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Introduction

Au cours de l'année 2019, 2 500 «zones partagées de remisage » dédiées au
stationnement des trottinettes en free-floating sont créées dans les rues de Paris. Ces
zones remplacent le plus souvent des stationnements automobiles. En 2023, les services
de trottinettes en free-floating sont arrétés a Paris, mais 20 000 vélos en free-floating et
7 500 scooters en free-floating sont autorisés a étre stationnés dans les rues de Paris.
Une centaine d’autres communes franciliennes de premiére et de deuxiéme couronnes
hébergent également des vélos, des trottinettes ou des scooters en free-floating sur leur
territoire (Figure 1). Cela représente autant d’espace dédié a une nouvelle forme de
mobilité - les véhicules en free-floating - et aux entreprises qui les portent a titre
privé.

Les infrastructures sont des « moteurs immobiles de la mobilité » sur lesquels tous les
systémes de mobilité reposent (Latour 2019). Le développement d’une nouvelle offre de
mobilité implique la création d’infrastructures nouvelles ou - comme c’est plus souvent
le cas, en particulier en contexte urbain - la réaffectation de I'infrastructure existante,
en 'occurrence I'espace de la rue : chaussée, trottoirs. Cette réaffectation de I'espace de
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la rue se fait au détriment d’autres usages et notamment d’autres systémes de mobilité.
Le développement de la pratique du vélo (Cox et Koglin 2020), des transports en
commun en site propre (Desmouliére 2020; Zembri 2012) ou encore de la pratique du
skateboard et de la glisse urbaine (Platt 2021) passent par des mécanismes similaires.

Avec la diffusion du smartphone et des technologies numériques en général, les
systémes de mobilité sont transformés (Aguilera et Boutueil 2018). En paralléle,
I’électrification des véhicules - des trottinettes/vélo aux poids lourds en passant par
I'automobile - s’est fortement développée (Alochet 2020; Weiss et al. 2015). Iain
Docherty et ses collegues proposent le terme de mobilité intelligente (smart mobility)
pour regrouper ces différentes transformations : production et diffusion de données
numériques de mobilité, déploiement d’infrastructures connectées, électrification des
véhicules, développement de la mobilité par association de services (MAS, ou Mobility-
as-a-Service, Maa$S), automatisation progressive des véhicules (Docherty, Marsden, et
Anable 2018). Avec la transformation des systémes de mobilité par les technologies
numériques, leur présence dans l'espace de la rue est également transformée. En
paralléle, de nouvelles gouvernances et relations entre acteurs publics et (nouveaux)
acteurs privés voient le jour (Docherty, Marsden, et Anable 2018; Beuscart et Flichy
2018).

Les technologies numériques ont particuliérement affecté la mobilité partagée,
transformant les services et favorisant leur développement. Depuis les années 2000, les
services de trajets chauffeurés (for-hire services), de covoiturage (ride-sharing), de
transport alternatif (alternative transport service, ATS), et de véhicules en libre-service,
se sont multipliés: 'Observatoire mondial des plateformes de mobilité partagée
recensait 111 plateformes de véhicules en libre-service dans le monde avec plus de 100
000 téléchargements sur le Google Play Store en 2020 (72 en 2019) (Boutueil, Nemett, et
Quillerier 2022). Dans le cas des véhicules en libre-service, ce sont de nouveaux acteurs,
des plateformes financées par des fonds de capital-risque, qui ont porté le modeéle du
free-floating, avec un modele d’opération qui s’appuie sur les technologies numériques
pour se passer des bornettes d’attache utilisées par les systémes de vélos en libre-
service en station depuis les années 2000. Dans le méme temps, le développement
technologique des batteries lithium-ion et la baisse de leur cofit a permis de proposer
de nouveaux véhicules a partager: vélos a assistance électrique, trottinettes
électriques, scooters électriques (Weiss et al. 2015; Bozzi et Aguilera 2021; Liao et
Correia 2020).

Les services de free-floating se sont rapidement développés a partir de 2014, en se
concentrant essentiellement dans les plus grandes agglomérations d’Europe, d’Asie de
I’Est et d’Amérique du Nord. En effet, les plateformes de free-floating privilégient des
territoires denses, des revenus moyens élevés, mais aussi avec un réseau de transport
collectif développé dans la mesure ou leurs services s’inscrivent dans des profils de
mobilité multimodaux (Hirsch et al. 2019; Teixeira, Silva, et Moura e S4 2021).

Lorsqu’elle se déploie dans I'espace de la rue, quelles transformations la mobilité
intelligente y entraine-t-elle ? On se propose d’éclairer cette question dans le cas de la
mobilité partagée en s’intéressant aux plateformes de free-floating en fle-de-France.
Les plateformes de free-floating représentent une catégorie majeure de la mobilité
partagée a I'échelle mondiale, et Ifle-de-France représente un territoire de
développement privilégié pour les plateformes de free-floating. De fait, elle est 'un des
territoires au monde ou I'on recense le plus grand nombre de plateformes de free-
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floating (Boutueil, Nemett, et Quillerier 2022; Mangeart 2022b). Comment les
plateformes de free-floating négocient-elles leur développement dans I'espace de la
rue ? Comment les collectivités locales en charge de I'espace de la rue sont-elles
affectées par ce développement ? Quel réle les technologies numériques du free-
floating jouent-elles dans les relations entre les acteurs de I'espace de la rue ?

Dans un premier temps, on détaillera le rdle joué par le développement des
technologies numériques dans le développement des services de free-floating. On verra
comment de nouveaux acteurs, les plateformes numériques, ont transformé la
micromobilité partagée. L'irruption de ces nouveaux acteurs dans I’espace de la rue
n’est pas allée sans provoquer des conflits d’'usage. La réponse des pouvoirs publics, en
particulier des collectivités territoriales, et la mise en ceuvre d’un cadre réglementaire
spécifique seront analysées dans la deuxiéme partie. La troisiéme partie permettra de
se concentrer sur le réle joué par la maitrise des technologies numériques dans le
basculement du rapport de force en faveur des plateformes de free-floating. Cette
analyse du développement des services de free-floating permettra de mettre en
évidence un double mouvement de territorialisation des plateformes et de
plateformisation de I’espace de la rue et de ses acteurs dans le cas particulier du free-
floating.

L’analyse qui est présentée dans ce texte s’appuie sur 35 entretiens semi-directifs
menés entre aoiit 2022 et septembre 2023 aupres d’acteurs franciliens des véhicules en
libre-service. Les personnes enquétées sont issues des collectivités locales (11),
d’opérateurs de véhicules en libre-service et de free-floating (19), et d’autres acteurs du
secteur (5). Sur les 35 personnes rencontrées, 17 occupent des postes stratégiques, et 18
sont des agent-es impliqué-es dans les opérations ou dans la régulation quotidienne des
services. 18 entretiens ont fait I'objet d’une retranscription intégrale et d’'un codage en
10 thématiques avec le logiciel libre Sonal ; les 17 autres ont fait I'objet d’une
exploitation synthétique. Les analyses présentées ici s’appuient plus particuliérement
sur des extractions correspondant aux thématiques « numérique » et « espace public »
des retranscriptions. Dans le texte, les extraits d’entretiens sont présentés entre
guillemets et le type d’enquété-e est indiqué entre crochets. Sera également mobilisé
dans le texte un travail de compilation de données en sources ouvertes relatives aux
véhicules en libre-service, y compris des données géographiques.

Du Vélib’ au free-floating. Quand les plateformes
numériques transforment les « nouvelles mobilités »

Les véhicules en libre-service peuvent étre définis comme la mise a disposition de
véhicules dans I'espace de la rue pour une utilisation de courte durée (Boutueil,
Nemett, et Quillerier 2022; Shaheen et al. 2015). En pratique, quatre types de véhicules
sont partagés: des vélos, des voitures, des trottinettes motorisées et des scooters
(Boutueil, Nemett, et Quillerier 2022; Gilibert et Ribas 2019). Pour ce texte, on se
concentrera sur la micromobilité partagée, c’est-a-dire les vélos, trottinettes et
scooters partagés (SAE International 2019; OECD/ITF 2020). On distingue deux
catégories de services de micromobilité partagée : le libre-service, et le free-floating
(Oeschger, Carroll, et Caulfield 2020; Chen, van Lierop, et Ettema 2020; Hirsch et al.
2019; Mangeart 2022b).
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Aux origines de la micromobilité partagée en ile-de-France

Inauguré en 2007 a Paris, le service de vélos en libre-service Vélib’ est le premier
service de micromobilité partagé en libre-service d’fle-de-France. Il est opéré de 2007 a
2017 par I'entreprise de services urbains JCDecaux dans le cadre du marché de mobilier
urbain de la Ville de Paris et financé par la publicité (Huré 2017). En 2017, le service est
prolongé pour une durée de 15 ans avec 'opérateur Smovengo aprés un nouvel appel
d’offres cette fois porté par un syndicat intercommunal - le Syndicat mixte Autolib
Vélib’ Métropole (SAVM) - et sur le seul périmétre du vélo en libre-service (sans
financement par la publicité). Initialement restreint a Paris et a une bande de 1 500
métres au-dela du périphérique (Prebissy-Schnall 2008), le service s’étend
progressivement a partir de 2017 jusqu’a étre présent sur le territoire de 61 communes
en 2023 (Vélib’ Métropole). Des vélos a assistance électrique sont désormais proposés
en plus des vélos classiques: ils représentent 40% de la flotte en 2023 (Vélib’
Métropole). Dans le méme temps, des services sont ouverts selon des modalités
similaires en fle-de-France : dans 8 communes autour de Cergy (service Vél02, 2009-),
dans 4 communes de Seine-Saint-Denis (service Velcom, 2009-2012), a Créteil (service
Cristolib, 2010-2024)", et plus récemment a Avon (service Cycl’Hop, 2020-) (Mangeart
2023).

En 2023, 19 000 vélos du service Vélib’ sont répartis dans 1443 stations réguliérement
espacées dans 'espace urbain (Vélib’ Métropole). Chaque station est composée de 11 a
74 bornettes qui sont autant de points de stationnement sécurisé pour les vélos et de
points de recharge pour les vélos a assistance électrique (les stations sont raccordées au
réseau électrique). L'usager-ére débloque un vélo avec une carte magnétique - une
carte Vélib’ dédiée ou la carte « Navigo » des transport collectifs. Pour les usages
temporaires, I'accés aux vélos peut aussi se faire via un code a utiliser sur la borne de la
station ou directement sur l'interface dédiée présente sur le guidon du vélo. L'usager-
ére restitue ensuite le vélo emprunté dans n’importe quelle station du réseau ayant une
bornette libre. La carte des stations et la disponibilité des vélos est affichée en temps
réel sur la borne d’information de chaque station ; elle peut aussi étre consultée via une
application smartphone. Des agent-es déplacent régulierement les vélos entre les
stations pour corriger les déséquilibres qui se créent progressivement au sein du réseau
(zhang et al. 2023 ; Tironi 2013). Les réparations des véhicules se font pour partie dans
la rue, pour partie dans des entrepdts dédiés (Tironi 2013).

Le déploiement des vélos en libre-service est porté par des communes ou des
groupements de communes. La planification de ces services s’insére dans des politiques
plus larges de développement du vélo - et plus largement de la micromobilité et de la
marche - et de réaffectation de I'espace de la rue en faveur de ces modes (Eskenazi 2022
p. 45). Ainsi, en fle-de-France, 'aménagement du réseau cyclable entamé i la fin des
années 1990 connait une accélération a partir de 'année 2007 - année de I'inauguration
du service Vélib’ - avec une croissance de 61% du linéaire aménagé entre 2007 et 2012
(TAU 2014). Pour les grandes firmes de services a qui est confiée la mise en ceuvre de ces
services?, c’est un moyen de renouveler le capitalisme urbain et de renforcer leur
position dominante dans le jeu d’acteur territorial (Huré 2017).
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Le free-floating, une manifestation du capitalisme de plateforme
dans le secteur de la mobilité et dans I'espace de la rue

A partir de 2016, une nouvelle offre de micromobilité partagée se développe en ile-de-
France : les véhicules en free-floating, aussi qualifiés de véhicules en « flotte-libre »
dans la mesure ou ils peuvent étre stationnés n’importe ou dans I'espace de la rue. Le
free-floating se distingue du libre-service par I'absence de bornette d’attache pour le
stationnement du véhicule (Shibayama et Emberger 2020). Dans le cas du free-floating,
les véhicules sont équipés d’un boitier connecté qui permet de géolocaliser les
véhicules. L’acceés au véhicule se fait au moyen d’une application smartphone. Celle-ci
permet de déverrouiller individuellement le véhicule sélectionné en communicant
directement avec le boitier connecté. A I'été 2022, les plateformes de micromobilité en
free-floating étaient actives sur le territoire de 65 des 1268 communes d’fle-de-France
(Figure 1).

Figure 1: Services de micromobilité en free-floating dans les communes d'lle-de-France a I'été 2022
(d’aprés Mangeart 2023)

Services de micromobilité en free-floating
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Les services de free-floating sont une manifestation dans le secteur de la mobilité du

capitalisme de plateforme. Le capitalisme de plateforme repose sur l'usage des
technologies numériques et des données pour mettre en relation des acteurs humains
entre eux ou avec des acteurs non-humains (Srnicek 2018). Son développement rapide
est alimenté par des fonds de capital-risque qui, selon le principe de I'hypercroissance,
financent sur le long terme plusieurs start-up, de préférence des plateformes, en
espérant qu’au moins I'une d’entre elle finisse par devenir une « licorne? » (Cooiman
2022; Langley et Leyshon 2016; Stehlin, Hodson, et McMeekin 2020). En particulier, la
fin des années 2010 a été marquée par une relative abondance des fonds de capital-
risque, ce qui a permis a de nombreuses start-up de lever des fonds et de tenter
I’hypercroissance (Cooiman 2022). Dans le cas du free-floating, les plateformes mettent
en relation d’'un c6té des usager-éres disposant d’un smartphone, et de l'autre des
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véhicules connectés. Pour atteindre Ihypercroissance, les acteurs a l'origine des
services de micromobilité en free-floating suivent une stratégie de disruption des
services de mobilité préexistants, et plus largement d’accumulation en réseau ou la
valeur de I'entreprise réside plus dans les données traitées et les capacités de mise en
réseau que dans le capital matériel (Stehlin, Hodson, et McMeekin 2020). Dans ce cadre,
les principaux opérateurs d’ile-de-France, a savoir Lime, Tier et Dott, ont levé
respectivement 1,5 milliards, 650 millions et 230 millions de dollars entre 2017 et 2023,
auprés de financeurs tels que Uber, Alphabet ou Softbank. En file-de-France, le
développement du free-floating par le capitalisme de plateforme a permis une
augmentation quantitative et qualitative de l'offre de micromobilité partagée :
introduction de nouveaux types de véhicules partagés (trottinettes et scooters),
accroissement et montée en gamme de la flotte de vélos partagés, extension de la
micromobilité partagée a 66 communes supplémentaires par rapport au libre-service
(Mangeart 2023).

Avec le free-floating, les plateformes numériques se territorialisent

Le stationnement des véhicules joue un réle central pour le free-floating : c’est I'activité
du véhicule indispensable a I'accés d’un-e usager-ére au service de mobilité. Avec la
théorie des pratiques sociales, il faut considérer que les véhicules qui stationnent ne
sont pas passifs : « ils effectuent activement le stationnement en attendant que leurs
usagers les conduisent a nouveau® » et le véhicule s’insére dans un réseau de relations
et d’influences réciproques avec son environnement (Kurnicki 2021; Merriman 2016).
En particulier, le stationnement dans I'espace de la rue plutdét qu'un stationnement
dans un espace privé ou en ouvrage est crucial pour I'attractivité d'un service de free-
floating [entretien opérateur 31]. La maximisation recherchée par les plateformes de
free-floating de l'usage de leurs véhicules passe par la réalisation de trois tiches
opérationnelles: la recharge des véhicules’, leur repositionnement, et leur
maintenance. En 'absence de stations raccordées au réseau électrique, la recharge
individuelle des véhicules représente une opération indispensable au fonctionnement
d’un service de free-floating ; elle est facilitée a partir du moment ou les nouveaux
véhicules sont équipés d’une batterie amovible. En fonction du type de panne traité, la
réparation s’effectue en atelier ou directement dans la rue. Une fois rechargés et/ou
remis en état, les véhicules sont redéployés dans I'espace de la rue. Comme les usager-
éres du service, les équipes de terrain utilisent une application smartphone pour
géolocaliser les véhicules disséminés dans les rues. La méme application permet
également de prioriser les interventions, d’optimiser les déplacements des équipes, et
d’indiquer les points de redéploiement des véhicules. Les plateformes de free-floating
capitalisent donc sur la présence dans I'espace de la rue de leurs véhicules associée a
l'affichage des informations relatives a leurs véhicules dans les applications
numériques dédiées.

A travers leurs véhicules, les plateformes de free-floating sont présentes en continu
dans I'espace de la rue. Elles s’inscrivent dans la catégorie des plateformes de produit
(product platforms) (Srnicek 2018). Contrairement aux plateformes de mobilité allégées
(lean platforms) comme les plateformes de VTC (Uber), de covoiturage (Blablacar) ou de
livraison (Deliveroo), les plateformes de produit telles que les plateformes de free-
floating ne se contentent pas de mettre en relation une offre et une demande toutes
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deux externes a la plateforme mais organisent directement I'offre (les véhicules) pour
répondre a une demande (les déplacements urbains).

Avec l'activité de free-floating, le capitalisme de plateforme s’inscrit dans le territoire
et se confronte a I'espace de la rue et ses acteurs. En mettant a disposition des véhicules
qui stationnent dans ’espace de la rue, les plateformes de free-floating sont prises dans
les rivalités pré-existantes pour I'usage et 'occupation de I'espace de la rue: conflits
entre les usages liés a la mobilité (circulation, stationnement) et les autres usages
(usages récréatifs, commerces...) d’'une part, et conflits entre les différents modes de
transport d’autre part (Baldasseroni 2019). D'un point de vue opérationnel, les
plateformes de free-floating considérent que les véhicules de leur flotte possédent trois
états : deux états statiques (c’est-a-dire en stationnement) - disponible ou hors d’état ;
et un état dynamique (c’est-a-dire en circulation) [entretien opérateur 32]. Chacun de
ces états implique des relations spécifiques a son environnement, et des enjeux de
régulation spécifiques. En particulier, c’est le stationnement des véhicules qui servira
de levier pour réguler plus largement les plateformes de free-floating - y compris leur
dimension numérique - dans une forme de régulation indirecte, ou « par la bande »
(Baraud-Serfaty, Fourchy, et Rio 2020). En suivant la définition proposée par Delphine
Acloque de la territorialisation comme « ensemble des actions, des techniques et des
dispositifs d'action et d'information qui fagonnent la nature ou le sens d'un
environnement matériel pour le conformer a un projet territorial », on peut dire que,
en prenant part et en étant pris dans les logiques de fagonnement de I'espace de la rue,
le capitalisme de plateforme se territorialise avec les plateformes de free-floating.

Présence dans l'espace de la rue et régulation des
plateformes de free-floating

Les premiers véhicules en free-floating a étre déployés dans les rues d’fle-de-France
sont les scooters de la plateforme Cityscoot & Paris en 2016 (1 000 scooters en 2017). Les
vélos en free-floating proposés par Gobee.bike, Obike, Ofo et Mobike sont déployés en
2017 (10 000 vélos environ en 2018). Les trottinettes en free-floating proposées par
Lime et Bird a partir de 2018 sont rejointes par 10 plateformes supplémentaires en 2019
(20 000 trottinettes environ en juin 2019) avant que la régulation locale impose a partir
de 2020 une limite de 15 000 trottinettes réparties entre 3 opérateurs (Mangeart 2023).

Sur son territoire, la Ville de Paris est gestionnaire de la voirie et détient le pouvoir de
police de circulation et de stationnement. Elle réalise des aménagements pour favoriser
le vélo et la marche et développe une politique de gestion du stationnement sur voirie
différenciée par service de mobilité (Boutueil 2017). Parce que le free-floating ne
requiert pas a priori pour étre opéré I'aménagement de stations ou un aménagement
spécifique de l'espace de la rue, une flotte de véhicule en free-floating peut étre
déployée treés rapidement dans n’'importe quel espace urbain. Les plateformes de free-
floating, dont les dirigeant-es sont le plus souvent issu-es du secteur du numérique,
suivent 'approche de la « disruption » caractéristique du capitalisme de plateforme
(Stehlin, Hodson, et McMeekin 2020): elles cherchent d’abord a faire croitre
rapidement leur activité et a lever des fonds auprés de capital-risqueurs. Tirant parti
du flou réglementaire entourant les services de free-floating, elles ne demandent pas
d’autorisations aux collectivités locales en charge de I'espace de la rue avant de lancer
leur service. Par ailleurs, les plateformes de free-floating s’intéressent initialement trés
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peu a 'espace de la rue, a ses acteurs, et aux dynamiques qui les traversent. En général,
elles ne recrutent pas d’urbanistes [entretien opérateur 28]. Leur distance initiale avec
I’espace de la rue s’illustre aussi au niveau opérationnel : dans les premiéres années,
certaines plateformes de free-floating ont initialement recours a des juicers, des
travailleurs indépendants payés a la tiche qui rechargent les trottinettes a leur
domicile ou grice a des générateurs mobiles avant de redéployer les véhicules dans
I'espace public. Cette activité de recharge est progressivement confiée a des équipes
dédiées (éventuellement en sous-traitance), un premier pas dans l'implication
croissante des plateformes de free-floating dans la gestion de I'espace de la rue
[entretiens opérateur 18 et opérateur 33].

L’augmentation du nombre de véhicules en free-floating provoque cependant
rapidement des conlflits avec les autres usager-éres de I'espace de la rue. En particulier,
les trottinettes en free-floating concentrent les critiques dés leur premier déploiement
en 2018. A partir d’une analyse de la presse nationale entre 2018 et 2019, Caroline
Liposvky montre que le free-floating devient un sujet majeur de politique locale ; les
critiques portent principalement sur le risque d’accident (circulation), 'occupation de
I’espace de la rue (stationnement), et I'impact environnemental (Lipovsky 2020).

Pour répondre a une situation que la maire de Paris Anne Hidalgo qualifie
« d’anarchique » (Challenges 2019), la Ville de Paris élabore en 2018 et 2019 des
« chartes de bonnes conduites » signées par les plateformes de vélos, trottinettes et
scooters en free-floating (Ville de Paris 2018a; 2018b; 2019a; 2019b; 2019c). Celles-ci
comportent des engagements sur la circulation et le stationnement, mais aussi sur la
transmission de données numériques. Ces chartes, signées par les plateformes de free-
floating sur la base du volontariat, sont pensées comme une solution temporaire en
attendant une évolution du cadre réglementaire national permettant une régulation
plus contraignante, notamment une sélection d’'un nombre limité de plateformes de
free-floating [entretien collectivité 17]. La perspective d’une sélection concurrentielle
de plateformes de free-floating autorisées a déployer leur flotte sur le territoire de la
Ville de Paris, et afin de maintenir de bonnes relations avec des collectivités aux
prérogatives renforcées, conduit les plateformes de free-floating a signer les chartes et
a en respecter les clauses [entretien collectivité 17].

La loi d’orientation des mobilités, préparée a partir de 2017 et promulguée en décembre
2019, est I'occasion d’introduire dans le code des transports un cadre réglementaire
spécifique pour le free-floating (République francaise 2019b). Par son article 41, le
pouvoir de délivrer des autorisations d’occupation temporaire du domaine public aux
opérateurs de véhicules en free-floating est confié a 'autorité détentrice du pouvoir de
police de circulation et de stationnement - en général la commune. Il est prévu que
I'autorité organisatrice de la mobilité - en 'occurrence fle-de-France mobilités (IDFM) -
soit sollicitée pour un avis consultatif, mais IDFM fait le choix de ne pas s’impliquer sur
le sujet du free-floating [entretien collectivité 20]. La régulation des plateformes free-
floating est effectivement exercée par les communes (ou dans quelques cas leur
groupement). Ces derniéres, qui n’ont pas de compétences spécifiques en matiére de
mobilité, font de la question de 'usage de I'espace de la rue le premier objectif de leur
régulation des plateformes de free-floating [entretiens collectivité 17, collectivité 24 et
collectivité 33].

La loi limite les prescriptions qui peuvent étre faites par les collectivités aux
plateformes de free-floating dans le cadre de la délivrance de I'autorisation
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d’occupation temporaire du domaine public a 8 domaines portant notamment sur
l'occupation de l'espace de la rue, les nuisances visuelles et sonores, I'impact
environnemental, mais aussi la transmission d’information (Ministére chargé des
Transports 2021). Les collectivités franciliennes se saisissent de ce cadre réglementaire
pour obtenir une partie des nombreuses données collectées par les plateformes de free-
floating lors de leur activité sur le territoire. La nature des données partagées, leur
niveau d’agrégation, et la fréquence du partage sont disparates et dépendent des
accords passés localement entre collectivités et plateformes.

Si la collectivité souhaite limiter le nombre d’opérateurs sur son territoire, elle doit
passer par une procédure concurrentielle : dans ce cas, les critéres de sélection peuvent
étre plus larges que les huit prescriptions. Dans la mesure ou les autorisations
d’occupation temporaire du domaine public délivrées sont délivré a titre « précaire et
révocable » (Ministére chargé des Transports 2021; Schmiederer 2019), une collectivité
dispose d’un pouvoir important vis-a-vis des plateformes de free-floating présentes sur
son territoire (Mangeart 2022a). L'article 41 de la loi d’orientation des mobilités est une
illustration du concept de «faire avec» proposé par Isabelle Baraud-Serfaty: le
développement du free-floating est assuré par les plateformes et, si les collectivités
n’adoptent pas une position de « laisser-faire », leur implication en matiére de free-
floating est circonscrite a une limitation des impacts négatifs sur d’autres activités et a
un éventuel réle de stimulation du développement de I'offre (Baraud-Serfaty, Fourchy,
et Rio 2020; Stehlin, Hodson, et McMeekin 2020). Dans ce contexte, les plateformes de
free-floating vont étre amenées a mobiliser les technologies numériques pour répondre
aux exigences des collectivités en matiére d’occupation de I'espace de la rue.

Des technologies numériques pour faciliter
I'intégration du free-floating a I'espace de la rue

Apreés leur déploiement dans ’espace de la rue, le rapport de force entre plateformes de
free-floating et collectivités en charge de I'espace de la rue a évolué progressivement
en faveur de ces derniéres. Pour poursuivre leurs activités, les plateformes de free-
floating ont dii apprendre a prendre en considération les objectifs politiques des
collectivités — qui se concentrent sur la question de 'occupation de I'espace de la rue.
Pour répondre a ces demandes, les plateformes de free-floating ont étendu le champ
d’action des technologies numériques de géolocalisation et de géocléturage déja

utilisées pour leurs opérations de recharge, repositionnement et maintenance.

Le géogardiennage, une technologie numérique de gestion de
I'occupation de lI'espace

Le free-floating est rendu possible par '’équipement de chaque véhicule avec un boitier
connecté. L'information est directement transmise a ce boitier individuel, et c’est lui
qui actionne 'ouverture du cadenas intégré qui bloque les roues du véhicule. Le boitier
permet également la géolocalisation du véhicule et I'affichage en temps réel de sa
position et de sa disponibilité sur I'application smartphone d’un-e usager-ére qui
voudrait débuter une course. Le travail de repositionnement et de maintenance des
véhicules effectué par l'opérateur, souvent assisté par des logiciels dédiés pour
optimiser les déplacements des équipes de terrain, repose aussi sur la géolocalisation
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des véhicules. Suivant les cas, et en fonction des capteurs installés sur le véhicule, le
boitier connecté peut aussi transmettre des informations telles que les chocs subis par
le véhicule ou ses éventuelles chutes [entretien opérateur 6], ou encore le nombre de
personnes sur le véhicule en cours d’utilisation [entretien opérateur 30] par exemple.

Par ailleurs, le boitier connecté peut étre utilisé pour contrdler a distance et
automatiquement le véhicule : puissance de I'assistance électrique, arrét du véhicule...
Quand les fonctions de contréle de la vitesse sont automatiquement liées au
géopositionnement du véhicule, on parle de géocléturage (geofencing). Le géocloturage
repose sur des géoclbtures (geofences), des frontiéres virtuelles préalablement définies
via des systémes d’information géographiques (SIG). Les géocldtures ont d’abord été
utilisées pour diffuser sur les smartphones de la publicité contextuelle basée sur la
localisation de la personne ciblée (Brown et Harmon 2014). Dans le cadre des
applications de livraison a domicile, de véritable stratégies de 'occupation de I'espace
sont basées sur le géocloturage pour contréler les travailleur-ses des plateformes, par
exemple en limitant les zones d’oll iels recevront des commandes (Heiland 2021). Le
géocloturage peut aussi étre utilisé en logistique traditionnelle - par exemple pour
contrdler le transport de marchandises dangereuses (Reclus et Drouard 2009). Les
premiéres plateformes de free-floating Gobee.bike, Obike, Ofo et Mobike proposant des
vélos sans assistance électrique utilisent des technologies numériques et un matériel
qui ne permettent pas la mise en ceuvre du géocléturage [entretien 23]. C’est a partir de
2018 et des services de trottinettes puis de vélos a assistance électrique que les
plateformes de free-floating commencent a utiliser le géocl6turage pour limiter I'usage
de leurs véhicules a la zone d’opération qu'’ils définissent : en dehors de la zone (par
exemple au passage du périphérique parisien), I'assistance électrique du véhicule est
progressivement désactivée et les roues du véhicule sont bloquées. Les plateformes de
free-floating vont aussi choisir d’interdire le stationnement des véhicules prés de
certains points d’eau afin d’éviter leur immersion. Lorsque le géocl6turage est utilisé a
I’échelle d’une flotte pour mettre en ceuvre une stratégie de gestion de l'espace -
comme on le détaillera pour le cas des plateformes de free-floating dans I’espace de la
rue - on propose de parler de géogardiennage.

Mise en place du « semi-floating » et atterrissage des véhicules
« flottants »

Avec les trottinettes électriques en free-floating, c’est un nouveau véhicule qui est
introduit dans 'espace de la rue par les plateformes de free-floating. Jusque-la, les
trottinettes personnelles sont rares et sont en général des trottinettes non-motorisées.
Les trottinettes électriques entrent dans le code de la route en 2019 dans la catégorie
des «engins de déplacements personnels motorisés »; elles sont interdites de
circulation sur les trottoirs (EDPM) (République frangaise 2019a; Ville de Paris 2018c).
Afin de favoriser la cohabitation des usager-éres des trottinettes avec les autres usager-
éres de I’espace de la rue, les élu-es d’arrondissement de Paris demandent a partir de
2019 la réduction de la vitesse maximale de circulation des trottinettes de 20 km/h 4 10
km/h dans certaines zones [entretien collectivité 34]. Cette demande concerne les
seules trottinettes en free-floating : c’est la possibilité technique du gécléturage qui
rend cette mesure envisageable dans le cas du free-floating et il n’existe pas de moyens
aussi aisés pour contrdler la vitesse des trottinettes personnelles. Mais la Ville de Paris
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ne trouve pas de voie réglementaire pour imposer cette mesure aux plateformes de
free-floating et se trouve donc dépendante de la bonne volonté de ces derniéres. Ils ne
mettront en ceuvre cette limitation de la vitesse que partiellement - et de maniére
différenciée selon les plateformes de free-floating [entretiens opérateur 18, collectivité
34]. Cette question restera un sujet de tension jusqua la fin de I'autorisation
d’opération des trottinettes en septembre 2023.

Les exigences des collectivités en matiére d’occupation de I'espace de la rue se
traduiront concrétement par I'aménagement progressif de zones partagées de
remisage, des emplacements de stationnement dédiés aux trottinettes en free-floating.
Sur le territoire de la Ville de Paris, ce sont 2 500 zones qui sont aménagées a partir de
I’été 2019. Le stationnement des trottinettes en free-floating dans ces emplacements est
rendu obligatoire par la Ville de Paris en 2020 [entretien collectivité 34]. Chaque
emplacement est dimensionné pour accueillir 6 trottinettes. Cela représente 15 000
places au total, soit un ratio de 1:1 entre la flotte totale de trottinettes autorisées aux
trois plateformes de free-floating parisiennes et le nombre de places. A titre de
comparaison, le ratio du service Vélib’ est de moins de 1:2 (19 000 vélos et 45 617
bornettes). L’espace de stationnement limité pour le free-floating est un autre sujet de
tension entre la Ville de Paris et les plateformes : cela accroit le risque de débordement
des zones partagées de remisage et donc le risque d’empiétement du free-floating sur le
reste de I'espace de la rue. Des zones partagées de remisage sont également créées pour
les vélos en free-floating, méme si ces derniers sont également autorisés a stationner
dans la plupart des stationnements pour vélos personnels (arceaux vélos). Les zones
partagées de remisage pour les trottinettes et vélos en free-floating sont
essentiellement issues de la réaffectation de places de stationnement automobile : leur
mise en place participe ainsi de la politique municipale de maitrise du trafic automobile
par la gestion de l'offre de stationnement (Ville de Paris 2022). Les autres communes
d’Tle-de-France mettent en ceuvre des politiques similaires. On passe alors du modéle
du free-floating a ce qui peut étre qualifié de « semi-floating » : avec la contrainte sur le
stationnement, les plateformes de free-floating se rapprochent de fait du modéle
d’opération du libre-service ou les véhicules sont restitués dans des stations.

Si I'obligation s’applique a priori aux usager-éres qui doivent restituer les véhicules
dans les emplacements dédiés, ce sont les plateformes de free-floating qui, dans la
pratique, répondent du respect des regles par leurs client-es. Pour ce faire, le
géocloturage est utilisée par les plateformes de free-floating pour un nouvel usage : si
la géolocalisation du véhicule stationné ne correspond pas a une des zones de
stationnement de la cartographie numérique, 1'usager-ére n’est pas autorisé-e 2
terminer sa course. Les plateformes acceptent de modifier leur modeéle opérationnel
spatial et numérique parce que la ville de Paris représente un marché trés important
pour elles, et que la menace d’une interdiction du free-floating est réelle. « Paris a
vraiment tordu le bras aux opérateurs (...) la technologie [de géocldturage pour le
stationnement des véhicules], le backend dans 1'appli[cation], ¢a n’existait pas avant en
fait » [entretien opérateur 29]. Une étude des données de géolocalisation des véhicules
en free-floating a permis de montrer que la mise en place du semi-floating a
effectivement réduit la dispersion des véhicules stationnés dans I’espace public parisien
(Olave et al. 2023). De méme, pour répondre au risque de débordement des zones
partagées de remisage, les plateformes peuvent mettre en oceuvre des jauges
numériques : au-dela de 6 trottinettes dans une zone, des géoclbtures interdisent a
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'usager-ére d’y terminer sa course. Mais cette derniére option, qui limite I'attractivité
du service du fait de I'incertitude quant a la possibilité de stationner proche de sa
destination, n’est mise en ceuvre que tres partiellement par les plateformes.

Quelles compétences numériques des plateformes et des
collectivités pour la gestion du free-floating ?

Si les collectivités franciliennes qui ont autorisé la présence de services de free-floating
sur leur territoire utilisent effectivement le cadre réglementaire mis en place par la loi
d’orientation des mobilités de décembre 2019 pour obtenir des données sur les activités
de free-floating sur leur territoire, elles ne disposent pas de ressources suffisantes pour
traiter efficacement ces données ou pour utiliser les outils numériques qui permettent
de réguler I'usage de l'espace de la rue (circulation, stationnement). Les ressources
limitées des collectivités peuvent étre expliquées par la nouveauté de la technologie -
qui nécessite 'acquisition de compétences nouvelles par rapport a ce qui est utilisé
pour d’autres modes de transport par exemple -, a la répartition des compétences entre
fle-de-France mobilités et les autres collectivités du bloc local (gestion de voirie et
police de circulation et de stationnement) qui disperse aussi les ressources, et plus
généralement aux ressources limitées des collectivités locales francaises (Observatoire
des finances et de la gestion publique locales et Direction générale des collectivités
locales 2023; Carassus, Guenoun, et Samali 2017). Le manque de ressources affectées au
free-floating est d’autant plus important que la collectivité est de petite taille
[entretiens collectivité 12 et collectivité 15]. Des outils numériques sont développés
pour faciliter I'implication des collectivités dans la gouvernance du géogardiennage des
véhicules partagés, y compris en temps réel (Vianova 2023 ; Mahmoodian, Zhang, et
Charkhgard 2022) - mais ces outils sont financiérement hors de portée des collectivités.
Dans certain cas, la simple transmission de la géolocalisation (statique) des
emplacements de stationnement du territoire représente une difficulté technique
[entretien collectivité 12]. Les plateformes de free-floating qui sont présentes dans des
dizaines voire des centaines de territoires a travers le monde (Boutueil, Nemett, et
Quillerier 2022) bénéficient quant a elles d’économies d’échelle pour développer leurs
propres outils de géogardiennage et/ou utiliser des outils développés par des tiers. Leur
volonté a partager des données détaillées avec les collectivités varie fortement d’une
plateforme & un autre et d’un territoire a un autre. En outre, les plateformes utilisent
I'absence manifeste de réutilisation par les collectivités des données qui leur sont
transmises pour justifier le partage limité de données, ce partage représentant pour
elles un colit de traitement supplémentaire.

En pratique, les plateformes de free-floating sont donc dans une situation proche de
'auto-régulation pour ce qui concerne la présence de leur flotte dans I'espace de la rue.
Grace a leur maitrise des outils numériques, elles peuvent prendre des libertés avec des
régulations dont les collectivités n’ont pas les moyens de contréler 'application. Ainsi,
une plateforme de free-floating peut autoriser ses usager-éres a circuler et a stationner
dans une commune limitrophe mais ou les services de free-floating n’ont pas été
autorisés : « Il y a un tout petit bout de [la commune limitrophe] en fait, vu qu'elle est
hyperconnectée a [notre commune], ils [les agents de la plateforme] ’ont quand méme
mis dans leur dans leur carto[graphie]. Et quelque part, je trouve ¢a pas incohérent
parce qu'en termes de bassin de vie, enfin d'usage, c'est pertinent. Mais alors du coup
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effectivement ce n'est pas tout a fait 1égal » [entretien collectivité 12]. Ce déséquilibre
en matiére de maitrise des outils numériques pour la régulation de I'usage de I'espace
de la rue par les véhicules en free-floating existe dés la phase de déploiement du service
sur le territoire. La Ville de Paris qui a imposé la localisation des zones partagées de
remisage sur son territoire fait en effet figure d’exception : les communes se reposent
en général sur I'expertise des plateformes de free-floating pour définir la localisation
des emplacements de stationnement, mais aussi le format voire la fréquence de
transfert des données ou dans certains cas la taille de la flotte [entretiens collectivité 16
et opérateur 25].

La technologie du géocléturage sur laquelle repose le géogardiennage et la capacité des
plateformes de free-floating en matiére de régulation de I'usage de I'espace de la rue est
toutefois limitée. En particulier, la précision de la géolocalisation sur laquelle elle
repose est de I'ordre de 5 & 10 métres [entretien opérateur 6]. C’est une précision
suffisante pour le zonage de circulation, mais insuffisante pour contréler le
stationnement ou l'usage des voies de circulation (chaussée, piste ou bande cyclable,
trottoir) pour lesquels une précision de I'ordre du décimétre serait nécessaire. Pour
répondre a cet enjeu, les plateformes de free-floating cherchent a développer des
technologies issues des recherches sur le véhicule autonome et basées sur I'analyse
d’image dynamique (Bellan 2022). En matiére de stationnement, I'analyse d’image
(statique) est également mobilisée : il peut étre demandé a I'usager-ére qui termine sa
course de prendre en photo le véhicule stationné afin de mener une vérification du
respect des régles de stationnement. Mais pour pallier les limites des outils
technologiques a disposition, les plateformes de free-floating ont aussi recours a des
moyens plus conventionnels de communication aupres de leurs usager-éres - voire a
I’ensemble des usager-éres de I'espace de la rue - afin de diffuser la connaissance des
régles et les bonnes pratiques de circulation et de stationnement. Les campagnes de
communication sont également pour les plateformes de free-floating un moyen de
témoigner aux collectivités leur participation volontariste a la régulation de 'usage de
I'espace de la rue. Plus limitées encore en termes de moyens technologiques, les
collectivités ont elles aussi recours a des moyens complémentaires pour assurer la
régulation de l'usage de l'espace de la rue par les services de free-floating. En
particulier, les remontées directes - informelles ou via des outils numériques
municipaux - de la part des usager-éres de I'espace de la rue aux services techniques ou
aux élu-es font figure de canal privilégié de contrdle a posteriori des effets des services
de véhicules en free-floating sur les usages de 'espace de la rue [entretiens collectivité
12 et collectivité 24].

Ainsi, les exigences des collectivités franciliennes relatives a l'espace de la rue ont
paradoxalement accru progressivement le pouvoir des plateformes de free-floating sur
I'espace de la rue grice a leur maitrise supérieure des technologies numériques. Les
technologies et les compétences développées dans le cadre de la régulation du free-
floating - par les collectivités, par les plateformes de free-floating ou par des acteurs
tiers tels que les fournisseurs de logiciels spécialisés - pourraient étre utilisées pour
d’autres mobilités et pour d’autres usages de I'espace de la rue.
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Discussion

Le développement des services de free-floating en fle-de-France A partir de 2016 a été
rendu possible par la capacité a mobiliser des financements importants aupres de fonds
de capital-risque. Il a été favorisé par la capacité limitée des collectivités a développer
I'offre publique de mobilité, et en particulier de vélos en libre-service. Leur
développement repose sur le développement de nouvelles technologies numériques, et
notamment la collecte, 'échange et 'analyse de données. En cela, les services de free-
floating en file-de-France s’inscrivent dans le phénoméne plus général du
développement de la ville intelligente (smart city) dans le domaine de la mobilité
(Stehlin, Hodson, et McMeekin 2020). Ils sont une illustration du phénoméne de
plateformisation, définis par Jean-Samuel Beuscart et Patrice Flichy comme le
« mouvement par lequel les acteurs numériques formatent en retour ’environnement
dans lequel elles s’inscrivent, qu’il s’agisse des stratégies des acteurs, des
environnements techniques voisins ou de la division du travail » (Beuscart et Flichy
2018). Dans le cas du free-floating, porté par des plateformes de produit (Srnicek 2018),
la plateformisation a entrainé un formatage y compris de I'espace de la rue -
notamment par la création d’aménagements dédiés.

Le mouvement de plateformisation s’est accompagné dans le sens retour d'un
mouvement de territorialisation des services de free-floating. Du fait de la répartition
des compétences définie par la loi d’orientation des mobilités de décembre 2019 et de
I’absence de coordination entre autorité organisatrice de la mobilité et communes, les
autorités publiques ont mis au premier plan la question de I'usage de I'espace de la rue
(Mangeart 2022a). En prenant appui sur la forte emprise territoriale du free-floating,
les collectivités en charge de la gestion de 'espace de la rue ont rapidement été en
mesure d’exiger le respect de régles spécifiques de stationnement et de circulation. Les
plateformes de free-floating ont di démontrer leur capacité a gérer leur occupation de
I'espace de la rue. Pour cela, elles se sont appuyées sur leur maitrise des outils
numériques. Elles ont étendu le champ du géocldturage et mis en ceuvre des stratégies
de géogardiennage. Paris est un marché clef et une vitrine pour les plateformes de free-
floating [entretien opérateur 18] et, en s’appuyant sur la I'évolution du cadre
réglementaire national, la Ville de Paris a pu mettre en ceuvre une politique de
régulation volontariste et jouer un réle déterminant au-dela de son territoire et méme
de Ifle-de-France en imposant de nouvelles pratiques, notamment spatiales et
numériques, a des acteurs mondialisés. Ces nouvelles pratiques ont ensuite pu étre
répliquées dans d’autres territoires, y compris des communes franciliennes de taille
plus modeste.

Le géogardiennage constitue un exemple de la maniére dont les outils numériques (SIG,
véhicules connectés) peuvent modifier la production de la mobilité (Cresswell 2006). 11
interroge le partage des roles entre acteurs publics et acteurs privés dans la
gouvernance de la mobilité a l'aune du changement de paradigme que le
développement de la mobilité intelligente entraine (Docherty, Marsden, et Anable
2018). Bien que confiné a un segment trés restreint de la mobilité urbaine, il constitue
une exemple particuliérement poussé du passage de la ville en réseau (networked city),
ou les flux de déplacements sont régulés par 'aménagement de l'infrastructure, a la
ville intelligente (smart city), ot la mobilité urbaine est envisagée et régulée a partir
d’événements géolocalisés (circulation, déplacement) (Picon 2018). Le géogardiennage
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ouvre la voie a de nouvelles modalités de gouvernance et de contréle de la mobilité - y
compris la mobilité individuelle. Les automobiles récentes sont équipées de systémes
informatiques dotés de capacités similaires a celles des boitiers connectés qui équipent
les véhicules partagés, permettant techniquement I'application du géogardiennage aux
véhicules personnels¢ [entretien tiers 2].

Cette étude de cas sur I'évolutions de la micromobilité partagée et le développement du
free-floating en Tle-de-France permet d’identifier plusieurs points clefs pour renforcer
les capacités de régulation des collectivités et ainsi favoriser l'inscription des nouvelles
mobilités dans les objectifs de politique publique - en premier lieu desquels la
réduction des impacts environnementaux de la mobilité. Ainsi, renforcer 'implication
de I'autorité organisatrice de la mobilité Tle-de-France mobilités dans la régulation du
free-floating pourrait permettre de faire valoir dans la régulation des objectifs
proprement mobilitaires tels que la démobilité, la multimodalité et I'intermodalité, et
plus généralement le développement des mobilités bas-carbone. L’emprise spatiale des
véhicules en free-floating étant une dimension cruciale de ces services, cela passerait
par une meilleure articulation entre d’une part les compétences de gestion de la voirie,
de police de circulation et de stationnement, et d’autre part la compétence
d’organisation de la mobilité. Une montée en compétence en matiére de numérique des
collectivités, en particulier sur la collecte et l'analyse des données numériques,
favoriserait une régulation plus fine des services de free-floating. Par ailleurs, un usage
plus poussé des données numériques de mobilité issus des services en free-floating
permettrait de construire une évaluation continue de ces services et d’apporter un
éclairage supplémentaire pour les choix de politiques publiques a leur égard. Plus
généralement, il apparait important pour atteindre les objectifs de politiques publiques
de mobilité et de régulation de ’espace de construire un rapport de force favorable aux
collectivités locales face a des acteurs souvent mondialisés et ayant accés a des
ressources financiéres importantes. Cela peut passer par la mutualisation de ressources
entre collectivités - au niveau local, régional, voire national - notamment en termes de
partage de données numériques. Ces remarques formulées sur la base d’une étude des
plateformes de free-floating pourraient se révéler utiles plus largement en anticipation
de I'émergence de nouveaux services de mobilité issus de la dynamique de
plateformisation, par exemple a la faveur de la progression des technologies
d’automatisation des véhicules.
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NOTES

1. La commune de Créteil sera desservie par Vélib’ en remplacement du service Cristolib a partir
de juillet 2024 (Vives 2023)

2. JCDecaux, opérateur de Vélib’ de 2007 a 2017 et opérateur de Vél02, Velcom et Cristolib, est
une multinationale de la publicité urbaine ; Smovengo, opérateur de Vélib’ métropole a partir de
2017, est une joint-venture entre Smoove, spécialiste de la conception de vélos en libre-service, et
Indigo, Mobivia et Moventia, respectivement des multinationales du stationnement, des services
automobiles, et des transports.

3. Une « licorne » est une start-up valorisée a plus d’un milliard de dollars.

4. Ma traduction.

5. A I'exception des vélos Gobee.bike, Obike, Ofo et Mobike en 2017 et 2018 et des scooters
thermiques 125cc Troopy disponibles de 2018 a 2023, toutes les plateformes micromobilité
partagée en ile-de-France proposent des véhicules électriques ou 2 assistance électrique.

6. Le cabinet de conseil McKinsey estime a 50% la part des véhicules connectés dans les ventes
mondiales de véhicules en 2021 (Bertoncello et al. 2021).

RESUMES

Portée par des plateformes financées par des fonds de capital-risque, la micromobilité partagée a
connu un rapide développement a travers le monde dans la deuxiéme moitié des années 2010
sous la forme de services de véhicules en free-floating. Lorsqu’elles se déploient dans I'espace de
la rue, quelles transformations les plateformes de free-floating entrainent-t-elles ? A partir du
cas de I'lle-de-France et de I’analyse de 35 entretiens semi-directifs réalisés auprés d’acteurs du
secteur, I’étude de cas met en évidence un double mouvement: une plateformisation de la
mobilité d’'une part, et une territorialisation des plateformes d’autre part. En effet, pour
fonctionner, les plateformes de free-floating capitalisent sur la présence continue de leurs
véhicules dans l'espace de la rue, associée a l'affichage des informations relatives a leurs
véhicules dans les applications numériques dédiées. La présence des véhicules dans 'espace de la
rue a entralné une régulation progressive des plateformes de free-floating par les collectivités
locales. En réponse, les plateformes de free-floating ont adapté leurs technologies de contréle a
distance et automatisé des véhicules pour mettre en ceuvre une stratégie de gestion de I'espace :
le géogardiennage. In fine, la régulation par les collectivités locales a renforcé la capacité des
plateformes de free-floating a maitriser I’occupation de 'espace de la rue.

Driven by venture capital funded-platforms, shared micromobility has rapidly developed over
the second part of the 2010s in the form of free-floating vehicle-sharing. What changes are
brought about by the development of free-floating platforms? Based on a case study of ile-de-
France (Paris region) and 35 interviews with stakeholders, the study reveals a dual mechanism
that goes along the rollout of free-floating services: the platformization of mobility, and the
territorialization of platforms. Free-floating platforms operations rely on the uninterrupted
presence of their vehicles in the streets associated with the display of vehicles data on dedicated
digital applications. The vehicles’ presence in the streets led to a regulation of free-floating
platforms by local authorities. Paradoxically, this regulation led to an increase of free-floating

platforms influence over the street space: drawing on their superior digital skills, free-floating
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platforms have extended the scope of geofencing, a technology previously used for operational
purposes, and demonstrated their ability to control the presence of their vehicles in the street

space.
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