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Le rééquilibrage modal

La préservation du climat et l’épui-
sement des ressources pétrolières 
conduisent tous les acteurs à pro-
mouvoir un système de transport 
ayant recours à des modes plus res-
pectueux de l’environnement. Mais 
tandis que les masses asiatiques 
aspirent à la mobilité automobile et 
que les constructeurs lorgnent sur 
ces marchés, que peut-on dire au 
niveau mondial du potentiel pros-
pectif de l’évolution du paysage 
modal ?

Monde : l’agenda des in-
dustriels de l’automobile
L’exercice de la prospective est diffi cile. Il nécessi-
te de rassembler des masses de données, particu-
lièrement quand on veut traiter le monde entier et 
l’ensemble de la mobilité. Or ces données font lar-
gement défaut dans certaines parties du monde, 
ou pour certains modes de transport. Ces données 
concernent de multiples disciplines et ne peuvent 
être manipulées que par des équipes importantes. 
D’autres données stratégiques sont des secrets in-
dustriels. C’est pourquoi il y a si peu de prospecti-
ve exhaustive de la mobilité mondiale. À vrai dire, 
il n’existe qu’une seule étude de ce type1, publiée 
par le World Business Council on Sustainable De-
velopment (WBCSD) en 2004, et ce n’est pas un 
hasard, puisque le WBCSD est un regroupement 
des principales entreprises internationales dans 
les secteurs automobile et pétrolier. Cette étude a 
mobilisé plus de 200 personnes. Elle s’appuie sur 
les travaux antérieurs d’universitaires2 et sur des 
projections de l’Agence Internationale de l’Éner-
gie (AIE). Elle a aussi servi de base pour le chapi-
tre transport des travaux du GIEC3 dont la raison 
d’être est de réduire les émissions de CO2.

En fait la contrainte climatique est 
aujourd’hui incontournable dans 
toute prospective des transports. Et 
il faut dire que l’étude du WBCSD 
passe en revue de manière très com-
plète tous les moyens de réduire 
l’impact climatique de l’automobile 
(et des autres modes), en étudiant de 
nouveaux couples moteurs – carbu-
rants, et des véhicules plus effi caces. 
Mais les auteurs reconnaissent que, 
même en acceptant les hypothèses 
les plus optimistes en matière de 
développement et de pénétration 
des nouvelles technologies, il sera 
diffi cile de satisfaire aux exigences 

de lutte contre le renforcement de l’effet de serre, 
ce qui est pointé par les experts du GIEC.
En réalité si cette étude, comme beaucoup d’autres, 
cherche le Saint Graal du côté de la technologie, 
c’est que les industriels ne peuvent se résoudre à 
une diminution de l’automobile et continuent de 
tabler sur une croissance future. Il y a pourtant un 
moyen très simple de réduction du contenu en car-
bone de la mobilité qui n’est pas ou peu évoqué, 
c’est le report modal vers des modes de transport 
plus sobres, comme les transports collectifs ou les 
modes non motorisés.
Ce report modal est invoqué depuis longtemps en 
Europe, d’abord pour améliorer la qualité de vie 
en ville, mais aussi comme moyen de réduire la 
dépendance au pétrole et les émissions de CO2. 
Les travaux du GIEC (Kahn Ribeiro et al, 2007 
p. 29 table 5.6) citent notamment le potentiel des 
systèmes de bus à haut niveau de service et des 
modes non motorisés, ces derniers étant d’ailleurs 
beaucoup moins coûteux à la tonne de CO2 évité 
pour un transfert modal comparable. Mais ces 
modes non motorisés ne sont même pas considé-
rés dans les prévisions du WBCSD (fi gure 1).
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S’il y a peu de travaux au niveau mondial, il y a 
par contre une quantité d’études prospectives de 
la mobilité au niveau des principaux pays.

Aux Etats-Unis : le business as usual
Aux Etats-Unis, il y a une profusion de publi-
cations scientifi ques traitant de tel ou tel aspect 
des nouvelles technologies, ou de la demande de 
transport, aucune n’assurant une vue prospective 
d’ensemble. De telles visions sont proposées par 
d’autres études, publiées en particulier par un 
consortium défendant les intérêts du secteur rou-
tier4, ou par un groupement d’organismes gouver-
nementaux, associatifs, et industriels de différents 
modes5. Ce dernier souhaite soutenir la croissance 
économique des Etats-Unis et préserver le mode 
de vie américain, ne remet pas en cause le système 
actuel et propose dix mesures intégrées pour at-
teindre des objectifs de fonctionnalité, de sécurité 
et d’indépendance énergétique. Suite à la crois-
sance démographique et économique, la circula-
tion routière doit croître de 60 % de 2000 à 20306 

et les mesures se contentent de satisfaire cette de-
mande et d’en atténuer les impacts.

En Europe : le livre blanc fera-t-il 
chou blanc ?
En Europe, la Commission a publié en 2001 un li-
vre blanc7 qui est le document de référence fi xant 
la politique européenne des transports à l’horizon 
2010. Ce livre blanc défi nit quatre directives poli-
tiques, dont la première consiste à rééquilibrer les 
modes de transport. Cette directive se décline en 
cinq sous – objectifs : améliorer la qualité du sec-
teur routier, revitaliser les chemins de fer, contrô-
ler la croissance du transport aérien, adapter le 
système de transport maritime et de navigation 
intérieure, relier les modes de transport. Le projet 
SUMMA8 avait pour objectif d’évaluer à mi par-
cours la mise en oeuvre des directives du livre 
blanc. Selon ses conclusions, un grand nombre de 
facteurs limitent la mise en oeuvre d’une politique 
de transport durable et contribuent à la poursuite 

Reports modaux croisés entre contraintes climatiques, incantations occidentales, et rêves asiatiques

Figure 1 : Prévisions de croissance de la demande de transport de voyageurs dans le monde par mode 
selon WBCSD

Cource Sustainable Mobility Project calculations

4 -  AASHTO - American Association Of State Highway And Trans-
portation Offi cials (2007) Transportation : Invest In Our Future 
A New Vision for the 21st Century ; http://www.transportation1.
org/tif5report/

5 -  FTAG - The Federal Transportation Advisory Group (2001) 
Vision 2050 : An Integrated National Transportation System ; 
http://scitech.dot.gov

6 -  US DoT – Department of Transport (2004) Transportation Vi-
sion for 2030

7 -  CE - Commission Européenne DG Énergie et transports (2001) 
Livre Blanc - Politique européenne des transports à l’horizon 
2010 : l’heure des choix ; http://ec.europa.eu/transport/white_pa-
per/documents/index_fr.htm

8 -  SUMMA consortium - RAND Europe, Transport & Mobility 
Leuven, Econcept AG, Synergo Planning and Project Manage-
ment, SUDOP PRAHA a.s., Kessel & Partner, IER University of 
Stuttgart, Gaia Group (2005) SUMMA-SUstainable Mobility, 
policy Measures and Assessment ; European Commission - Di-
rectorate General for Energy and Transport ; http://www.summa-
eu.org/
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des tendances passées : la non prise en compte des 
externalités dans les coûts des transports, l’inertie 
du fonctionnement des autres secteurs de l’écono-
mie et de la société, la lenteur de la diffusion des 
innovations et du changement de comportement, 
la présence d’intérêts qui entrent en confl it avec 
ces objectifs politiques.
Tranchant avec la démarche normative du livre 
blanc, un autre projet européen intéressant, Fore-
sight For Transport9, a mené une réfl exion prospec-
tive sur les transports à partir d’une large consul-
tation d’experts européens. Il apparaît que plus 
de la moitié des experts ne croient pas que la part 
modale du ferroviaire croîtra au rythme prévu, 
et le consensus est que le rééquilibrage modal ne 
pourra intervenir qu’à long terme, et sur la base 
d’une politique plus large dépassant le secteur des 
transports.
Sans contredire cette politique européenne de réé-
quilibrage, les États-membres conduisent en ce 
qui les concerne des études prospectives propo-
sant différents scénarios d’infl exion des tendances 
passées. Pour ne prendre que le cas de la France, 
l’étude de référence est celle menée par le CGPC10. 
Tout en recherchant une croissance vigoureuse du 
chemin de fer, et une forte réduction des émissions 
de CO2, cette réduction ne parvient pas à attein-
dre le facteur 4 et la suprématie de la route n’est 
pas remise en cause à l’horizon 2050. Pour parve-
nir à ce facteur 4, les travaux menés plus récem-
ment par le LET et Enerdata11 ont développé des 
scénarios plus ambitieux. Dans leur conclusion, 
les auteurs soulignent que les automobilistes de-
vront être soumis à une double peine (moins vite, 
plus cher), et que la tarifi cation aussi bien de la 
circulation urbaine que du fret est essentielle pour 
parvenir au rééquilibrage modal nécessaire.

Au Japon : un report modal high tech
Le Japon, tout aussi préoccupé de durabilité, a dé-
veloppé une feuille de route technologique concer-
nant l’énergie à l’horizon 210012, prolongée dans 
une stratégie technologique13. Le transport n’est 
qu’un des secteurs concernés, et si la technologie 
des carburants, des véhicules, des fi lières hydro-
gène ou électrique constituent l’essentiel des dé-
veloppements, le report modal est aussi souhaité, 
mais vers de nouveaux modes de transport, à haut 
contenu technologique : systèmes ferroviaires lé-
gers (LRT), bus guidés, bus électriques locaux, vé-
hicules bi-modes (DMV) qui sont des bus pouvant 
circuler sur route ou sur voie ferrée.
Le vélo, beaucoup moins high tech mais très uti-
lisé au Japon, notamment dans les grandes agglo-
mérations pour rejoindre les gares, est quelque 
peu délaissé des politiques publiques, sauf pour 
construire des silos automatisés de stationnement 
près des gares encombrées, ou maintenant pour 
s’intéresser aux systèmes de vélos en libre service 
qui se développent en Europe.

En Chine : un report massif sur la voiture
Les premières prévisions prévoyaient une auto-
mobilisation de la Chine assez lente : ainsi, sur la 
base des estimations de Schäfer & Victor (2000), 
nous avions calculé14 que la Chine ne dépasserait 
le seuil de 3 kilomètres en voiture par personne 
et par jour qui défi nit la transition de la mobilité 
qu’en 2045 ; les travaux plus récents laissent pen-
ser que ce seuil sera atteint dès 2025. Si le WBCSD 
prévoit que l’usage des voitures restera presque 
aussi intensif qu’en 2000 (environ 24 000 km par 
voiture et par an), Huo et al15 tablent sur une dimi-
nution de cette intensité de moitié, de sorte que le 
parc automobile serait plus réduit pour le premier 
(128 millions en 2030, 308 millions en 2050) que 
pour les seconds (de 186 à 217 millions en 2030, 
de 391 à 532 millions en 2050). L’étude du LET16, 

9 -  ICCR - The Interdisciplinary Centre for Comparative Research in 
the Social Sciences (Dir) (2004) Foresight for Transport ; A Fore-
sight Exercise to Help Forward Thinking in Transport and Secto-
ral Integration ; http://www.iccr-international.org/foresight/

10 -  Gressier C. (dir.) (2006) Démarche Prospective Transport 2050 : 
Eléments de Réfl exion ; Conseil Général des Ponts et Chaussées ; 
http://www.equipement.gouv.fr/article.php3?id_article=1595

11 -  Château B., Bagard V., Crozet Y., Lopez-Ruiz H. (2008) Pro-
gramme de recherche consacré à la construction de scénarios 
de mobilité durable : comment satisfaire les objectifs inter-
nationaux de la France en termes d’émissions de gaz à effet 
de serre et de pollutions transfrontières ? ; Enerdata - LET 
Papon F., Léonardi J., Cuenot F., Yeh, C. (2008) Prospective 
des transports, un état des lieux en Europe ; étude de l’INRETS 
pour le MEEDDAT/DRI/CPVST ; http://prospectivesurvey.in-
rets.fr/base/index.php

12 -  IAE - The Institute of Applied Energy (2005) Energy Techno-
logy Vision 2100 ; Japan Ministry of Economy, Trade and In-
dustry ; http://www.iae.or.jp/2100.html

13 -  ANRE – Japan Agency for Natural Resources and Energy 
(2007) Energy Technology Strategy (Technology Strategy Map 
2007)

14 -  Papon, F. (2004) Mobility transition : from walking to personal 
automobile, WCTR, Istanbul, July 4-8, 16 p.

15 -  Yeh, C. & Papon, F. (2008) Le Développement Dura-
ble Du Transport Urbain A Shanghai : Quelle Place 
Pour La Bicyclette ? Transports Janvier-Février. 92-105
Bouf D., Péguy PY, Souche S., Routhier JL, Ovtracht N. (2006) 
Les transports en Chine en 2050 ; LET

16 -  Cherry C. R. (2007). Electric Two Wheelers in China: Analy-
sis of Environmental, Safety, and Mobility Impacts. PhD thesis 
(University of California, Berkeley)
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quant à elle, projetait de 441 à 697 millions de voi-
tures en 2050 en Chine, ce qui ne serait pas sans 
poser de sérieux problèmes de capacité du réseau 
routier, malgré des investissements pharaoni-
ques. Ainsi, l’automobile deviendrait le premier 
mode de transport en Chine, et le parc automobile 
chinois dépasserait celui des États-Unis dans les 
années 2030.
Les autres modes deviendraient marginaux : les 
motocycles, dix fois plus nombreux que les voi-
tures privées en 2000, seraient dépassés vers 2020, 
d’autant plus que les politiques limitent leur usa-
ge, et la bicyclette qui a atteint un sommet dans 
les années 1990 avec plus de 500 millions d’exem-
plaires et environ 3 kilomètres parcourus chaque 
jour par chaque Chinois, poursuivrait inexorable-
ment son déclin. La bicyclette électrique, malgré 

son fort développement actuel et son utilité pour 
la limitation des émissions polluantes ne pourrait 
pas concurrencer l’automobile. Et malgré un pro-
gramme ferroviaire sans précédent dans l’histoire 
(12 000 km de lignes à grande vitesse d’ici 2020), et 
des constructions à marche forcée de métros dans 
de nombreuses villes (une nouvelle ligne chaque 
année à Shanghai au cours de la décennie 2000 
par exemple), les transports publics auront du 
mal à atteindre les objectifs ambitieux fi xés dans 
les plans de transport des grandes villes. Ainsi à 
Shanghai, il est peu probable que la part modale 
des véhicules motorisés qui atteignait déjà 26 % 
en 2004 redescende à 12 % pour laisser les trans-
ports publics occuper les 60 % prévus par le plan 
en 2020 (fi gure 2).

Reports modaux croisés entre contraintes climatiques, incantations occidentales, et rêves asiatiques

Figure 2 : Coordonnées triangulaires de la répartition modale et trajectoire de Shanghai (Yeh & Pa-
pon, 2008)14

14 -  Yeh, C. & Papon, F. (2008) Le Développement Durable Du Transport Urbain A Shanghai : Quelle Place Pour La Bicyclette ? Transports 
Janvier-Février. 92-105.



Liaison Énergie-Francophonie / Les Cahiers de Global Chance

84

Le rééquilibrage modal

Pour le reste du monde : 
la « mal-mobilité » non durable
Si l’avance des pays occidentaux en matière de 
mobilité automobile est rattrapée à grandes en-
jambées par la Chine, les autres pays tendent 
tous, à leur rythme, à suivre la même direction. 
Il y a toutefois des différences importantes entre 
les pays. L’Amérique Latine, motorisée depuis les 
années 1970, voit sa mobilité stagner, malgré des 
expériences de bus en site propre (BRT) souvent 
cités. L’Afrique sub-saharienne, en attente d’une 
motorisation qui progresse lentement, et devant 
des transports publics soumis à des cycles d’ef-
fondrement fi nancier, voit une grande partie de 
ses besoins assurés par des services artisanaux. 
L’Inde, dont l’air est déjà vicié par les voitures 
d’une minorité, a du mal à assurer des transports 
décents à la majorité de sa population. Et l’on voit 
bien dans les pays d’Asie du Sud-Est trop rapide-
ment motorisés combien il est diffi cile de mettre 
en place après coup des transports publics perfor-
mants. Des transports publics performants qui ont 

été délaissés après la transition économique en 
Russie et son explosion de la motorisation.
Finalement, ce n’est que dans les pays riches que 
l’on peut se permettre de rééquilibrer les modes : 
Séoul par exemple a démantelé une autoroute 
pour restaurer une rivière, et rétrécit ses artères 
pour aménager des voies bus et des pistes cycla-
bles. Mais est-on vraiment obligé de passer par une 
phase énergivore et polluante avant de prétendre 
à une mobilité durable ? Car si les pays dévelop-
pés ont bien du mal à infl échir leur consommation 
énergétique et leurs émissions de gaz à effet de 
serre, les mesures de report modal annoncées ne 
leur faisant gagner, lentement et avec réticences, 
que quelques pourcents, dans le même temps les 
pays émergents ajoutent goulûment une contribu-
tion comparable au total mondial actuel. Autre-
ment dit, pendant que les uns essaient d’apaiser 
l’incendie qui, de leur faute, ravage la maison 
Terre avec des verres d’eau, les autres y déversent 
de l’huile à pleins seaux.
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