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La prise en compte des contraintes climatiquesnetgétique est solidement installée au sommet de
'agenda des politiques publiques. De la loi sairlet 'usage rationnel de I'énergie (1996) a la
transition écologique et énergétique (2012), esgaspar la loi solidarités et renouvellement urbai
(2000) et bien sar le Grenelle de I'environnemées, ambitions demeurent, notamment pour le
secteur des transports. Pour évaluer les poségititatteindre le « facteur 4 » dans ce secteur a

I’horizon 2010, le PREDIT a lancé deux vagues dbeeche.

* La premiére vague a vu le jour au début du PREDIT'8quipe retenue, constituée par
ENERDATA et le LET, a rendu ses rapports fin 20038. proposaient trois scénarios
contrastés. Le premier (Pégase) montrait qu’aveccooissance economique tendancielle de
1,9%/an, les progres technologiques (véhiculestréjees, bio-carburants...) ne pouvaient

assurer, au mieux, que la moitié du chemin. L’aotoétié supposait que soit réalisé, pour
marchandises et les voyageurs, un massif reporaimats les transports collectifs, sur

les
la

route comme sur le fer. Le second scénario (Chrpnesvisageait donc de lourds

investissements en infrastructures et une hausskaneielle du colt généralisé de la ro
(moindres vitesses et taxation accrue). Le troisisoénario (Hestia) imaginait une contrai

! Le Grenelle de I'environnement contenait beaucoup de mesures proches du scénario Chronos (développement des
TGV, des TER et des tramways, promotion du véhicule électrique, écotaxe PL....)

1

ute
nte



PREDIT 4 / Groupe 6

plus forte sur la croissance de la mobilité, notaminte transport aérien, ce qui supposait une
préférence généralisée pour la proximité, c’esir@-dine profonde transformation des
préférences individuelles et collectives.

e La suite de ce travail de prospective a été landes le cadre du PREDIT 4, un an aprés
gu’une violente crise financiere eut provoqué uession suivie d’'une phase de croissance
économique réduite, encore d’actualité six annéestard. Il a donc été nécessaire de revoir
les scénarios (voir rapport n°1) pour tenir comgliteypothéses différenciées de croissance
économique. En outre, certains objectifs du Grenatit été battus en breche : le SNIT a été
largement revu a la baisse par la commission Mebflil, le fret ferroviaire a fortement
reculé avant de se stabiliser a 60% de son nived0@l ; les lignes de TCSP ne se sont pas
développées aussi rapidement que prévu, le tranapden a treés vite repris sa croissance
apres 2009, I'écotaxe PL n’a pu étre mise en ptares sa configuration initiale. Enfin,
changement de décor majeur, les contraintes budggetpui pesent sur les finances publiques
se sont accentuées ce qui change totalement laedd@m nouveau contexte (1) et ce
gu’impliguent les risques qui le caractérisent @jvent étre précisés avant que soient
présentées les recommandations de la recherchégpmabilité & I'horizon 2050 (3).

1) Un contexte marqué par la rareté relative de I'énggie et des fonds publics

La mobilité est entrée dans un nouvel age. Il agispas d’'une révolution brutale consécutive a la
crise économique ou aux seules contraintes climasiget énergétiques. Des inflexions sont déja a
I'ceuvre depuis le début du siétléa crise accélére cette transition, en révélpat, exemple, les
limites du transport ferré (voir rapports n°5 eBn°Plus généralement, elle remet en cause les
généreuses subventions a la mobilité assuréesepabudgets publics de tous les échelons du
millefeuille administratif (voir rapport n°4)

Se projeter a I'horizon 2050, ce n’est donc pasgréavenir mais comprendre ce que sera dans les
prochaines décennies le nouveau contexte de lalitofsoir rapport n°3). Il sera caractérise, en
France comme en Europe (voir rapport n°8) par dedifinations dont nous observons déja les
premiers signes, difficiles a décrypter car ilstvdans deux directions apparemment opposées.

- Du fait de la rareté de I'énergie et des contraister les budgets publics, il faudra payer plus
pour se déplacer. Des redevances d'usage vontgasigement se généraliser, pour les
véhicules en circulation, PL demain, VL ensuite aisnaussi pour les véhicules en
stationnement (dépénalisation du stationnementjorQle veuille ou non, la route va
rejoindre les autres industries de réseau pouir godgressivement, avec le développement
des redevances, de la catégorie des services nohands.

- Par le fait méme, vont se développer des usages qulllectifs de la route (covoiturage,
autocars...) qui réduiront les colts de la mobilitd@iples particuliers et pour les budgets
publics. Y compris en remettant en cause notrearpp I'automobile (propriété, voiture
solo, puissance, poids...).

Du fait de ces évolutions, la question n’est glagrouver un financement propre a chaque mode de
transport, mais de penser les politiques publigresermes de packages » (voir rapports n° 2 et
n°3), au cceur desquels les codts jouent un rolédbiérder ainsi, frontalement, la question des ot
est indispensable pour se préparer aux risquesegate la transition écologique et énergétique.

? Plafonnement du trafic automobile depuis 2002, plafonnement des trafics TGV depuis 2009, fort développement de
I'aérien avec les compagnies low cost, covoiturage, domination confirmée du transport routier de marchandises...
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2) Face aux risques et aux ruptures potentielles, unigtours responsable

Face a la transition écologique et énergétique,ajestements qui nous attendent ne seront pas
anodins. Il faut le dire et s’y préparer. S'il fautaiment que nous divisions par deux notre
consommation d'énergie, si le facteur 4 est vraimam objectif clé, il faut en annoncer la
contrepartie inévitable sous forme de hausse desipr Comme I'a montré la recherche (voir
Rapport n°4), l'action sur les colts est la plubcate. C’est aussi la plus délicate en termes
d’acceptabilité. Raison de plus pour ne pas biaiBer méme que l'isolation des logements n’est
rationnelle que si I'énergie est colteuse, plusgjourd’hui, de méme la voiture a 2 litres auxtcen
kilométres va de pair avec un litre de carbura@t aoire 3 euros. Les discours Iénifiants sur les
progres techniques qui rendraient indolores lastteam ne sont plus de mise. Un discours
responsable rappelle que le colt de la mobilitéons#e, comme celui de I'énergie, va augmenter.

Mais si nous devons nous défier des discours &rigi sur la technique, il faut aussi se garder du
catastrophisme qui ne sert qu'a encourager uneorvigiunitive de ['écologie. En matiére
d’approvisionnement pétrolier, il est courant deefgplaner le risque de rareté absolue : la fin du
pétrole, souvent associée, pour le souhaiter oredeetter, a la fin de I'automobile ! Mais cet
horizon-la recule régulierement. Si des rupturelsed survenir, ce ne sera pas sous la forme du
rationnement. Avec la hausse du colt de la mopilitéationalisation de I'usage des modes de
transport, notamment par I'économie collaboratigetretiendra la demande pour la variété des
activités. De ce fait, différents formes d’habifatbain, périurbain, rural...) continueront a exister
(voir rapport n°2). Face a une situation de hatesdancielle des contraintes sur la mobilite, les
formes urbaines et les localisations changerontgimalement, mais les comportements vont
s’adapter. Non pas en réduisant la mobilité queride, mais en optimisant les mobilités de facon a
ce que l'utilité d’'un déplacement reste supéri€usen codt.

La ou des ruptures pourraient apparaitre, c’ess darmobilité a longue distance. Si les taux de
croissance des trafics aériens devaient se pouesaivrythme actuel dans les 20 ou 30 prochaines
annees, cela représenterait, en termes d’émisd®Xf) et de pression sur les énergies fossiles, un
risque non négligeable, pour la planéte comme pesircompagnies aériennes. C'est dans ce
domaine, plus que dans la mobilité locale, querdptires pourraient survenir. Mais le PREDIT ne
traite pas du transport aérien, il n'apparait dose dans nos recommandations

3) Recommandations

De facon générale, pour les énergies carbonéegentant utilisées pour la mobilité, et plus
largement pour toutes les mobilités motorisées, apiitent cher aux administrations publiques,
'usager ne doit pas étre anesthésié. La raretéothels publics est durable, a tous les sens dueterm
Elle invite a ce que soient mis en plakes mécanismes de régulation de la demande d'anton
publique. Le secteur des transports est celui tig tegique s’applique aisément.

- Pour les transports collectifs, 'usager doit ém&venu que les prix des billets et des
abonnements vont augmenter, éventuellement enttenarpte des revenus comme cela se
pratiqgue déja localement. A I'exception de certggnblics, il ne s’agit plus de baisser le colt
du transport, fut-il collectif, pour en favoriséudage (voir rapport n°5).

- Pour les modes de transport individuels motorifdésera nécessaire, partout ou cela est
possible, de mettre en place des systemes de remewva de tarification qui auront le double
avantage d’apporter des recettes et de révélaspasition a payer et donc I'utilité réelle du
déplacement. lIs inciteront a un usage collectifalgomobile (voir rapport n°9)

- Les collectivités territoriales, qui gérent en FEmanimmense majorité du million de
kilomeétres de routes, doivent acquérir la posséiliinstaurer non pas des taxes, mais une
redevance d'usage (voir rapport n°9). Ce princip& @ terme s'étendre aux véhicules
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particuliers. Pour des raisons d’acceptabilité, telle mesure peut dans un premier temps
étre en partie compensée par une baisse de la T(EPEIPP).Le principe est que I'on
paye un prix et non pas une taxe pour 'usage desutes Le développement des véhicules
hybrides et électriques rend encore plus évideetee csubstitution de la redevance a la
TICPE.

Parallelement a cette hausse progressive du cold debilité, les politiques publiques doivent
continuer a promouvoir les mesures qui réduissnémissions de gaz a effet de serre.

- Renforcer les incitations au renouvellement du patomobile pour que le progrés technique
fasse baisser la consommation moyenne des véhietlgsnc les émissions de g@oir
rapport n°6). Les progres techniques pour les widdclégers sont au cceur de la baisse
importante des émissions qu’envisagent les scénpdor les passagers.

- Les trafics de marchandises constituent un poimt e transport ferroviaire ne peut se
substituer largement a la route (voir rapport nét)les véhicules lourds ne peuvent
aisément passer a la traction électrique. D’ouéleensité de poursuivre I'amélioration des
standards et de mettre en place une redevancegd’'gs@rationalisera 'usage des PL.

- En ce qui concerne les transports collectifs, 1&VTet trains régionaux ne doivent étre
développés qu’au sein de leur zone de pertineraer@pport n°5). L'investissement public
dans les infrastructures doit étre jugé a l'aues skrvices qui en découlent. Pour certains
transports collectifs, il est plus judicieux d’igér la route, qui existe et est entretenue.
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