Si Pobjectif consiste a choisir un seul modele économique a promouvoir, la ligne de démarcation
imprécise entre des modeles économiques complique les choses. En outre, il est risqué de choisir
aujourd’hui déja un modele qui semble prometteur mais qui est encore relativement marginal. Il se
pourrait en effet que ce modele ne s’avere pas du tout intéressant dans une phase de

développement ultérieure.

Nous avons donc élargi le regard porté sur Pétude et nous nous sommes demandé s’il existait des
mesures ‘no regret’. Nous entendons par « mesures no regret » des mesures qui orientent avec presque
100% de certitude la société dans la bonne direction ou, autrement dit, des mesures qui orientent
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aussi dans tous les cas des modeles classiques dans la bonne direction au lieu de promouvoir un ou
plusieurs des modeles marginaux qui existent aujourd’hui. Pour connaitre la fagon d’influencer la
société et des modeles économiques, nous avons analysé les facteurs qui exercent une influence.
Nous avons trouvé cinq facteurs qui influencent I’économie.

Cadre d’évaluation

Pour évaluer les MEI, nous nous basons sur 3 études de cas concrets et sur une analyse de la

littérature.

Les études de cas ont été sélectionnées en accord avec le CFDD. Pour la sélection des études de
cas, la préférence a été accordée a des organisations durables désireuses d'échanger des
informations et actives dans le secteur de la mobilité. TML a évalué les organisations sur la base de
ces criteres, des connaissances précédemment acquises et des connaissances directement accessibles
au grand public. Sur cette base, TML a sélectionné 3 études de cas concrets. Le choix a été soumis a
et approuvé par le comité de pilotage. Pour réaliser les études de cas, nous avons interviewé
l'organisation sur la base d'un questionnaire que nous avons utilisé comme fil conducteur. Les
études de cas sélectionnés sont :

*  Cozycar, mobilité de personnes — autopartage

*  Rezopouce, mobilité de personnes — covoiturage

*  Molenbike, mobilité de marchandises — coursiers a vélo

L’analyse de la littérature se base en majeure partie sur un travail préalable de TML.

L'évaluation aux points 4.1.2.2, 4.2.3.2, 4.4 et 5.3.1.1 a été réalisée sur la base de criteres
environnementaux, sociaux et économiques. Ces criteres sont expliqués plus en détail ci-dessous.
Vu qu'il s'agit de cas du secteur de la mobilité, nous prétons également attention a des variables
typiques de la mobilité qui examinent le plus efficacement possible d'autres impacts. Le nombre de
kilomeétres parcourus peut étre un indicateur de l'impact environnemental moyennant la prudence

nécessaire.

Nous avons également évalué la facon dont une politique peut/va influencer I'impact des MEI si
des scénarios (trop) simplifiés sont présentés au chapitre 6.

Critéres d’évaluation

Nous énumérons ci-dessous certains criteres pertinents que nous utiliserons, dans la mesure du
possible, pour évaluer au mieux les MEI dans le prochain chapitre. Nous travaillerons avec 3
grandes catégories que nous subdiviserons en sous-catégories. Nous indiquons ci-dessous les
éléments inclus dans chaque sous-catégorie. Nous indiquons aussi immédiatement ou nous
intégrons les ODD. La liste complete des ODD est reprise en annexe, mais tous les ODD ne sont

pas pertinents dans ce contexte.

e Emissions
o Emissions climatiques comme CO2, CH4, etc. (ODD 13 : lutter contre le
changement climatique).
o Emissions liées 2 la qualité de l'air comme PM, NOx, etc.
o Nous évaluons la réduction des émissions comme étant positive.
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e Utilisation du matériel/des matiéres premicres et de I’espace (pour le secteur du transport,
il s’agira du nombre de voitures).

o Ultilisation du matériel et des matiéres premieres (ODD 12, consommation et
production durables (produire plus avec moins) — utilisation efficace des
ressources).

o Ultilisation de 'espace.

o Nous évaluons la diminution de l'utilisation de I'espace, du matériel et des maticres
premicres comme étant positive.

Nous affirmons que dans le secteur de la mobilité, le kilométrage des véhicules, le nombre de
voitures dans le parc automobile et 1'dge moyen des voitures sont de bons indicateurs de 'impact
environnemental. L'évaluation des MEI dans les pages qui suivent se fera donc principalement sur
la base du nombre de kilométres parcourus et de la taille de la flotte de véhicules comme

approximation des critéres environnementaux.

Le kilométrage et 1'age de la voiture fournissent une indication des émissions. Plus le kilométrage
est élevé et plus la voiture est ancienne, plus les émissions polluantes sont élevées. Pour les
émissions de gaz a effet de serre, il existe certainement un lien avec le nombre de kilometres
patcoutus. Le lien avec 1'age du véhicule est moins clair. Nous n'effectuerons aucun calcul des
émissions.

Le nombre de voitures influencera surtout l'utilisation de I'espace.

Le besoin de maticres premicres est principalement déterminé par le nombre de kilometres
parcourus et, dans une moindre mesure, par la taille du parc.

e Congestion et accidents : il s’agit d’impacts sociétaux larges qui sont directement liés a la
mobilité.

o Nous évaluons la réduction de la congestion et des accidents comme étant
positive.

e Emplois, quantité et qualité

o Le nombre d'emplois dans un secteur est un mauvais indicateur. En effet, il est
logique que l'économie soit constamment en mouvement, que des emplois
disparaissent et que d’autres soient créés. Le nombre total d'emplois dans
l'économie locale est un meilleur indicateur. Surtout pour les travailleurs
(hautement) qualifiés, il n'est guere judicieux de se concentrer trop fortement sur
des emplois qui disparaissent dans un secteur bien précis. Pour les employés qui
ont des qualifications limitées, une perte d'emploi peut s’avérer beaucoup plus
problématique. Quoi qu’il en soit, une perte d'emploi devtra toujours
s'accompagner des mesures d'encadrement nécessaires vu qu’il ne s’agit presque
jamais d’une expérience agréable.

o Les conditions de travail et la qualité du travail sont, en plus du nombre d'emplois,
des indicateurs importants. Les travailleurs qui sont employés dans de nouveaux
modeles économiques bénéficient-ils d'une protection sociale suffisante,
disposent-ils d'une assurance compléte contre les accidents du travail, constituent-
ils des droits a une retraite, qu'en est-il de la relation entre le travailleur et
l'employeut, ete. ? Qu'en est-il du travail non déclaré ? (ODD 8, croissance

économique, croissance inclusive, travail décent).
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o Nous évaluons 'augmentation du nombre d’emplois et des emplois de meilleure

qualité comme étant positive.
e Inclusion et relations

o L'égalité et le risque de concentrer davantage la richesse. Le risque de monopole
des plateformes est un élément important en la matiere. Le pouvoir d'achat des
consommateurs exerce également un impact sur l'inclusion et la pauvreté. Nous les
évaluons sous les impacts économiques.

o Inclusion-relations. Nous nous demandons si le modéle rend la mobilité plus
accessible aux groupes précaires et s'il crée des relations supplémentaires, y
compris entre personnes d’origine hétérogene. Le niveau de prix de la mobilité
joue également un réle en la matiére. Nous considérons cet élément sous les
ctitéres économiques et plus patticuliérement sous 1'élément « pouvoir d'achat ».

o Nous évaluons une plus grande égalité et plus de relations comme étant positives.

e  Pouvoir d’achat

o Pour ce faire, nous évaluons le niveau de prix de la mobilité. Le niveau de prix
peut avoir un impact sur la pauvreté. Dans cette étude, nous émettons cette
hypothese sans avoir effectué de recherches ni réalisé d’analyses sur 'impact du
prix de la mobilité sur la pauvreté (ODD 1, éliminer Pextréme pauvreté).

o Nous évaluons une mobilité moins chére comme étant positive. Il convient de
noter a cet égard que dans une société durable, le prix d’'une mobilité automobile
(individuelle) ainsi que le prix d’autres biens et services doivent fournir une
indication de son impact environnemental. Les biens et services qui exercent un
impact environnemental (ou social) élevé doivent donc afficher un prix plus élevé.
Cela ne signifie évidemment pas qu'aucune correction sociale n’est nécessaire pout
garantir a chacun une existence digne dans laquelle une mobilité suffisante est

également importante.

e Création de valeur

o Nous évaluons ici si de nouvelles activités « économiques » qui sont créées
peuvent continuer 2 exister a long terme sans une intervention gouvernementale.
Ces activités créeront de la croissance et des emplois (ODD 8, croissance
économique, croissance inclusive, travail décent).

o Nous formulons ici aussi un commentaire important. Nous interprétons ici la
création de valeur dans un sens strictement économique. Pour qu'une chose puisse
avoir une valeur économiquement mesurable, elle doit étre négociée sur le marché
via une monétarisation. Il est clair qu'il y existe également beaucoup de choses
précieuses auxquelles nous ne pouvons pas attribuer de valeur au sens strictement
économique du terme. La création de valeur dont nous parlons ici est donc tres
restrictive, certainement dans la perspective d'une société durable. Nous illustrons
cet aspect par un exemple. Un fournisseur de voitures partagées crée une valeur
économique. Des voisins qui partagent une voiture entre eux ne créent pas de
valeutr économique alors qu'ils créent d'autres valeurs sociales.

Nous faisons cependant remarquer que des techniques économiques existent pour
évaluer les biens et services qui ne sont pas échangés sur le marché. Nous n'en
tenons pas compte pour ce critére d'évaluation.
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e Il esta noter que la congestion peut également étre considérée comme un impact
économique. Cependant, nous évaluons cet aspect sous les impacts sociétaux/sociaux plus

larges.
Impacts actuels et futurs

Nous voulons évaluer, dans la mesure du possible, 'impact des modeles économiques innovants sur
la base des informations existantes. Et ce, a la fois aujourd’hui et pour différentes formes de
politique dans le futur.

Nous estimons 'impact actuel des MEI sur la base des études de cas et de la littérature. Si possible
quantitativement, dans le cas contraire qualitativement.

Vu que la plupart des services offerts par les modeles économiques innovants ne sont actuellement
utilisés que dans une mesure limitée, une modification va devoir étre apportée a, au moins, 'un des
cing facteurs d'influence sociale (cf. Schéma 3) que sont la culture et le systeme de valeurs, les prix
relatifs, les réglementations, la technologie et la disponibilité des matieres premiéres. Aprés avoir
apporté une modification 4, au moins, I'un de ces cinq facteurs d'influence sociale, I'économie
évoluera vers un nouvel équilibre avec plus (ou moins) de place pour les MEL 1l se peut bien
entendu aussi que différents facteurs d'influence évoluent ensemble pour parvenir a un nouvel
équilibre.

Lorsque nous patlons d'impacts, nous pensons avant tout aux impacts directs. Par exemple :
quelqu'un vend sa voiture, utilise une voiture partagée a la place et parcourt donc moins de
kilomeétres. La littérature fournit en général des informations sur les effets directs.

En outre, il y aura le plus souvent aussi des impacts indirects. Cette personne économisera
également de l'argent et le dépensera d'une maniére différente pour consommer d'autres choses. Les
impacts varieront également en fonction de la consommation concernée. Souvent, des effets
indirects annihileront en partie les effets initiaux. Parfois aussi dans une plus large mesure (Delhaye,
2013). I est habituellement plus difficile de trouver des informations a ce sujet dans la littérature.
Habituellement, des calculs de modéle sont nécessaires a cet effet et ces calculs prennent plus de
temps. Dans cette étude, nous essayons de tenir compte de cet aspect lorsque nous trouvons des
informations dans la littérature.
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4.1
4.1.1

4.1.1.1

1 TRANSPORT
u MOBILITY

Evaluation de I'autopartage et du
covoiturage

Dans ce chapitre, nous analysons trois MEI du monde de la mobilité. Nous parlons de
Pautopartage (point 4.1), du covoiturage (point 4.2) et du concept de MaaS (Mobility as a Service)
(point 4.3). Maa$ integre différents systemes de partage du monde de la mobilité, notamment
Pautopartage et le covoiturage. Nous abordons donc ce point en dernier.

Pour l'autopartage et le covoiturage, nous commencons par préciser le concept. Les différentes
formes qui existent et 'importance que revétent 'autopartage ainsi que le covoiturage. Ensuite,
nous illustrons I'autopartage et le covoiturage avec une étude de cas concret de respectivement
Cozycar et Rezopouce. Cette étude de cas indique toujours tres concrétement la facon dont
I’économie de partage PEUT étre concrétisée d’une facon (tres) durable. Dans ’étude de cas, nous
indiquons :

e Le service/produit précis proposé par 'organisation.

e La facon dont nous évaluons le service/produit en concertation avec "organisation.

e Les obstacles ou leviers rencontrés par 'organisation lors du déploiement ultérieur du

produit.

Apres les études de cas concrets, nous adoptons une vue plus générale et réalisons une évaluation
globale des MEI en termes de durabilité a ’heure actuelle (point 4.4). Enfin, nous essayons
d'évaluer comment les facteurs d'influence du Schéma 3 peuvent influencer le développement futur

du modele de partage.

Autopartage
Cadre du secteur de I'autopartage, modéles et importance
Différents modeéles d’autopartage

L'autopartage est, en plus du pattage de bicyclettes, de scootets, de véhicules utilitaires mais aussi
du covoiturage, un service 