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Préambule
Evolution des modes de transport utilisés depuis 1880

 Source: The Evolution of Transport, J. H. Ausubel & C. Marchetti, 2001



Émissions de GES par mode de transport en 
France métropolitaine (133,2 Mt CO2éq. en 2010)

 Source : Citepa / format Secten, avril 2012
Comprend le transport intérieur (hors 
transport entre métropole et DOM) mais pas 
les transports internationaux

Source : Citepa / format Secten, avril 2012
Comprend le transport intérieur (hors transport entre métropole et DOM) mais 
pas les transports internationaux



Evolution des émissions par Km-Voyageur et par 
tonne-km transportée en France métropolitaine

 Source : Citepa / format Secten, avril 2012



Evolution de l’émission de GES dans les différents 
secteurs de 1990 à 2011 et place des transports en 
France

 Source CITEPA/ inventaire CCNUCC Janvier 2013



Introduction (1)
 Constat d’externalités négatives liées au

transport
◦ Environnementales
 2ème poste d’émission de GES en Europe (19,7%)
 1er en France (25,3%)
 1990-2010 : hausse de 20% en Europe, 9% en France
 Origine : véhicules particuliers + PL + VU (93%), 4%

aérien (transport intérieur)

◦ Economiques : hausse des coûts (carburants)
◦ Sociales
 Pollution sonore
 Pertes de temps (encombrements)



Introduction (2)
 Si la notion de durabilité a été appliquée à une

multitude de domaines depuis le rapport
Brundtland (1987)

 Elle s’applique aussi dans le transport (en
cherchant à limiter ces externalités négatives)

 Notion de transport durable : CEMT (1991)
« doit contribuer à la prospérité économique, au
bien-être social, et ce sans nuire à
l’environnement et à la santé de l’homme »



Introduction (3)
 Enjeux de la durabilité des transports de
◦ Passagers (hausse forte des mobilités)
◦ Marchandises (fret) : hausse des distances

 Différents types de politiques menées
depuis les années 2000, à l’échelle
européenne, nationale et locale

 Objectifs ici : comprendre les liens entre
transport et DD et les difficultés de la
conciliation



Plan de présentation
 1 –Transport et développement durable : 

à la recherche d’une conciliation
◦ Le débat sur la difficile conciliation
◦ Les leviers qui permettent une conciliation
◦ Politiques aux différentes échelles spatiales

 2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales
◦ Les LGV : des retombées faibles en matière de 

développement durable
◦ Les enjeux des plate-forme multimodales en termes 

de développement local et de DD



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation

 Une conciliation entre transport et 
développement durable qui ne va pas de soi 
dans un contexte économique contraint 
◦ Des transports responsables d’une part importante 

de la dégradation de l’environnement => Politiques 
visant à réduire les coûts environnementaux
◦ Mais concurrence forte entre économies développées 

et entre celles-ci et économies en développement
◦ Croissance des coûts de transport et de logistique 

lorsque les flux s’internationalisent



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation
 Deux visions du développement durable qui se 

déclinent différemment en termes de transport
◦ Une vision, dite « pauvre » ou « faible » (Goger, 2004)
 Un capital naturel (ressources et biens naturels renouvelables ou 

non), est une simple composante du capital total, constitué 
également 

 du capital productif (ensemble de biens d’équipements), 
 du capital social (capital humain et stock de connaissances et de 

savoir-faire) et 
 Substituabilité des différents capitaux
 Préservation du stock total de capital

 Dans cette vision : limiter les externalités négatives 
notamment en innovant pour mettre en œuvre des 
technologies plus propres=>politiques incitatives



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation

 Une vision du DD dite « forte »
◦ Caractère irréductible du capital naturel
◦ Non substituabilité des capitaux entre eux
◦ Le développement durable est aussi un projet durable 

du point de vue environnemental, social et économique
◦ Institutions ont non seulement un rôle en termes 

d’incitations mais surtout en termes d’interdictions ou 
d’obligations 



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation

 Des traductions différentes en termes de 
Politiques de transport

 Une vision « faible » qui pose uniquement des 
questions techniques liées au transport

 Découplage relatif entre croissance et transport: 
limiter les coûts environnementaux des transports

Report modal
Modes de transport doux
Carburants « verts »



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation

 Des politiques au service de la vision faible
◦ En termes de déplacements de personnes
 Inciter les voyageurs à opter pour les transports collectifs,
 Développer des modes de transport doux
 Coupler transport de marchandises et transport de personnes

◦ En termes de transport de marchandises
 Inciter au report modal de la route vers des modes de transport 

plus doux 
 Favoriser le recours aux bio-carburants, 
 Recours à la voie fluviale, l’établissement de plans de 

déplacements « fret » sur le modèle des plans de déplacement 
urbains 

 Taxation plus importante des pollueurs…

◦ Politiques qui s’expriment par des taxes ou des incitations qui sont 
parfois difficiles à mettre en œuvre…



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation
 Une vision « forte » qui implique de dissocier 

croissance et demande de transport 
 Découplage absolu 
◦ Réduction des transports de marchandises et 

de la mobilité
remise en question des modes de production et de 

consommation et des modes d’organisation des 
transports

Vision très peu consensuelle
◦ Mais pour les territoires, des difficultés à 

mettre en place des principes qui peuvent 
limiter la croissance et accroitre les coûts, et 
limiter l’attractivité



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation
 Des politiques au service de la vision forte
 En termes de déplacement de personnes
 Actions des collectivités locales au travers des documents 

d’urbanisme ou des schémas de développement commercial, de façon 
à :
◦ Mixer les fonctions urbaines en réduisant les distances entre lieux de 

résidence, de travail et de consommation,

◦ Eviter la périurbanisation et l’urbanisme en tache d’huile qui multiplie les 
déplacements

 En termes de transport de marchandises
◦ Une rupture plus forte qui vise à limiter les flux
 Consommer local
 Diminuer la consommation de produits neufs



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation

 Politiques menées aux différentes échelles 
spatiale
◦ Politiques européennes
 Livre blanc des transports (2001-2010)
 Priorité au report modal (vers modes doux)
 Transport routier stigmatisé (émission de GES)

 2006 : examen à mi-parcours (réorientations)
 Introduction de la notion de co-modalité (utilisation efficace 

de chaque mode individuellement ou en combinaison)
 Optimisation du potentiel de chaque mode (technique)
 critique de cette vision jugée timide



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation
◦ Politiques européennes
 Livre blanc des transports (2011-2020)
 « Feuille de route pour un espace européen unique 

des transports, vers un système de transport 
compétitif et économe en ressources »

 Réaffirmation que les transports sont un moteur de 
croissance, que la mobilité ne doit pas être réduite

 Ambition de réduire de 60% les émissions de CO2 
à échéance 2050 par rapport à 1990 (moteurs 
électriques / villes, hausse du rail pour les passagers, 
30% du routier vers le rail et le fluvial (2030), 50% 
en 2050

 Ambition jugée difficilement tenable pour le fret



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation
 Echelle nationale : Grenelle 1et 2 (4, 5 

Mrds euros, puis revu à 2,5 Mrds)
◦ Transport
 Réduction des émissions de GES de 20% à 2020
 Par un report modal vers les transports collectifs
 Bonus-malus écologique, taxe Poids Lourds
 2000 km de LGV supplémentaire à 2020

◦ Mais 
 Construction de certaines LGV reportée à 2030
 Taxe poids lourds reportée récemment
 Part du fret fluvial et ferroviaire a baissé de 14 à12% 

sur 2006/09  (alors que 25% de part voulue à 2020)
 Projet Canal SNE reporté



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation
 Echelle territoriale

Régionale : le DD est une des 3 priorités des 
CPER (2007-2013) avec « compétitivité et 
attractivité » et « cohésion sociale»
◦ DD : axe transversal dans les volets comme 

« accessibilité » ou « modernisation »
◦ Les régions ont la compétence de l’offre TER
Départementale
◦ Politique de DD au travers des CTDD
◦ Des compétences / transports interurbains 

(améliorer l’offre de transports collectifs)
◦ Des initiatives en matière de multimodalité



1 –Transport et DD : à la recherche 
d’une conciliation
◦ Urbaine : SCOT traduits en PADD, PDU
 SCOT «combiner au mieux les politiques 

d’organisation de l’espace, de déplacement et 
d’habitat », 2010

 PADD : fixent les objectifs des politiques publiques 
« d’urbanisme, du logement, des transports et des 
déplacements, … » doivent s’articuler aux SRADDT, 

 Volet Transport des PADD «grands équipements et 
dessertes  par transport collectif, obligations max. 
et min. des véhicules motorisés / stationnement»

 PDU : organisent les déplacements de personnes et 
transports de marchandises, les stationnements et 
la circulation (privilégie les transports peu polluant)



2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales
 Des objectifs de croissance économique et de 

développement durable difficilement conciliables au 
niveau global mais également au niveau local.

 Des infrastructures de transport souvent perçues au 
niveau local comme 
◦ source de désenclavement, 

◦ D’accroissement possible de la mobilité et des échanges

◦ => favoriser le développement économique des territoires 
desservis

◦ Mais également (lorsqu’elles peuvent favoriser le transport 
durable) comme des solutions conciliant croissance locale et 
développement durable

 2 types d’Infrastructures de transport : les LGV et les 
plateformes multimodales



2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales
 1. Les LGV : des retombées faibles en 

matière de développement durable
 Des LGV devant favoriser les échanges entre grands 

nœuds de transport et donc renforçant la dynamique 
économique de ces pôles, 

 Utilisées par les collectivités locales comme des outils 
au service du développement local 
◦ Des effets directs justifiés par les chantiers générés lors de la 

construction des lignes 

◦ Des effets indirects qui résultent des éventuelles modifications 
des pratiques de déplacement et des possibles décisions de 
localisation des agents (firmes et ménages) suite à l’arrivée de 
l’infrastructure. 

◦ Des effets indirects toujours en débat : mythe des effets 
structurants



2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales

 1. Les LGV : des retombées faibles en matière de 
développement durable

 « Devant la difficulté de la détection et de la mesure des effets 
sur le développement régional, non seulement on peut se 
demander s’ils sont décelables mais encore s’ils existent » 
(Bonnafous et Plassard, 1974, p. 232). 

 Mythe des effets structurants ((Offner, 1993)
 Inexistence d’effets systématiques appelés effets 

structurants mise en évidence 
Revue de la littérature (Bazin et al., 2011) 

Analyses statistiques (Bazin et al., 2013)

• Nécessité de penser le lien entre TGV et développement 
des territoires en termes d’hétérogénéité (Delaplace, 
2012)



2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales
 1. Les LGV : des retombées faibles en matière de 

développement durable
 60 entretiens dont 27 auprès d’entreprises et 

33 auprès des acteurs publics de 8 villes
◦ 3 desservies par le TGV Nord (Arras, Hazebrouck et 

Lille), 
◦ 3 desservies par le TGV Est-européen (Metz, Reims et 

Saverne), et 
◦ 2 par le TGV Atlantique (Auray et Nantes). 



NANTES
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2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales



2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales
 1. Les LGV : des retombées faibles en matière de 

développement durable
Implications 
des LGV en 
termes de DD

Dimension 
Economique

Dimension 
Sociale

Dimension 
Environnementale

Pour les 
entreprises 
(mobilité du 
personnel)

Frais de missions : 
quelle évolution du 
coût de déplacement 
des personnels ? 
Quel gain de temps ?
L’amélioration de 
l’accessibilité a-t-elle 
permis de gagner de 
nouveaux marchés ? 

Amélioration des 
conditions de travail, 
au regard de 
l’évolution des 
conditions du 
déplacement ? 
(temps de transport, 
qualité du 
déplacement)

Quelle utilisation du 
ferroviaire par rapport à 
la voiture ? La mise en 
service du TGV a-t-elle 
été suivie par un report 
des déplacements des 
personnes vers le 
ferroviaire ? (nombre 
d’abonnés ferroviaires 
dans l’entreprise, etc.)

Pour les 
entreprises 
(marchandises) 

Report modal
Quelle implication dans la 
réaffectation des sillons ? 



 1. Les LGV : des retombées faibles en matière 
de développement durable

Pour les entreprises
 Une desserte TGV qui alourdit la facture des déplacements,

 Mais des gains de temps entraînant une plus forte productivité au 
travail. 

 Réduction des factures d’hôtels pour des séjours qui impliquaient 
des nuitées à l’extérieur.

 En revanche, l’amélioration de l’accessibilité ne semble pas 
véritablement avoir permis de gagner de nouveaux marchés. 
◦ L’absence de TGV n’empêchait pas les entreprises d’en démarcher les clients et 

d’obtenir des marchés

◦ Sa présence n’a rien changé en termes de conquête de marchés 

2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales



 1. Les LGV : des retombées faibles en matière 
de développement durable

Pour les entreprises
 Progrès concernant la dimension sociale du développement 

durable. 

◦ Conditions de déplacements améliorées au regard à la fois des 
temps de transport, et de la qualité du confort dans les 
déplacements. 

◦ Une sécurité des personnes accrue en TGV par rapport à la 
voiture

◦ Diminution du nombre de nuitées hors domicile ce qui est 
souvent perçu comme une amélioration de la qualité de vie.

◦ Dans certains cas l’arrivée de la desserte ne change rien. 

2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales



 1. Les LGV : des retombées faibles en matière 
de développement durable

Pour les entreprises
 Un report modal occasionné par le TGV entraine théoriquement 

une réduction du nombre de voitures sur les routes et autoroutes. 

 Dans certains cas, des modifications des pratiques de transport

 En ce qui concerne le transport de marchandises,  aucune 
entreprise interrogée dans les villes retenues n’a validé cette 
hypothèse du report modal suite à la libération des sillons sur les 
lignes classiques disponibles pour le fret.

 Plus généralement, le fret ne progresse pas loin s’en faut

2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales



2009 2010 2011

Part des demandes sillons
cadencés

Sur les sillons Sur les sillons-jour Sur les sillons-jour

Trains de longue distance
TER
Transilien

2,0%
6,47%
39,16%

17,5%
8,1%
46,6%

-
21%
55,5%

Volume du trafic fret sur
le réseau orienté fret (en
millions de sillons-km)

94,8
(- 25,9%)

91,1
-3,9%)

89,4
(- 1,9%)

Evolution de la part des demandes de sillons cadencés et du 
volume du trafic fret sur le réseau fret 

(source : reconstitué à partir de données RFF)

2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales
1. Les LGV : des retombées faibles en matière de développement 
durable

Le fret TGV toujours de l’ordre du projet



2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales
 1. Les LGV : des retombées faibles en matière de 

développement durable

Solidarité territoriale
- Diffusion des dessertes TGV sur ligne classique dans des 
territoires périphériques
- Utilisation des TGV pour des déplacements régionaux 
(TER GV) subventionnés par les collectivités locales

Implications 
des LGV en 
termes de DD

Dimension 
Economique

Dimension Sociale Dimension 
Environnementale

Pour les 
territoires

Désenclavement de 
certains territoires ?
Correction des 
déséquilibres de 
développement 
économique ?

Amélioration de 
l’accessibilité du 
territoire ?

Développement des modes 
doux (baisse des GES) ?
Baisse des nuisances 
associées ? (sonores, 
paysagères, etc.)



 1. Les LGV : des retombées faibles en 
matière de développement durable

 Des innovations institutionnelles liées au TGV 
 L’arrivée d’une desserte TGV, un outil de concertation 

locale
 Pratiques de coordination d’acteurs, notamment au 

moment de la définition du service et avant son arrivée. 
 Mais une dynamique institutionnelle pas toujours 

pérenne après la mise en service de la ligne.   

2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales



2 – Une illustration par les LGV et les 
plate-forme multimodales
 2. Les enjeux des plate-forme multimodales en 

termes de développement local et de DD
 Réorganisation du système productif (années 70) : 

éloignement zones de production / de consommation
 Développement d’activités logistiques à proximité des 

bassins de consommation (massification des flux de 
transport / besoin de flexibilité des marchés)

 Collectivités locales y cherchent une opportunité de 
création d’emplois logistiques (désindustrialisation)

Enjeux en termes de développement local ?

Enjeux de développement durable ?

Contribution véritable au report modal ? 



2.2.1. Les enjeux des plate-forme 
multimodales
 Enjeux de développement local ?
◦ Estimation d’une création de 20 à 30 emplois 

par hectare d’entreposage (Masson, 2012)
◦ Source nouvelle de recettes fiscales
◦ Peut favoriser des activités induites
◦ Outil et enjeu de l’aménagement du territoire

◦ De nombreuses CL ont cherché à développer 
des zones logistiques
◦ En les présentant comme un atout / DD



2.2.2. Enjeux de développement durable ? Des 
tensions perceptibles

 Emergence de la notion de logistique durable visant trois 
objectifs

Critères et déterminants d’une logistique durable (Masson, Petiot, 2012)

Performance logistique
(aspects économiques)

Equité spatiale
(aspects sociaux)

Environnement durable
(aspects environnementaux)

Organisation spatiale coordonnée ;
Maillage territorial ;
Articulation aux infrastructures de
transport performantes ;
Main d’œuvre qualifiée ;
Encouragement à la mutualisation ;
Diversification des services ;
Présence d’externalités
d’agglomération

Réduction des
inégalités territoriales ;
Accessibilité aux
fonctions logistiques ;
Attractivité
territoriale ;
Création d’emplois
locaux

Réduction des émissions
polluantes ;
Sites multimodaux ;
Possibilité de report modal ;
Modes de transport
alternatifs ;
Potentiel de massification



2 types d’antagonisme logistique / DD 
(source : Masson, Petiot, 2012)



2.2.1. Enjeux de développement local : création 
d’emplois ? (Savy, 2009)



L’usage de la route continue sa 
progression (mode le plus flexible)

 Evolution des parts modales du fret (1990/2010) (Citepa, 
avril 2012)

Millions de tonnes Part (%)

1990 2010 Part  1990 Part 2010

Transport routier 110,8 120,7 94 95,3

Transport aérien domestique 3,5 3,4 3 2,7

Transport maritime domestique 1,6 1 1,3 0,8

Autres (y compris fluvial) 0,8 1,1 0,7 0,9

Transport ferroviaire 1,1 0,5 1 0,4

Total 117,8 126,7 100 100



Pas de véritable rééquilibrage des modes

 Evolution des transports intérieurs et de la part modale 
routière



2.2.2. Des tensions avérées : persistance du 
monomode

 Une volonté
◦ Autoroute ferroviaire (Perpignan-Luxembourg, 

2011)
◦ Autoroute maritime (St Nazaire-Gijon, 2010)
◦ Réforme des Ports maritimes (loi de 2008)
◦ Contrat d’objectif Etat-VNF (2011-2013)
◦ Création d’un observatoire énergie 

environnement des transports en 2008 (OETT)
◦ Des créations de plate-forme logistiques 

multimodales avec de bons taux de remplissage



2.2.2. Des tensions avérées : persistance du 
monomode

Mais 
◦ une faible attractivité du fret ferroviaire (trop 

forte dispersion, étude CGDD, 2011)
◦ Des trafics fluviaux qui évoluent peu
◦ Des plate-forme monomodales

◦ Projet de canal Seine-Nord Europe (SNE), 
liaison fluviale à grand gabarit Seine/Escaut 
(106 km) reporté
◦ Taxe poids lourds reportée



Etude CGDD (2011) : optimisation du nombre de terminaux de transport combiné 
ferroviaire (part de marché passe de 12,5% en 2002 à 17,5% en 2030, et -3,6 de gCO2/tkm)



2.2.3. Enjeux de développement durable ? Des 
contradictions évidentes

◦ Dissémination d’infrastructures logistiques 
affaiblit le report modal même si elle assure 
plus d’équité spatiale

◦ Contribue à favoriser l’usage de la route qui 
continue à être le mode le plus flexible

◦ Type d’emploi créé : précarité ; pression à la 
productivité ; automatisation va s’accroitre

◦ Communication sur les bâtiments « HQE »



Conclusion
 Volonté depuis 10 ans de mettre en place des 

politiques de report modal (voyageurs, fret)
 LGV : n’a pas permis la hausse du fret (faible 

demande), mais un apport social avéré, des 
concertations entre acteurs, des pratiques de 
solidarité territoriale (gouvernance durable)

 Fret : usage monomodal des plate-forme 
multimodales,  souvent décidées à l’échelle 
locale avec des fonds publics importants

 Schémas d’implantation, au contraire, doivent 
être pensés à l’échelle nationale et européenne
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