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Introduction

Pour qui souhaite aborder les questions de fond dans le domaine du transport de
marchandises et de la logistique, une vision prospective est indispensable. Que I'on
envisage l'aptitude du systéme de fret & répondre aux besoins de la société, a satisfaire aux
contraintes de "durabilité" environnementale ou a assurer son propre développement, les
phénoménes a prendre en compte et les actions a envisager relévent souvent du long terme
(le long terme du temps humain, pas du temps géologique !) et il faut compter en dizaines
d'années. Une telle attitude est contraire a la tendance, maintes fois identifiée dans la
littérature managériale, a "piloter & vue" dans un environnement tellement changeant que
toute prévision y serait non seulement difficile mais encore dangereuse.

Nous prétendons pourtant qu'une vision a long terme du fret et de la logistique est possible
et qu'elle est utile pour éclairer les perspectives de toutes les activités économiques, et pas
du seul transport, parce que toutes sont directement ou indirectement fortement utilisatrices
des transports et que leurs responsables entendent anticiper sur les tendances a venir pour
prendre de bonnes décisions. Quant au systeme de transport proprement dit, il est marqué
par une réelle inertie, ne serait-ce que du fait de sa composante primordiale que sont les
infrastructures, et cette inertie (qui ne signifie pas immobilisme) impose de penser a long
terme. Un rapport du Conseil général des Ponts et Chaussées préparant les décisions du
Comité interministériel d'aménagement et de développement du territoire de décembre 2003
observait que le délai de réalisation de nouvelles infrastructures s'étalait de 14 a 20 ans en
France. Il est vrai que ce délai est plus court en Chine ou s'accomplit un programme
d'équipement exceptionnel tant par son volume que par sa rapidité, mais dans un systeme
politique 0% |l es voies de recours pour reitarder
elles sont longues a construire, les infrastructures sont en outre amortissables sur longue
période, et c'est a un horizon particulierement lointain qu'il faut donc se projeter pour en
apprécier l'opportunité et aider a la prise de décision quant a leur réalisation.

Pour autant, notre environnement national, européen et mondial est d'évidence dans une
phase de changement rapide, que I'on considére le basculement du centre de gravité de
I'économie mondiale vers I'Asie, I'urgence a ralentir le changement climatique déclenché par
les activités humaines ou encore la crise financiére et économique déclenchée en 2008 et
dont nul ne connait aujourd'hui l'issue finale. Appréhender I'avenir suppose donc a la fois de
prendre en compte des changements déja engagés mais qui se prolongeront dans les temps
a venir (comme par exemple la tendance a organiser la production et les échanges selon un
modeéle d'organisation flexible) et des possibilités d'inflexion des tendances, de blocage par
des limites, voire de bifurcation des trajectoires. Ces éléments seront précisés dans un
exercice explicite d'identification des processu

Quel horizon ?

Toutefois, cette recherche entend appréhender les perspectives a long terme, pas a trés
long terme (des études a treés long terme ont leur intérét, par exemple en matiére climatique
ou le pas de temps est plus long qu'en matiere économigue et sociale, elles sont
évidemment encore plus exploratoires). L'horizon que nous nous fixons est,
approximativement celui d'une une génération humaine (environ 30 ans, ce qui aboutit a peu
pres a 2040) et I'on peut donc affirmer que de nombreux éléments du systéme de fret et de
logistigue de 2040 sont déja en place (comme de nombreux éléments d'aujourdhui
existaient déja en 1980). Nous nous efforcerons donc de faire apparaitre les mutations
probables ou possibles, désirables ou non, mais nous n'envisagerons pas de changement
total de paradigme. Par exemple, dans le domaine de I'énergie, nous envisagerons un
renchérissement ou une pénurie de pétrole du fait de la croissance de la demande mondiale
ou du "peak oil* consécutif a I'épuisement des réserves les plus faciles a exploiter, mais sans
6
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imaginer par exemple que ITER (réacteur thermonucléaire expérimental international) aura
permis de disposer d'une énergie non polluante, abondante et bon marché, ce qui pourrait
faire entrer dans rien moinsquu ne aut r e CAil'échelleidstentps teslang, chaque
génération est une transition vers la suivante, ce qui n'exclut pas les ruptures, les grandes
scansions braudéliennes qui, il est vrai, ne sont pas toujours percues par leurs
contemporains et ne se dégagent souvent qu'a posteriori.

L'état de I'art

A notre connaissance, peu de travaux prospectifs ont été menés sur les transports de fret,
gue ce soit a I'échelle nationale, européenne ou mondiale, comme a pu en faire le constat le
récent groupe de travail du Conseil d'analyse stratégique (CAS) intitulé "Le fret mondial et le
changement climatique". Les travaux qui existent sont principalement centrés sur les
guestions environnementales (émissions de CO?) et s'appuient sur des projections plus ou
moins tendancielles, sans envisager de rupture brutale. lls n‘abordent guére des questions
qui nous intéressent également, telles que I'évolution des filieres logistiques ou l'organisation
géographique de la production et des flux d'échanges.

Notre propre travail prospectif précédent, Prospective fret 2030, était terminé juste avant que
n'éclatat la crise financiere (muée ensuite en crise économique, puis en crise budgétaire et
de la dette de plusieurs Etats) ouverte en 2008 et non achevée a ce jour (méme si la
possibilité d'une "crise de systeme" était évoquée dans le rapport). Cette suite d'événements
d'une brutalité inhabituelle (entre janvier et décembre 2008 les indices boursiers du monde
entier ont chuté de moitié !) modifie-t-elle les principaux résultats de ce travail ?

Dow Jones Industrial Average
Jan 2006 - Nov 2008

>
PRI RESENR RTINS ENRRER205E2

2006 2007 2008

World-Cnisis.net

C'est une des questions auxquelles la présente recherche s'efforce de répondre, en
envisageant des scénarios fondés sur des hypothéses plus contrastées.

Hypothéses et méthode

Le fret et la logistigue entrent dans un systéme plus vaste de production et distribution, dont
ils sont une composante importante, mais qui ne détermine pas a elle seule le
fonctionnement et I'évolution de I'ensemble. On sait ainsi que la maitrise opérationnelle du
transport peut appartenir, selon les circonstances, au transporteur, au chargeur ou encore a
un organisateur (commissionnaire, prestataire logistique intégré, etc.). La logique du
transport est de s'adapter aux besoins de la consommation de transport (la demande sur le
marché, mais aussi le transport en compte propre encore plus étroitement lié a l'activité
industrielle ou commerciale du chargeur), ce qui n'éte pas toute capacité stratégique aux
transporteurs ou prestataires logistiques. Certains déterminants du fonctionnement et de
I'évolution du fret sont donc bien en amont du transport proprement dit, et mener une étude
prospective du fret impose d'ouvrir plus largement le champ. Sans avoir I'ambition folle de

faire |l a prospective de toutéCette n®cessi

Nous procéderons a une analyse systémique croisant facteurs d'évolution générale d'une

: 7
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part, éléments du systéme de production et de fret d'autre part, pour intégrer les mutations
touchant I'ensemble de I'économie et de la société (jusqu'a son échelle globale) dans
l'appréhension du transport. On construit ainsi un tableau croisé avec en colonnes les
facteurs d'évolution, relevant souvent de tendances trés larges touchant I'économie, la
société et le territoire, et avec en lignes les variables clés dépendant des décisions humaines
qui influencent les facteurs. Sur chaque variable peuvent étre faites diverses hypotheses
(exprimées par exemple selon deux bornes, basse et haute, du champ raisonnable des
possibles) et I'on en apprécie I'effet sur les éléments du systéme de fret.

Sur cette base, on peut dessiner des scénarios, c'est-a-dire plusieurs images du systéme a
long terme, non en combinant toutes les cases du tableau de maniére aléatoire mais en
considérant les compatibilités, les corrélations ou les incompatibilités, tant pour les facteurs
déterminants que pour les éléments déterminés, pour les regrouper en ensembles cohérents
avec les hypothéses caractérisant chaque scénario.

Pour construire le tableau des facteurs de changement et de leurs effets, qui forme le
"moteur de recherche" de notre démarche, nous n'‘avons pas seulement exploré les données
disponibles dans la littérature, y compris dans nos propres travaux antérieurs. Sur des
thémes choisis en fonction de leurs compétences, nous avons pu réaliser des entretiens
approfondis, essentiellement qualitatifs, avec des experts de haut niveau ayant déja mené
une réflexion prospective sur leurs domaines respectifs. Cette opération s'est révélée
particulierement féconde (on ne trouve pas tout sur internet !).

Pour autant le travail de synthése des données recueillies, la construction de la base de
données, [I'élaboration des scénarios, la formulation des conclusions et des
recommandations n'engagent que |l es auteurs de

AN Samarcande Etudes et Conseil
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1.1. Plus que jamais une vision systémique

1.1.1. 1 néy a pas ddépgndamtepecti ve transport
Quelle que soit la perspective historique dans laquelle on se place, le transport de

mar chandi ses a toujours ®t® intimement i ® -~ I
Léinvention de | a boussol e en atlrsgemmisa vénitersn ut i | i
a permis | 6essor de duxzommarceimariimermandial,da mé&ne que t

| 6i nvention du chemin de fer en Angleterre a pe
de | a r®volution industrp@h®er atCiberstduoncanmrdamaest
humaine et en particulier de | 6activit® ®conomiq
sens.

Le transport nda en effet de sens que soO6il sbexp
justi f i tpadle transpon @oer &li-méme, mais les échanges, a des fins de production

ou ° des fins de consommati on. Sa vision prospe

cadre « systémique » dont les différentes composantes sont bien identifiées et dont on peut
percevoir les interrelations pertinentes.

Une analyse systémique du transport peut étre synthétisée par le schéma ci-dessous, qui
représente le systéeme général des échanges, ses composantes, leurs interrelations et les
ruptures qui | Oliar Udpudsdatciesa de 200 20@Ra r t i c u

Le systeme général des échanges articule trois sous-systémes :

- la sph re de | d6humanit® J——
qui englobe les activités
humaines influant ]
directement sur les

L, Consommation,
échanges et le transport, A commerce Distribution
[

soit parce quoell es 9senices f
inductrices de flux (la \

démographie, la

;
/ Industrie, agriculture

Spheére de
e la \

Vitesse,
délais

consommation et le
commerce), soit parce

Organisation

Territoires

U

i h N
H

Sphére de

) logistique
que leurs sensibilités en . lohuma - .
structurent les \ T Sehere

orientations (les politiques
publiques, la recherche et
la technologie).

Organisation
transport

Distance

- la sphére de la
production, qui inclut les
grandes thématiques qui

Systeme productif

Ressources

\\ concourent _ a
s Biembanan \ | 6organi sati on et
Services [ Sphere de | fonctionnement du

la

systéme  productif a
| 6®chell e plan®tai
englobe le processus de
mondialisation, ainsi que
A les  thématiques  qui
S W Volume relevent des inputs que
' sont les ressources en

I ‘

Vitesse,
délais

Organisation

Sphere de logistique

Organisation
transport

= 10
' Distance

Samarcande Etudes et Conseil




7'( Cing scénarios pour le fret et la logistique en 2040

PREDIT PR

énergies et en matieres
premieres.

/,l
/
/| Industrie, agriculture

Distribution

- la sphere des échanges,
qui rassemble les fonctions
déborganisation .~ 1o0g

Sphere de
la ;

Services [

i
cette derniere étant elle- L igons | Vitesse,
méme inductrice du aeats
transport, qui articule des %  Seherede . Organisation

IGumanit

T  logistique

infrastructures, des acteurs .
et des modeles de N
transport.

- """S[Sﬁ—ére
des

- Volume
Organisation

transport

", odeles

NG Systéme de transport

Distance

Englobant ces trois spheres, | 6 e nvi r o etnes paeticutier (mais pas uniquement), la
problématique climatique, a un role supra-fonctionnel qui encadre fortement la réflexion
prospective en raison des enjeux majeurs qui ont été érigés comme une priorité planétaire
depuis la fin du siecle précédent. Las ph re des ®changes est au cilur
cette recherche prospective ; mais elle ne peut se résumer au seul systeme de transport et

aux fonctions logistiques. Elen6a de sens que dans | es interfac
activités concretesd ®c oul ant de |l a sph re de | 6humanit® e
gue sont les activités industrielles et agricoles, les activités de distribution et les activités de

services. Ce sont el l es qui g ®n s iadispensabesa f | ux
leur reproduction et a leur développement. La génération de flux e st ai nsi au ciur
probl ®matique des ®changes. Cbdest dans cet i nt
fondament al de | 6 ®c o donmdeela lapistigue @ i taansgogt,sdont la

vocation est d-empg &5 marchahdisess qest-a-dire des distances et des
volumes (pour des natures de produits trés diverses, impliquant des segmentations
spécifiques), en fonction de contraintes ou de standards de vitesse et de délais, mais aussi
de codts et de qualité.

Une dimension essentielle de la sphére des échanges est celle des territoires. En effet, les
activit®s de flux sbébexercent toujours danes un es

origine et une destination. De p |l us, el l es utilisent |l argement

infrastructures et de | 6i mpl antation deaes diff®
conséguences territoriales majeures ;c 6 est sans doute une des activi
lepl us | 6environnement . La g®ographie des flux es

de la logistique et du transport.
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Le systéeme général des échanges

Ressources
__________ X/
Eneraie

1

I
I
'

St

Consommation, Industrie, agriculture

! Démographie \ \

Sphére de la
.. production

v

., Colts
Territoires

IS

¢, Organisation

Vitesse,
délais

\

\ [ Politiques publiques

\
\

[ Climat. environnement ]

\
\

X Sphére de logistique
™ . | 6humani ) Sphere -~
échanges k

Organisation
transport

2
\
\
\
\
\
\
N

Modeéles

- ’ \ Ruptures
Distance ’

. Risques deruptures

>4

Volume

1.1.2. Les enjeux clés et les ruptures qui font bouger le transport et la logistique

Léanal ysgueype®Pmeéet ddédappr®hender | a question des
logistique comme un systéme complexe’, c'est-a-dire un ensemble d'éléments en interaction,

dont | 6anal yse per met d e des &lémefis earattérisés patun compr e
réseau de relations imbrigquées. Les interactions sont multiples, en particulier entre la sphére
des échanges et les éléments des autres spheres.

Plusieurs enjeux importants ne concernent pas directement la sphere des échanges, mais
peuvent avoir des conséquences indirectes et induire des ruptures majeures :

- les interrelations entre la démographie et la consommation et le commerce ; le
vieillissement g®n®ralis® de |l a population

! Pour le CEDIP (MEEDDAT),| 6anal yse sy std®euarifeules fimlis, nes objectifs de
| 6®t ude, caract®riser |l es relations

entre | e mod | e
réglementaire et juridique), délimiter les frontieres du systéme, rechercher les sous-systemes qui

composent le systeme, décrire, pour le systéeme et pour chaque élément, ses finalités, ses activités,

les entrants, les extrants, les transformations, chercher les interactions entre les sous-systemes et les

individus, qua | i f i er

l es |iaisons, | es ®changes, | a communic
hiérarchiques, fonctionnels, recueillir des normes, regles (officielles et officieuses), procédures,

rechercher les responsabilités, les processus de prise de décisions, leurs effets et le (les) pilote(s),
déterminer les moyens matériels et financiers, les lieux, les flux.

PN 12
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déséquilibres entre les pays a relativement forte natalité comme la France et ceux a

faible natalit® cComme | 6Al |l emagne ou | 61
démographiqgue dans de nombreux pays du Sud, comme en Afrique), va
i n®vitabl ement bouleverser | 6®qui kmodifice spat.
radicalement les déterminants spatiaux de la demande de transport. Si la rupture
ndest pas encore av®r ®e, sur l e 1l ong ter me
®conomique de | 0Europe, et lcemme pagsile plus n n e me n
peuplé de | 6 UE, erd aveirde@d conséquences importantes, y compris sur le
volume et | 6orientation des ®changes et du t

les interrelations entre la consommation et le commerce et le systeme
productif ; outre la dimension démographique, ces interactions peuvent également

étre lourdes de conséquences pour la sphére des échanges. Les évolutions du
pouvoir dbachat des populations (quantitati
| 6®vol uti on des modes de consommati on (de
pourr ai ent avoir doéi mportantes eat@opreaientainsisi ons ¢
rebattre partiellement les cartes de la mondialisation. Ce pourrait étre le cas par le
rapprochement spatial de la production et de la consommation et la relocalisation

des activités, favorisés par les contraintes des politiques de développement durable.

A | 6inverse, une accentuation de | aerl@onsomm
division internationale du travail et les délocalisations des activités vers les pays

émergents. Aucune rupture notable nbest encore Vi
évolutions plutét lentes pourraient marquer les prochaines décennies.

les interrelations entre les politiqgues publiques et la démographie ; les
évolutions démographiques sont largement corrélées aux choix politiques des Etats.
La natalité, comme on le constate en France, peut étre dynamisée par des
politiques familiales ambitieuses. Parallelement, il est évident que les politiques
migratoires peuvent également modifier les tendances démographiques naturelles ;

certains pays, - |l 6inverse de | a Fcaocag®oh©®amaiswsd
nouveaux migrants, compensant ainsi la faiblesse du renouvellement naturel, ce qui
a induit une v®ritable rupture daemg,unen pays

rupture est possible mais pas envisageable a ce jour ; elle donne lieu a débat,

non seulement au niveau politique, mais également au niveau économique, en
particulier sur | es probl ®mati ques de di sp
entreprises. L6 i mpact sur | es transport s, pour indi
important, puisque cela joue beaucoup sur le processus de génération de flux, en

particulier ceux liés a la consommation et a la distribution.

les interrelations entre les politiques publiques et les technologies ; | 6®vol uti c
de la technologie est portée en méme temps par les efforts des entreprises et par
ceux des pouvoirs publics. Pour ce qui concerne les technologies qui ont un rapport

indirect avec | e sy s tquinmaévent @esctéclanolagiessde cel | e
| 6i nf ormati on et de | a communicati on, des
do®nergie ®l ectrique, sembl ent °tre | es p |
| 6®volution du s yea fa logistiquel de chaixaquisspra fait en

particulier en matiére de politique énergétique pourra avoir un impact considérable

sur | e transport, en particulier si l e choi
recours privilégié aux énergies renouvelables. Le risque de rupture est donc

important.

| es interrelations entre | 6environncetment et

dimensionest au ciur des politiques publiques de

de la notion de développement durable. Les enjeux climatiques structurent

d®sor mai s | 6®vol ution des activit®s produc

dborgani sation des processus, de | ocal i sat.

transport). Léaggravation de | a situation
13
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acceélération des mesures | i mi t ati ves doé®mi ssion de G
pour | es entreprises industrielles (syst
réglementations environnementales, nouvelles regles de construction,e ) . De
méme, les mesures de préservationdesressour ces et de | denvir
le développement de nouvelles activités, comme le recyclage, qui entraine des flux

ES,
" me

onne

de nature nouvelle et des besoins de transport importants. La possi bilit® d

rupture importante est donc assez évidente a relativement court terme.

Les interrelations entre la sphére des échanges et les autres sphéres sont plus directement
porteuses dobébenjeux pour |l es transports et | a
ruptures importants :

- Les interrelations entrele sy st me product i f, la mondi
donnent lieu actuellement a des évolutions permanentes et a un rapport de force
entre |l es anciens pays industrialis®s et

al i

| e

rupture actuelle, puisque le processus es t " | 6Tuvre depwsades mai n:

deux décennies, donc bien avant la crise. En revanche, la crise a révélé un certain
nombre déincertitudes et de questionneme
productif et ur | a p ®uoremendivisio® intdrdationale do d
travail, val or i

production. LO6augmentation des salaires
pays dO6éEurope de dadskEHta,ut e e s Citmeslyansi qus lesa
colts logistiques croissants, pourraient induire a plus ou moins long terme une
rupture fondée sur le renchérissement des codts de production, une remise

en cause des délocalisations massives et une revalorisation des économies

de proximité, dbéautant que | dexigence croissan
des stocks i mplique souvent une r®duct.i
|l 6organi sation | ogistigue et l e transpor
structure du systeme.

S
r
0

- Les interrelations entre la démographie et la consommation et la distribution ;
comme nous | 6avons vV u pl us haut , | es
consommation risquent de bouleverser le monde de la distribution, la génération de
flux etles besoins | ogistiques et de transp
géographique, les trafics de marchandises sont globalement proportionnels au
volume de population résidente, asastruct ur e et ° s o rCelpinduity o i
gue les régions denses et riches, engendrent plus de logistique que les régions peu
peuplées et pauvres. Ainsi, les inégalités de croissance démographique (le Sud et
| 6Ouest vEst et le Cere dadla France) vont modifier a long terme les
données de base de la logistique de distribution et accroitre par exemple les
besoins en Languedoc-Roussillon en regard de Champagne-Ardenne. De méme,
les mutatonsdu mod | e de | a grande distributi
de la proximité, développement du hard discount), le raccourcissement des circuits
et le développement des modes de distribution alternatifs, pourraient bouleverser le
secteur, méme si des ruptures fortes ne sont pas identifiées a court terme.

- les interrelations entre la disponibilité des matiéres premiéres et les activités
de production ; elles sont probablement les plus annonciatrices de ruptures ; ainsi,
la raréfaction et la hausse des prix des ressources en matiéres premiéres minérales
(métaux non ferreux, terres rares,é ) et a dcéréates) Ifoatwlles peser un
grand risque sur le développement de nombreuses activités de transformation. Les
maniuvres et affrontements g®opolitiques
se concrétisent déja par un redéploiement stratégique considérable de grands
groupe s multinationaux ou dO6Et at s (en pa

nt s
|l e f

sant | es pays ° bas ¢ o %t de

et |

te d
on
t e

®v ol
ort

r dé

on (

po!

rtic

dur abl ement | 6acc s " ces ressources. Dans

récupération, valorisation et recyclage des matériaux, qui constitue un nouveau et
immense gisement de matiére s , peut boul everser |l 6org

14
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Cing scénarios pour le fret et la logistique en 2040

des f 1l ux. | lrupsuii éogemtent probaldedaurasecourt terme, avec de
nombreux signes annonciateurs.

Les interrelations entre les ressources énergétiques et la sphére des
échanges;lerench®r i ssement et la rar®f actison i n®
fossiles et | 6 a ug réreergie ant uncdaubledimpadg. dls modifeére | 6
profondément les conditions de production industrielle et agricole en renchérissant

les opérations product i ves consommatrices dobé®nergie et
pour leur approvisionnement comme pour leur distribution. Cela a d 6i mpor t ant e s
conséquences sur les activités logistiques et de transport, en modifiant la nature et

la structure desfluxdesentre pr i ses qui sddrdirdep.les acteursduc e s
transport et de la logistique, eux-mémes confrontés au renchérissement des

carburants pour leurs moyens de transport, s 6adapt ent en augmentant
modifiant leurs organisations et leurs processus et en substituant les véhicules ou

l es modes de transport ®nergivores par
provisoirement stopp® | a hausse du prix
le rythme de hausse actuel laisse entrevoir un prix qui devrait rapidement dépasser
les 200 $ par baril, voire bien au-dela. Un niveau supérieur a ce dernier constituerait
une rupture majeure pourdemachangises me doé®chang

doba
du

u
p

Les interrelations entre les technologies et le systéeme logistique et de

transport ;undébatacour s actuell ement sur | a place et
ruptures technologiques dans le transport. Une opinion, qui est celle des auteurs,
avance que | e transport ndéa pas connw de r u|
fin du 19°™° siécle, avec| 6i nvention et | a g®n®r alisation
moteur ®l ectr i gu édes avancédsetechndlogiguesa tonsimérables,
connues depui s, e &desn améliaratiomss tcartésup®fondeas, de
conceptsexist ant ( m° me si |l es camions ou | es avior

avec ceux de 1900). En revanche, la facon de transporter a connu une veritable
révolution dans la seconde moitié du 20°™ siécle, grace a des bouleversements qui
relevent de technologies primaires (| 6i nventi on edapalete)ret eneur
grace a des technologies qui ne relevent pas du transport (les TIC). Elles ont permis

un bond consid®rable dans l 6organi sation di
augmentation prodigieuse delapr oducti vit ® et permis ° | 6®co
de pl us en pl us massi f s, nombr eux, di ver s

possible sans ces deux technologies qui ne concernent pas directement les
véhicules. Si rupture contemporaine il y a, elle a eu lieu au cours des années 80
avec | 6i rrupti on etdsee |pbrionlfoonrgnea ta untaceet,rdand la u i ave
sph re des ®changes. Des ®volutions consi d®
point de vue purement technologique, en liaison avec les constants progrés des
TIC. Le probléme est que, de plus en plus souvent, les progrés des TIC, comme par
exemple | 08i ntr oddedtatRFID pourdéres la &1ppR-chain, vont plus
vite que le progrés des organisations et de la capacité des ressources humaines a
absorber ces évolutions. Encore pour une longue période, la question sera celle de
| 6adaptati on organisationnelle aux ®volution
débenjeux comme <ceux de |l a Il ogistique <coll a
opérations logistiques et du transport. La rupture a attendre est donc plus
organisationnelle et culturelle que purement technologique, dd6o¥% not amme .
| 6i mportance de | a recherche et de |l a format

Les interrelations entre les politigues publiques et le systéme de transport ;
les pouvoirs publics (UE, Etat et collectivités territoriales) jouent un réle
considérable dans la sphére des échanges, tant par leurs interventions régulatrices,
normatives et réglementaires, que par leurs interventions dans | é6organi sat
territoires et | a rif@rastructsrestlls jouent éy@lement un rdle opérationnel
direct dans la gestion des différentes composantes du systeme (infrastructures,

15
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équipements, ports, aéroports, opérateurs de fret et de logistique, € ) . Or , ces
interrelations ont sdrement induit la rupture la plus forte constatée depuis la

crise : celle du financement public. Si celui-c i ne soOest pas tari,
financi re de | 6Et at et etdlessincectiudes suc tes vi t ®s

programmes dobéinvestissement (nmeidesLGYetdegr a mme s
réseau métropolitain du Grand Paris qui sont essentiellement voyageurs) indiquent

gue | 6avenir sera difficil e praculierpduelesfrei nf rast
Mais la réalité future est en fait dépendante des choix politiques qui seront faits par

|l es d®ci deurs et |l es orientations qui seron
objectifs de cette recherche que de proposer une grille delect ur e de | daver
débaider | es d®cideurs publics ° faire |l eur <c

Le transport de marchandi ses est au c
majeur du développement durable.[1Les réponses aux enjeux du transport ne sont
pas uni quement contenues dans des S0
approche systémique. Les ruptures en cours et surtout les ruptures prévisibles sont
chercher autant dans | 6organisati on
dans les modes de vie, que dans les technologies qui, si elles évoluent de facon
tres rapide, essentiellement dans le domaine des TIC, ne bouleversent pas
fondamentalement la facon de transporter et de manipuler les marchandises. Les
ruptures a attendre sont plus organisationnelles, sociétales et environnementales.
Ainsi, la crise révele-t-elle de nouveaux enjeux et de nouvelles contradictions qui
relévent en particulier de la mondialisation, du modéle de développement et des
modal it®s de | 6intervention publique.

16

Samarcande Etudes et Conseil



7'( Cing scénarios pour le fret et la logistique en 2040
PREDIT
1.2. Les mutations sectorielles et nouvelles visions apres la crise

Des lintroduction, nous avons constaté que la littérature prospective sur le fret est rare.
Peut-étre existe-t-il une littérature grise interne a telle ou telle organisation publique ou
privée, elle n'est en tout cas guére accessible sur la toile. Les travaux ainsi diffusés sont
généralement motivés par un souci de développement durable, et notamment de réduction
des émissions de gaz a effet de serre.

Parmi ces sources, nous utiliserons délibérément les travaux du Conseil d'analyse
stratégique (CAS), déja cités. Le rapport Le fret mondial et le changement climatique, a ainsi
identifié et constaté la pertinence de scénarios établis a I'échelle mondiale pour le transport
aérien, maritime et terrestre?. S'ils ont été construits séparément, par des instances
différentes, ils reposent tous trois sur le méme jeu simple de deux hypotheses binaires
croisées (croissance économique forte ou faible, politique de réduction des nuisances forte
ou faible), engendrant donc quatre scénarios. Ces scénarios sont donc compatibles et
peuvent étre additionnés pour aboutir a une vision compléte, multimodale, du fret mondial et
de ses perspectives a long terme.

Nous pourrons donc en évoquer ici les conclusions principales, qui ne se confondent pas
avec les résultats de notre propre démarche, moins tendancielle.
Nous nous référerons aussi au rapport Transvisions de la Commission européenne, qui

cumule un exercice de projection a moyen terme et un exercice de prospective a long
terme®,

1.2.1. Démographie

Les études de prospective démographique sont particulieres : ) la diff ®rence
prospectives dans ddéautres domai nes (®conomi gu
démographique se base sur des données statistiques démographiques et permet donc
dbavancer des certitudes pl us efde eikel éeopgmiqueé,ans | 6|
politique ou environnementale majeure.

A ®chell e mondi al e, | 6®v ol uti on d ®modansaup hi qu e
sc®nari o m®dian, pr® oit une population de plus

Le vieilissement de la population permet de déterminer quels sont les grandes zones
démographiques :

- En Europe, la population qui ne représente plus que 11% de la population mondiale

en 2005 pourrait encore diminuer de 10 ° 24%
- La Chine, est déja rentrée dans un processus de vieillissement en raison des effets

de | a politigue de | 6enfant wunique
- En revanche, | 6l nde et | 6Afrique constituer ol

plus jeunes et les plus importants.

% Pour le secteur maritime : OMI (2009) ; Pour le secteur aérien : CONSAVE (2009) ; Pour le secteur
routier : WBCSD (2004)
3Voirhttp://ec.europa.eultransport/strategies/studies/doc/future_of transport/2009 02 transvisions_re

port.pdf
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Evolution de la population dans le monde 2000-2050 (en milliers)
(Source : Projections des Nations Unies, révision 2004)
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Figure I. Proportion de personnes agées de 60 ans ou plus dans la
population totale : monde, 1950-2050
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Les facteurs du vieillissement de la population européenne sont :
- la génération du baby-boom devenue octogénaire vers 2030,
- Ldugmentation de | 6©ge m®di an,
- Lafaiblesse des taux de fécondité (Russie, Allemagne),

- Le non-renouvellement des générations.
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Population UE (25 membres) 2005-2010 2010-2030 2030-2050
Population totale +1,2% +1,1% - 4,3%
Enfants (0-14) -3,2% - 8,09 - 8,69%
Jeunes (15-24) - 4,3% -12,3% - 10,6%
Jeunes adultes (25-35) - 4,1% -16,0% -8,0%
Adultes (40-54) +4,2% -10,0% - 14,1%
Travailleurs agés (55-64) +9,6% +15,5% - 14,1%
«Seniors» (65-79) +3,4% +37,4% +1,5%
Personnes trés agées (80+) +17,1% +57,1% +52,4%

Source : Eurostat

Les conséquences de ce vieillissement sont multiples : un chémage des seniors trop
important, une réorganisation indispensable des grandes périodes de la vie (formation/
emploi/retraite), la question future de la limitation du remboursement des soins aux

personnes ©g®esé Le vieillissement suppose des
publiques entre |l a formation, | rgeade ta pepuldation | 6 e mp |
vieillissante. Enfin, N | 6®chell e r®gional e, c

interne sur les cétes européennes (et plus particulierement francaises), déséquilibrant ainsi
| 6®conomie | ocale.

L6®volution d®inmBgrapéigese deelvariable particuli
des effets particulierement importants sur tous les paramétres économigues et en
particuliers le transport.

Selon |les pr®visignd ad BHwrud satta ton( H00 9 )PHALE3 "~ 27 d
% de 2010 ° 2040. Cette ®volution masquerait wune
(essentiell ement | 6Europe de | 6Ouest) dont Il a p
nouveaux adh®rents (essenti el | &mdomtla dogulgtiomr o pe cC ¢
baisserait de 8 %.

Parmi les pays voisins de la France, si le Royaume-U n i (+14, 3 %), |l 6Espagne
Belgique (+ 13 %) connaitraient une croissance démographigue supérieure a la France

(+121, 7 %), e s s e n timmdgration, laecmissangerd@sd?ays-Bas (4,8 %) et de

|l 6l talie (+3,3 %) serait beaucoup plus faible e
5,2 %. Pour ce pays, les prévisions du Bevolkenung Deutschlands bis 2050, fixent selon les
scénarios,lapopul ati on entre 73 et 77 millions dbéhabit
France d®passerait les 70 millions dééarielbé t ant s,
population.

Les derniéres projections de population® pour la France métropolitaine démarrent au ler
janvier 2007 et sdbach vent au ler janvier 2060

dohommes et de femmes de <chaque ©ge ° partir (
composantes intervenant sur les variations de population : la fécondité, la mortalité et les
mi grations (®migration et i mmi gration). Déune ¢

fonction de ces trois composantes.

“Office statistique des Communautés européennes, dans | e cadre de | O6exercice
d®penses | i ®es au vieillissement conduit pour | dauto
§CPE), pour le compte du Conseil ECOFIN

Blanpain N., Chardon O., Oct. 2010, Pr oj ect i on de lorzon 2060 UINSER INSEE ~ | 6 h

Premiére N°1320,
19

-

AN Samarcande Etudes et Conseil




7'( Cing scénarios pour le fret et la logistique en 2040

PREDIT
Pour chaque composant e, | 6exercice de projecti ol
et haute. Pour toutes les composantes, les hypothéses basse et haute sont symétriques par

rapport N | 6hypoth se centrale. Le sc®nario C ¢
composante | 6hypoth se centrale. Les six autres

central que pour une seule hypothése : ils permettent de montrer la sensibilité¢ du scénario
central aux hypothéses envisagées. Chacun de ces six scénarios est nommé variante «

haute €& ou

basse

de

Les hypothéses de la projection 2010 pour la France métropolitaine

f ®condi t ®,

débesp®rance d

Situation au dernier Hypothése Variante Variante
recensement cenfrale basse haute
Indice conjoncturel de fécondité” 1,98 enfant par femme 1,95 & partir de 2015 |1,80 & partir de 2015 2,10 & partir de 2015
Espérance de vie & la naissance” des femmes 84,2 ans 91,1 ans en 2080 88 6 ans en 2060 93,6 ans en 2060
Espérance de vie &la naissance” des hommes 77.2ans 86,0 ans en 2080 83 5 ans en 2060 88,5 ans en 2060
Valeur du solde migratoire® + 115 000 personnes + 100 000 par an + 50 000 par an + 150 000 par an
a partir de 2007 a partir de 2015 & partir de 2015
Auler janvier 2060, si |l es tendances d®mographi g
France m®tropolitaine comptera 73,6 millions dboé

2007, date du dernier recensement. Cette projection est basée sur un scénario dit « central

», qui suppose que les tendances démographiques récentes se maintiennent : dans ce
sc®nari o, l e nombre dbéenfants par femme est de
habitants en plus par an et | 6esp®rance de vie p

Selon le scénario central, le nombre de personnes de 60 ans et plus augmenterait, a lui seul,

de 10,4 millions entre 2007 et 2060. En 2060, 23,6 millions de personnes seraient ainsi

©g®es de 60 ans ou plus, soit une hausselade 80 ¢
plus forte pour les plus agés : le nombre de personnes de 75 ans ou plus passerait de 5,2

millions en 2007 & 11,9 millions en 2060 ; celui des 85 ans et plus de 1,3 a 5,4 millions.

Le nombre des moins de 20 ans augneumparedansiat | ®g
population métropolitaine baisserait, passant de 25 % en 2007 a 22 % en 2060. Des 2014, la
proportion de personnes de moins de 20 ans serait inférieure a celle des 60 ans ou plus.

Le nombre de personnes agées de 20 a 59 ans oscillerait autour de 33,1 millions sur toute la

p®ri ode : “ |l a baisse jusqubéen 2035, puis 7 1| a
La part des 20-59 ans passerait de 54 % en 2007 a 46 %en 2060, et celle des 20-64 ans de

59 % a 51 %.

La pyramide des 4gesdela Fr ance m®tropolitaine de 2060 reny
de | a population par ©ge tr s ®quilibr®e. L6em
passés (seconde guerre mondiale et baby-boom) aura disparu de la pyramide des ages en
2060. Les projections no6éi nt grent pas de chocs de ce type
effectifs de femmes tournent autour de 400 000 pour chaque génération. Au-dela, les décés
redonneront aux effectifs par age leur forme pyramidale, avec des effectifs qui baisseront

fortement débun ©ge au suivant. Pour |l es hommes,
ans.
20
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® Pyramide des ages en 2007 et 2060
dge
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100 E :
80
7o
60 3
. =5
SD £ I|
40 2007 T )
=)
=
30 T
20
10 A
0 T T T '|E T T T I'{:I
500 300 200 100 1] 100 200 200 400 500
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Champ : France metropa litaine.
Sources ; Insee, estimations de population pour 2007 et projection de population 2007-2060 pour 2060,
Jusquben 2035, l e nombre de personnes de plus

générations nombreuses, nées apres la seconde guerre mondiale et avant 1975 (issues du
baby-boom) auront alors toutes atteint 60 ans. Entre 2035 et 2060, la part des 60 ans ou
plus devrait continuer de progresser, mais plus modérément. Les générations nombreuses
nées apres-guerre auront plus de 90 ans, le nombre de décés augmentera donc fortement.

Dans le scénario central présenté, le solde naturel passerait ainsi sous la barre des 100 000
personnes en plus par an et le solde migratoire deviendrait alors le principal moteur de la
croissance démographique de la France métropolitai n e . Léincertitude sur
ce solde migratoire est néanmoins particulierement importante. A la fin de la projection, le

nombre de naissances ne serait plus supérieur au nombre de déces que de 30 000. Alors

que 21 % de la population résidant en France métropolitaine avait 60 ans ou plus en 2007,
cette proportion serait de 31 % en 2035 et de
passerait de 39 ans en 2007 a 43 ans en 2035, puis 45 ans en 2060.

@ Evolution de la part des 60 ans ou plus

an %
35 — )
Part chseryée Féoarditd basse
o T T P | A R PN Y E-_-|\_'|_L||'|....-l_:-.-|_:|'|__||||...
= Migration bassa
B o errearan . e (L i Seénarko cariral
T E P = Migration haute

Espérance da vie basss

1 5 T T T T T T T T T
1860 1870 1980 1820 2000 2010 2020 2030 2040 2060 2080

Champ : France métropolitaine.
Sources ; Insee, estimations de popuiation et profection de population 2007-2060,
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Evolution de la population de la France métropolitaine de 1960 a 2060
(scenario central de projection)

Population Proportion (%) des Solde Solde
Année |au 1 janvier | -9 290-50 | 6084 | 65-T4 | 75 ans naturel migratoire

(en milliers) ans ans ans ans et + (en milliers) | (en milliers)
1960 45 485 23 51,0 5,1 73 4.3 2389 140
1970 50 528 231 438 52 g1 47 3081 180
1980 53TH 0. 524 3,0 83 57 2533 44
1980 56577 278 53,2 5,1 7.1 6,8 2362 a0
2000 58 858 256 538 4,6 8.8 72 2439 70
2007 61 795 248 53,8 4.9 a1 &5 2639 100*
2015 64 514 242 51,0 6,2 83 93 2M.5 100
2020 65 962 239 49,6 6,0 1.0 9.4 1732 100
2025 67 285 235 434 &,1 1.1 10,9 154,1 100
2030 68 532 230 475 6,0 11,1 12,3 1421 100
2035 68 705 226 46,7 54 11,1 13,6 1200 100
2040 0734 224 46,6 53 1.1 14,7 824 100
2050 2278 223 459 586 10,2 16,0 31,9 100
2060 13 557 221 45,8 54 | 105 16,2 + 306" 100

* Solde migratoire issu de la projection.

** Chiffre pourl'année 2059. Les projections s'amrétentau 1" janvier 2060, Le solde naturelde 'année 2080, différence entre les
naissances de 2060 et les décés de cette année n'est donc pas projeté.

Champ : France métropolitaine.

Sources ; Insee, estimafions de population et Satistigues de '"état civl jusgu'en 2007 et projection de populabion
2007-2060,

Aucune variante démographique ne permet de remettre en cause la forte augmentation des
plus de 60 ans dans la population :

- Ce sont | es hypoth ses sur | a f®condit® qui
popul ation de | a France m®tropolitaindig dobéici
(2,1 enfants par femme, au lieu de 1,95 dans le scénario central) et la variante basse
(1,8 enfant par femme), | 6®cart de popul ati or

- Les variantes sur le solde migratoire offrent aussi un éventail treslargecar | 6 ®v ol ut i o

future de cette composante est particulierement incertaine. La variante haute (solde
migratoire de 150 000 personnes en plus par an) est ainsi trois fois supérieure a la

variante basse (+ 50 000). En 20 mddansial y a
projection avec la variante haute du solde migratoire que dans celle avec la variante
basse.

- Les variantes sur les hypotheéses de mortalité aboutissent également a plusieurs
®volutions possibles : |l a variantespéltaimceit e dobe
de vie a la naissance en 2060 de cing années supérieure a la variante basse, ce qui
se traduit par 3,6 millions dbéhabitants suppl
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@ Evolution passée et future de la population, selon le scénario central et les
six variantes retenues

en millizns

Effectif cheerve Feaondité haute
?'5 e et mm s e s e e M M e s e s e e e mmm mmm e e m e mmm e R e
0 Seénano cernral
65 Fecondits bases

B0
g5
a0

45

4|:| ) ] ) I L] I ] I 1
19e0 1870 1980 1990 2000 240 2020 2030 2040 2050 2060

Champ : France métropalitaing,
Sources ;| Insee, estimations de popwation ef projection de population 2007-2060,

En 2040, l a France comptera 15 % doéhabitants ¢
méridionales, dans celles de la facade atlantique et en Rhoéne-Alpes, la croissance
d®mographique devrait °tre soutenue,Nofd-Edt@li nver se
elle sera plus atone. Le scénario central de ces projections confirmerait donc les tendances
rcentes ~ |l a polarisation vers | es r®gions de |
aussi important pour les premiéres que pour les secondes.

- Dans tous les scénarios, la croissance démographique devrait étre proche dans les
régions rurales du centre de la France (Auvergne, Limousin), en lle-de-France, en
Alsace et en Franche-Comté :

o Durant la derniére décennie, les régions rurales sont redevenues largement
attractives.

o En revanche, en lle-de-France, en Alsace et en Franche-Comté, la croissance
démographique devrait fléchir, un phénoméne amorcé en lle-de-France
depuis les années 1980.

- Le dynami sme d®mographiqgue des r®gioPhas du No
de- Calais, la Bourgogne, la Lorraine et la Champagne-Ardenne sera moindre
guodai lsk sitwantsdans le prolongement des tendances passées. Selon le
sc®nario central, |l a popul ation progresserai:t
Champagne- Ardenne, méme si, aprés 2030, une phase de décroissance pourrait
s 6amor c e r-Paswle-OQdlais el en Lorraine.
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Taux de croissance annuels moyens de |la population par région
(@D  entre 1990 et 2007 (en %) @  entre 2007 et 2040 (en %)

-

ye
o
“y

(2 2

en %
Wosetpus [Odeoga O deoga Odeoza [ deva ] moins de 0
moinz de 0,8 moins de 0,6 moire de 0,4 moing de 0,2 BIGHrEes 2010

Source ; Insee, Omphale 2070,

Davantage que le solde naturel, ce sont les migrations entre régions qui deviendraient le
principal moteur de la croissance démographique. Contrairement aux régions de la facade
atlantique ou la contribution des migrations a cette croissance se maintiendrait, voire se
renforcerait, dans les régions méridionales le solde migratoire avec les autres régions
pourrait évoluer moins vite que par le passeé.

Outre les disparités de croissance démographique, les migrations fagonneront également le

rythme du vieillissement. Selon | e sc®nario cenf
ans en 2007 ° 43,6 ans ede-FranbedeDle Noiln Pasi@tCalaisp ol e, I
régions les _p|US jeunes en @ croissance démographique régionale, apports du solde naturel et du solde
2007, devraient le rester en migratoire (en %)
2040. La région capitale est, Tawde [ o[ oo ] Tamae [ L]
.- A = . ontrl- Ontr- A Antr=- Onr=-
I_O In V_e rse d Région cr::::;ce bution bution cr::::::lce bution bution
attractive aux:jeunes ages moyen entre| 1 FOIEE | e moyen enre| L0 | TR
et déficitaire aux ages 1990 et 2007 2030 et 2040
élevés. Le vieillissement auasﬂe_loupe 0,21 102 | -082 -0,15 -009 | -0,06
. soA artinique 0,60 0,67 -0,27 0,02 -0 013
devrait ainsi étre Cont(?nuv Guyana 3,72 2,67 1,05 2,64 225 0,39
tout comme en Rhobne- La Réunion 1,69 1,51 0,18 0,52 067 | -004
Alpes et en MIdI_PyrénéeS er-d&France 0,50 0,88 -0,35 0,22 0,56 -0,34
' Champagne-Ardenne - 0,04 0,32 -0,35 -0,10 -0,05 -0,08
; ; Picardie 0,28 0,44 -0,16 0,14 047 | -003
AJO!’S que le le(,)usm est la Haute-Normandia 0,26 0,45 -018 0,13 015 | -o0,02
région la plus 4gée en 2007, Centre 0,38 0,21 017 025 -002 0,27
i i Basse-Nomandie 0,29 0,28 0,00 0,15 -0,12 0,27
a Corse pourralt e aevenir
2040 D Bourgogne 0,09 0,04 0,05 0,12 -021 0,33
en - )8 N Nord - Pas-de-Calais oo | o0s0 | -042 0,0 021 | -017
Beaut ®, | 6 ©Qg |Loraine 0,08 0,31 -0,22 ~0,02 —002 0,00
; ; Alsace 0,69 0,47 023 0,19 0,08 0,11
pourraIF _attemdre 48,9 ans. Franche-Comté 0,32 0,37 -0,06 0,18 0,06 042
Le désir de nombreux Pays de la Loire 077 0,40 0,37 0,57 0,22 0,35
retrait®s de Bretagns 0,65 0,18 047 0,53 -0,01 0,54
devrait concol Poitou-Charentes 0,51 0,02 0,49 0,41 -0,17 0,58
_ - Aquitaine 0,71 0,04 0,66 0,50 -0,12 0,62
décennies, a une forte Midi-Pyrénées 0,86 0,08 0,77 0,61 —001 0,62
présence de septuagénaires |4 on | | ol | nm || ne
et déoct og®na |awemne 008 | -0,00 017 048 | -024 0,42
différence du Limousin Languedoc-Roussillon 1,13 0,11 1,02 0,58 -0,09 0,67
L . déis ~ . Provence - Alpes - Cote d Azur 0,78 0,20 0,58 0,32 -007 0,39
region €ja agee Corse 1,07 0,00 1,05 0,32 —040 0,72
actuellement, les besoiNS  [France métropolitaine 052 | 038 | o1 02 | oM | o1
dbéada ptation || France entiére 0,54 0,40 0,13 0,33 0,15 0,18
pub“ques Seraient Source ; Insee, Omphals 2070,
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particulierement importants en Corse ou en Alsace notamment.

Les autres tranches do6©ge pourraient codma tre
millions doéindividus en 2040, l e nombre des pej]
progresser en France sur la période (+ 4 %). La population des 20-59 ans devrait méme

baisser Iégérement de 1 %.

Au total, | 6®vol attendumpourda®@magceaephi géobori zon (2040 r
faits gui devraient avoir doéi mportantes r ®per
logistique :

-une croissance sensible de | a population jqui de

(+15 % par rapport a 2007), soit sensiblement plus que les pays voisins.

- un vieillissement prononcé de la population e t une augmentation sensi bl
de vie.

-une forte croissance dans |l es r®gions occident
stagnation voireund ®cl i n au Nord et | 6 Est
-une incertitude quand ° | 6®volution de | 6] mmigr

- une évolution démographique contrastée des pays voisins, avec notamment un déclin
sensiblede!l 6 Al | emagne.

1.2.2. Systeme productif

La place et le réle de la France dans la mondialisation font débat et plusieurs rapports
commandit ®s par des organismes divers de | 6£t ai
| 6®conomie du pays. La place de | 6i ndlanstne i e, | e
économie Monde et la redynamisation du secteur industriel redeviennent une priorité pour

les politiques publiques.

Cette problématique de la production industrielle ne touche pas que la France au sein des
pays industrialis®s.e Isdobsceuivedaeandi ndwst ces pa
86% du total mondial en 1976 & 81% en 2002°.

Le CAS a émis deux scénarios prospectifs & 2025 situant la France dans une mondialisation
régulée dans le scénario « souhaitable » qui intégrerait les éléments suivants :

- Montée en puissance des nouveaux acteurs de la mondialisation comme les BRIC
(Brésil, Russie, Inde, Chine) qui représenteront alors 40% de la population mondiale
et 18% du PIB.

- Les USA seront toujours dominants grace a la production de 25% du PIB mondial et
une démographie toujours efficace, en maintenant leur avance dans la recherche et
développement.

- La Chine aura une forte croissance grace a son marché intérieur et pourrait tenter de
créer un marché commun asiatique (mais cette probabilité est faible, on devrait
assister plus vraisemblablement a des accords bilatéraux).

- L6l nde sera |l e pays | e plus peupl ® au Monde
accompagnée de forts investissements publics.

- La Russie prolongera sa volonté de diversification économique par les industries de
transformation et technologiques.

® Love P., Lattimore R., 2009, Le commerce international. Libre, équitable et ouvert ?, OCDE
" Zinsou L. (prés.), 2009, Le Monde & 2025, Mondialisation et Europe, CAS
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- L6OAmM®rique du Sud verra une dynamiqgue <croiss
premi res quobelle produit et de |l eurs cours

- Le Moyen-Ori ent et | 6Afri quee@% ddd césed/esgnandialesi s po s e
de pétrole et de 45% de gaz, auront une influence croissante.

- L6Europe comprendra 6,3% de | a population mo
respecti vement 7,4% et 30% en 2008. Les <cou
couteraient 3% du PI B ° | 6UE contre 7% si elle ne

- 3 sc®narios sont envisag®s pour | 6Union Eur org
- Europe élargie a 36 avec une UE approfondie. Elle pourra ainsi étre mieux

repr®sent ®e et sodéint®grer plus ;facilement d

- Europe Région avec un noyau de pays harmonisés et communautarisés et des
ententes plus larges avec les pays voisins, de la Russie au Maroc ;

- Europe différenciée entre centre et périphérie avec une Europe fragmentée et des
pays di vi s®s qui e dibkzen écloange aeg lkes transferia sde |
technologies. Les périphéries ne se développent donc guére.

Population par Etats en 2025
en milions de personnes

W 70to 1 450 (19)
Heote 70 (4)
Wsote 80 ()
ME40to S0 (8)
30to 40 (12)
[ 20to 30 (13)
Oi10te 20 (27)
0O oto 10 (86)

~ T

Sources : chiffres ONU et OIT, calculs CAS
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Parts de marché comparées de la France, évolution 2008-2025

5%
2008

0% W 2025 Scénano Mondialisation régules
W 2025 Scénario Déséquilibre

25%

20% x

15 %

10 % r

5%
0% I | [ [

gs “EE _grs HE K EHE
HELEEE HEFERGE KEE
L d [y E- ]
§ ﬁ 5 i
o )
= e ('3 14
Automebile| Avion/Bateau Chimie Communication | Finance et assurances | Services aux  [Tourisme et loisirg

entreprises

Source - CEPII, modéle MIRAGE

Les problématiques de délocalisation ne touchent pas tous les secteurs et ne sont pas
nécessairements i gnes dbéappauvri ssement des pays riches

- Certains produits sont peu échangés. Par exemple, 95% des aliments consommés
dans chaque pays sont i ssus dbébune productio
exportateurs représentent 80% des échanges mondiaux de produits
agroalimentaires.

- Pour les matieres premieres de base (gaz, électricité, charbon, pétrole), certaines
entreprises consid rent comme acquises |leurs

- Les produits manufacturés ne sont pas tous des produits finis, beaucoup sont
assemblés dans des pays industrialisés traditionnels.

Les Etats G®n®raux de | 6l ndustrie organi s®s par

|l es atouts et |l es faiblesses de | til i ndustri
Atouts Faiblesses

- Grandes entreprises a rayonnement mondial - Eurofortetlatendance n'est pas aun renversement face au dollar]

- Ecosystémes innovants de PME dans les segments
industriels suivants : électronique/électrique qui sont - Prélévements publics plus importants
souventintégrés a l'automobile et aéronautique

- Attraction des IDE (meilleure résistance que partout
en Europe avecune baisse de seulement 27% de 2007 a
2008 contre 45% en Europe)

- Qualité des formations et des ingénieurs - Problémes de financements des PME mal informées

- Formations non adaptés aux besoins des entreprises

- Déficit de |'attractivité des métiers de I'industrie

- Infrastructures de communication de qualité - Culture de I'innovation et de la créativité mal développée

- Croissance des entreprises non accompagnées : elles ne peuvent
pas s’attaguer aux marchés mondiaux

- Hausse des couts de main d’'ceuvre al’heure (égal al’Allemagne
aujourd’hui contre -0% en 2000)
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Les grands projets a lancer sont essentiellement en lien avec la "green-tech” et la recherche
de nouvelles énergies alternatives (Véhicules du futur & faible émission de CO2, Energies
renouvelables et décarbonnées, Nucléaire de demain, Transports et urbanisme durable,
D®vel oppement durabl e) -espacertldessscikrcesldoviv@r» naut i que

Dans une Vi sion pl us gl obal e ®%dper ®codo®d srmd mi ed dfarx
d®vel oppement ®conomique nationale selon: 4 gra
| 6aut omobil e, | 6i ndust r-iegaurptioralesmerviceswfaipegsorme. | 6 htt e

Un rapport du BIPE pour le compte du ministére de I'Ecologie, du Développement durable,

des Transports et du Logementpr ®voi t une tertiarisation croiss
avec une croissance #d% @ar @008 &2030 6ontre e1yO8otpar ane  (

de 1990 a 2008), contre des services marchands pouvant atteindre +2,3% par an.

1990 - 2008 2008 i 2030

Agriculture 0.7% 0.1%
Industrie 1.9% 1.1%
Energie 1.7% -0.1%
Construction 1.1% 1.1%
%egr\gﬁgﬁd%rincipalement 2.9% 23%
Services administrés 1.6% 0.7%
Total 2.2% 1.6%

Source : BIPE dans Blardone J.D., 2011, La crise économique et son impact sur les transports,
Réunion OPSTE, MEDDTL, document Power-Point

La question de la faiblesse du tissu des PME-PMI est essentielle car ces entreprises sont le

refl et ddéun monde ®conomi que dynami que et r ®a
entreprises mondiales relativement nhombreuses en France. Or, la situation de ces dernieres

est rel ati vement pr®cari s®e en France, en raiso
faible que celle des PME all emandes et dbéautre |
sujétion vis-a-vis des grandes entreprises qui profit e n t souvent ddune situa
inégal et pésent sur les conditions du marché, en particulier dans des secteurs comme

| 6aut omobil e, | 6a®ronautique ou | es produits di¢
distribution. Un rapport du Sénat® préconise de favoriser leur passage de la sous-traitance a

la cotraitance avec les acteurs plus importants et la relance de leurs capacités
déinvesti ssement

La mondialisation et]| 6 ®v ol uti on de | a sp®cialisation indus
pour ce qui concerne |l e syst me productif. Danjs ce ¢
encore de |l a France risque do6°tre durabl ement

également aux pays européens et du bassin méditerranéen vers lesquels se développent de
fagcon privilégiée les investissements.

Le choix de spécialisation, mais aussi le plus ou moins fort volontarisme que les différents
pays en mati re de d®vel oppement conditioneeronti| e | ("
| 6avenir des act inotamn®@rd indistriellesoem Eugopeees en particulier en
France.

8 Cette G. (prés.), 2009, La France en 2025, Production et emploi, CAS
° Retailleau P., 2010, Les entreprises de taille interm®diaire atu
croissance, Rapport au Sénat
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1.2.3. Consommation et commerce

La question des modes de consommation et des m
soient de premiére nécessité ou liés a des besoins secondaires, est primordiale pour
déterminer les besoins en transports de demain.

L6®Volution majeure attendue sur | es prochaines
dueccommer ceommeicé avecun chiffre doéaffaires de 26 mi
France, connait une évolution de +26% par rapport a 2008. Il existait 65 000 sites marchands

en 2009 contre 48 000 en 2008". On discerne deux types de sites marchands :

- Les pure-players (ex : Amazon) sont des entreprises marchandes effectuant tout leur
chiffre d'affaires sur Internet. Ces sites peuvent externaliser (ou non) leur logistique
aupres de prestataires comme Morin Logistic, Geodis,... La logistique des petits sites
marchands nécessite une mutualisation tres forte et crée une intégration verticale
importante des pure-players.

Il existe un réseau de sites marchands C2C (Consumer to Consumer, par exemple
EBay) , organi sant l a vente entre particulier
déborgani sation |l ogistique ~ pr®voir.

- Les bricks & clicks sont des entreprises qui proposent de facon complémentaire de la
vente par internet et de la vente en magasins ou en points de ventes physiques (ex :
FNAC, SNCF, Auchan et Leclerc Drive, é). Ces ¢
une logistique dédiée aux ventes en ligne et une logistique classique. Dans une
phase de démarrage, certains effectuent la livraison de leurs clients passant
commande par internet a partir de leur magasin traditionnel le plus proche, évitant
ainsi la mise en place d'un canal logistique nouveau.

Cescircui ts aujourdohui en structuration auront de:
de transport et de stockage/distribution avec des envois de plus en plus parcellisés pour la

LAD (Livraison A Domicile) et la LHD (Livraison Hors Domicile) via des points-relais (réseau

Kiala ou Drive-in hypermarchés par exemple) et/ou des CDU (Centre de Distribution Urbaine

permettant de mutualiser différents circuits de distributeurs, le « tout-en-un-passage »).

En parall 1| e, l e mod | e de | Gessqufilamenneoncarte®é s e mbl e
par deux autres types de canaux™ :

- les enseignes spécialisées (ex : Apple Store, é):lleda Hé&tM),lasas pr i X
ciur de centres commerci auxX

- les magasins généralistes de proximité issus des grands groupes, qui concurrencent
les petits commerces indépendants (Carrefour Market, Carrefour City, Contact,
Sympl y Ma et lg@ tparti€ipent a une certaine forme de revalorisation du
commerce en ciur de ville

Ces modes de consommation sont de plus en plus distincts et conjuguent une
standardisation croissante des moyens de distribution (les magasins issus de grandes
enseignes prenant le pas sur les indépendants) et une volonté de diversification des
références avec le lancement de nouvelles franchises. De plus, les grands groupes de
distribution actuels peuvent étre parties prenantes dans la mise en place de réseaux de
distribution spécialisés et/ou discounts comme le groupe Mulliez, propriétaire des enseignes
Auchan, qui est aussi propriétaire de Kiabi, Décathlon, Norauto ou encore comme Casino
avec le soft-discounter Leader Price.

Dans ce cadr e, une h®t ®r og®n®i sation des modes d

10 www.journaldunet.com
" Dia Mart, 2009, Le commerce du futur, PIPAME
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Chiffres doéaff ai amnercecempar ®s du e
des hypermarchésen France( en mi | | i ards dbéeur os)
2004 2009 2011-2012
e-commerce 8,4 26 30
hypermarchés 90 90 85

Source : Présentation SITL 2011

On observe des écarts de plus en plus importants entre le «x p o uv 0 i r » et & & vohlairt

d 6 a c»hem garticulier en matiére de biens high-tech. Le milieu de gamme disparait au profit
des bas et haut de gamme. Cette tendance a la bipolarisation amoindrit la croissance car le
bas de gamme dégage peu de marges et le haut de gamme touche trop peu de personnes.

Une démarche prospective a été menée par un grand acteur de la production de biens de
consommation courante : Procter et Gamble'?. Les principales marques de ce groupe sont
Ariel, Bonux, Braun, Duracell, Gillette, Head&Shoulders, Pantene, Pétrole Hahn ou encore
Pringles.

Pour concevoir une offre adapt®e aux con
prospective des modes de consommation. Des scénarios ont été élaborés, croisant des
facteurs relativement connus (comme la démographie) et plus incertains (comme les
évolutions technologiques, I'extension de la globalisation et les décisions politiques).

Deux axes ont été identifiés (Une hypothese de croissance haute ou non, Une attitude des
consommateurs individualiste ou passant par des collectifs plus ou moins larges, "déléguée”)
pour ensuite définir quatre scénarios :

- Scénario 1 « My Way » : Croissance économique forte et comportement individualiste
du consommateur. Ce scénario met en avant une logique de produits finis.
Importance des NTIC, grande distribution.

- Scénario 2 « Sell it to me » : Croissance économique forte et comportement du
consommateur délégué. Ce scénario met en avant une logique de services pour
guider et aider les consommateurs. Grande personnalisation des produits (e-
commerce), consommateur pointilleux.

- Scénario 3: « From me to you » : Croissance économique faible et comportement
individualiste du consommateur. Ce scénario met en avant une logique de
composants, le consommateur crée lui-méme les produits finis. Logistique beaucoup
plus locale, volumes petits, grande intégration de la reverse logistics.

- Scénario4:«l 6m i n vy o uQroisdarca éanomique faible et comportement

sommat

du consommateur d®| ®gu®. Ce sc®nario met en

mises en place pour des communautés de consommateurs. Le monde est plus
réglementé, intégration importante due a la faible croissance économique

Ces scénarios ne sont pas forcément exclusifs. Alors que, dans plusieurs pays d'Europe
et notamment en France, les inégalités de revenus s'accentuent, les niveaux et modes
de consommation se différencient. Il y a place a la fois pour une logistique personnalisée
combinant livraison de biens et de services a destination d'une clientéle aisée, et pour
une logistique low cost livrant avec une qualité de service réduite des produits moins
élaborés a une clientele de faible pouvoir d'achat. D'autres canaux sont envisageables
entre ces deux extrémes, notamment pour les couches moyennes urbaines et les
couches moyennes périurbaines dont les modes de vie et les besoins ne sont pas

12 présentation lors du SITL 2011 par Jammes D., Supply chain Network de Procter et Gamble
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identiques. Enfin, des modes de consommation encore minoritaires se développent sous
|l a pression conjugu®e de | a baisse du pouvoir
population et de nouvelles aspirations en matiére de consommation : brocantes, troc,
Syst mes do®changes | ocaux ( S(Eyhe) Emmatis sut r i but i

Restauranté du Cilur)
Schéma de la prospective de la consommation Procter et Gamble

Croissance
economigque forte

l « My Way » I w Sell it to me »

Consommateur _ Consommateur
individualiste délégue

& From me Lo you » ¢ I'm in your hands »

Croissance
économique faible

Le CREDOC dans une étude récente™ propose 3 scénarios prospectifs des modes de
consommation pour les années a venir définis prioritairement par la référence a deux cibles
contradictoires, « qualité de service » contre « prix cassés » :

- Scénario 1 « Régne du prix cassé » avec les discounters imposant les prix

- Scénario 2 « Commerce de précisioné avec une prolongati on
consommati on sout eprodit par | di nnovation

- Scénario 3 « Modéle serviciel » (sic) avec une volonté de "mieux consommer" des
ménages en acceptant de payer plus cher pour des produits profitant de garanties et
services aprés-vente permettant d'en allonger la durée de vie.

Cette étude menée aupres de professionnels du secteur de la vente indique la volonté de

ces derniers dbéorienter | es consommat euposr vers
autant que plusieurs scénarios peuvent coexister, selon une segmentation du marché plus

ou moins délibérée.

Une étude sur les modes de consommation alimentaires de 2009 a livré cinq scénarios de
consommation de produits agricoles dans les villes dont trois intégrent la hausse des co(ts
des ®nergies de transport, vaire |l a rupture dobap

- Scénario 1 Tendanciel : l e nombre dbéexploitation baisse
pétrole ne demeurent en ville que des cultures de haut rendement. Les industries

' Moati P., Jauneau P., Lourdel V., 2010, Quel commerce pour demain ? La vision prospective des

acteurs du secteur, CREDOC

1 AgroParisTech, 2009, Lafiiereagri col e en ciur, disnivst Tes ¢@ ROBGr i
la Péche
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agroalimentaires et la grande distribution progressent encore malgré des colts de
| 6®nergie en hausse.

- Scénario 2: | 6agriculture disparait des vil
des zones de loisirs ou de développement de la biodiversité. La grande distribution et
l es industries agroalimentaires sont |
agriculture urbaine qui subsiste est une culture sous atmosphére confinée (c'est le

€es

es. L

act

seul sc®nario © int®gre&ase).des co¥%uts doé6®nergi e

- Scénario 3 : Appauvrissement des populations et cultures urbaines vivrieres avec une
hausse du co(t du pétrole importante et une auto alimentation forte, mais la grande
distribution est toujours dominante car ses acteurs tirent les prix vers le bas.

- Scénario 4: Contractualisation de | 6agricul ture

énergétique. Les approvisionnements de proximité sont en augmentation face a une
grande distribution en recul.

- Scénario 5 : Une agriculture urbaine et récréative.

Scénariospr ospectifs ° 2030 de | 6agriculture dan

coae

Source : AgroParisTech (2009)

Signalons enfin, que parmi les évolutions non négligeables des modes de consommation, les
aspirations écologiques et altermondialistes engendrent de nouvelles formes de commerce
comme celui des produits biologigues, des produits éthiques et issus du commerce
équitable.

Les modes de consommation a venir dans les années futures montrent une parcellisation

toujours croissante des fl ux. L a d$sarar kessbesoinse s

de transport des ménages devraient influencer les modes de consommation avec un retour a

l a proximit® des achats. Lohypoth se dobune

peu abordé car non conforme aux aspirations des populations.

Si la fin du 20°™ siécle a été marquée par la domination quasi absolue de la grande
distribution et de ses formes de commerce massives et excluives, le début du 21°™ est
caract ®r i s® paommdrcé etsde dormesdde digributions plus diffuses, qui
complexifient les schémas logistiques.

Méme si la grande distribution garde encore une position dominante dans la plupart des
segments, et pése fortement dans les rapports économiques avec ses fournisseurs, elle est
affaiblie dans ses formes traditonne |l | es comme | 6hyper mar ch®,
vie fondé sur la péri-urbanisation et le tout automobile. Le commerce de proximité ou les
nouvelles formes de commerce communautaire ou alternatif prennent une importance
nouvelle, de moins en moins marginale.

3 32
(&)
SEAane Samarcande Etudes et Conseil

prion

d®cr

repr@



* Cing scénarios pour le fret et la logistique en 2040
PREDIT
1.2.4. Energie

La question des ressources énergétiques est un enjeu stratégique majeur du 21°™ siécle. La

demande en énergie va considérablement augmenter dans les années a venir du fait de la

croi ssance d®mogr aphi gque edunivahede Vi) @élp®ticididr dlaosn pr ogr
les pays émergents. Pour |l a satisfaire, | es di ff®rent e
complémentaires que concurrentes.

Le r®chauffement <c¢climatiqgue est devenu |l e fonde
etde | 6action en ce qui concerne |l e th me des r
mondial e doit auj o ufreihes, ipuisiréduire fagideraent, las émissi@s de

gaz ° ef fet de serre (GES). M°® me s énewe r ®ser v

nouvelle fois réévaluées, méme si la sécurité internationale garantissait les flux et leur
sécurité, méme si les autres matiéres premieres énergétiques devenaient exploitables sans
limites, il faudrait réduire fortement leur utilisation.

Cette dimension commence a étre bien connue et acceptée en France et au niveau
mondial : la poursuite des errements actuels (scénarios dits « tendanciels ») est le chemin le
plus court et le plus certain vers des perspectives de catastrophes mondiales.

Consommation mondiale énergétique : Scénario tendanciel

25 000
20000 O EnR
O Hydro
15000 O Nucléaire
g B Gaz
10000 — E Petrole
H Charbon
5000 -
0 4
2003 2030 2050

100
-g,o -
80

70
60 [ Pays en développement
50 - I Economies en transition

% 40 - H OCDE

3,0 -
20 A

10

0 -

2003 2030 2050
Source : Agence internationale de I'énergie
Source : AIE (2006)
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LO®pui sement rapide des ressources fossil
mati re doéapprovisionnement ®nerg®tique, I
et, on le sait depuis quelques années, les conséquences en termes de changement

climatique que pourraient avoir de tels ni
toute vraisemblance au caract re durable
Si |l es ressour @aer gnoasli dlbobessi ldés (p®trol e,

limitée, leurs quantités disponibles sont difficiles a évaluer précisément, pour deux raisons
principales :

- de nombreux gisements restent a découvrir ;
- la rentabilité économique de leur exploitation fluctue en fonction des prix mondiaux de
| 6®nergi e.

Le Peak Oil désigne le moment ou la production mondiale de pétrole plafonne avant de
commencer a décliner du fait de I'épuisement des réserves de pétrole exploitables. Selon le
gouvernement australien'®, le pic de production pétroliere, en intégrant la croissance de
pétroles off shore et non conventionnel sera en 2016 :

- dans un premier temps (jusqgubéen 2000),
production
- pui s, |l es d®couvert ementationde la praddictdn (peakuoil).e s

Figure 13.12 Components of total world crude oil production

0

PP L PP P PLPPPPE

Source : BITRE (2009)

5 BITRE, 2009, Gouvernement australien
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Le pic de production pour le gaz naturel devrait se produire ensuite vers 2030, ce qui rend
inefficace un report massif vers une propulsion a gaz des véhicules. Les contraintes sur la
production de charbon (pic de charbon aprés 2050) pourraient aussi rendre inefficace une
liguéfaction massive.

Productions et prévisions mondiale d'énergies fossiles (sans contraintes sur
la demande)
40 - - 5.6
—— Tous Equides Gb
35 | U5 49
Brut - pétrole Xlowd
& 30 - U=21To L42 o
2 =
= —— Charbon Ghoe =
& 25 | — U=750 Gtoe=5.4 Thoe 35 2
E — Gaz matiel Ghoe E
T 209 | —U=13Pcf=2.2 Thoe r8 =
=
- 2
o 5]
2 151 21 2
£ S
10 F14
5 - 0.7
0k 1 “=Jean Laberere 2010|
1850 1900 1950 2000 2050 2100 2150 2200
Amnnée
Source : Pétrole, mobilité, CO2, 2010, PREDIT
Dans | e contexte doébune croissance de | a demande
les aspectsgéopoli t i ques de | dapprovisionnement en p®tro
importants.

Les déséquilibres mondiaux sur les ressources et la consommation de gaz naturel :

Les 2/3 des réserves mondiales de gaz naturel sont essentiellement concentrées en Russie
et au Moyen-Orient (Iran et Qatar). Plus de la moitié du gaz produit dans le monde est
consommé par six pays : Etats-Unis (11 %), Allemagne (9 %), Japon (9 %), ltalie (9 %),
Ukraine (6 %) et France, et cinq pays produisent plus de 50 % du gaz : Russie (22 %), Etats-
Unis (19 %), Canada (6,7 %), Royaume-Uni (3,2 %), Algérie (3,2 %).

Graphique i © : P at siales de pétrole Craphique n” 11 : Réserves et ressources en gaz
Tottal 1 800 Gm® Les principaus pays gaders
L principaurs pays péiroliens {64 ans 200d)
cel | Total{ 050 Gho _;::-/ el
38 ans 2004 5% - maw \/
Canada
00 %
Asln i Asla
1,8 ¥ Las =t 4%
FTL
Indordisk a %
L05% ’/ “ ndonials
i Mudqs st 5%
Codanis mﬁ A L*
1,0 5 labires - o
18% ‘::1*
Dodaniu
14 %
Sours : Msid fengals du pédnois, B Stafstioa! P —

(&)

\

. s .
bdRe iy Samarcande Etudes et Conseil



Cing scénarios pour le fret et la logistique en 2040

*

PREDIT

™y

Les analystes sbaccordent aujourdohui sur l e f
hydrocarbures devraient rester durablement élevés, ou augmenter fortement.

Figure 3: Prix internationaux des énergies dans la projection REF-Imaclim-Poles

160

i1 | ______
140 —_— Gar (America)
— (5ET (EUrope)
120 + - - - Gas (Asia)
Coal (America)
Coal (Europe)
100 4+- - - Coal (Asia)

1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Source ; POLES-2006, projection Imachim-Poles

Une longue période de transition sera nécessaire pour inverser les parts respectives des
énergies fossiles et non-fossiles. Pour réussir la transition énergétique :

R®duire |l a consommati on do®nergi e,
R®duire | e contenu carbone de | 6®nergi e,
Maitriser les approvisionnements en énergies fossiles,

Capter et stocker le CO2.

| £22) Puite de carbone naturel
1 iaz¢ Captage - stockage I Scénario
| | . Substitution gaz naturel/ de réérence
charbon \
| 0 Solaire, éolien et nucléaire | ¥
| £ Biccarburants
1- Efficacité énergétique

g 8

&
o

EMcaciia énengdtique
Source :
AEA, 2005

Emisssions (Gt CO,/an)
n w
(=] o

—_
o

tions

0 | | 1 | ! =]
1970 1990 2010 2030 2050 2070 2090

Le sc®nario de transition ®nerg®tique :d®crit par

A 20102030 : d®but de | dacc® ®ration de | a phase
commencent ~ ralentir pui s d®cl iner (2020) . L
débabord | 6essentiel de | a r®duction.

A A partir de 2030, | a d®carbonation (solaire,

en puissance, ainsi que le captage de CO2.
A 2030-2040 : phase de transition.
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La question de | 6®nergi e, gui est &duelecrnforr] de |
consensus : l es ressources do®nergies ff@smnprisers) sont
prenant en compte les énergies fossiles non conventionnelles comme les gaz de schiste) et
par voie de cons®quence de rench®rissemeni. LO6®
mai s nden i mpl i quo bascpensnt vars umaitre gnod@le énergétique est
inéluctable.

Qubil soit bas® s ur sédndges tnowelables, veine, a plastongiteemel |1 er | e
de nouvelles sources do®nergie issues de | a I
la mise en Tuvre doune v®ritable politique d (
°tre mis e mtldsdéecanmdes quunous séparent de la moitié du 21°™ siecle.

ec
®c

o =

Cet enjeu est renforc® par | es i ncaela suitetdedes r e
| 6acci dent de Fukushi ma, qui sembl e | a remettre
fossiles.

Le secteur du transport et de la logistique, comme un des tout premiers consommateurs
do®nergies fossiles est ®idemment concern® au |
objectifs de réduction des GES (facteur 4), mais aussi pour des raisons purement
économiques dans la mesure ou son équilibre économique et organisationnel dépend de
fa-on incontournable de | 6®nergie qubil C Onsomme

1.2.5. Ressources naturelles et matiéres premieres

La question des ressources naturelles et des matiéres premieres ne se limite pas a I'énergie
et est un autre enjeu stratégique fort du 21°™ siecle.

Lébexploitation croissante des ressources natur el
premi res, | 6eau et | e(woir ai-desses) qurr lasqualles ®antebasge®t i| qu e s
nos soci ®t ®s, sbexplique par |l accroi ssement de
importante des ressources dans les pays développés et la croissance économique et

industrielle des pays émergents, notamment les BRICS. Ces facteurs créent une demande

trés importante de matiéres premiéres et ressources naturelles et augmentent les pressions

sur | denvironnement

Evolution de la consommation mondiale de ressources
Minerai de fer Grands métaux non ferreux
Milions de Mihers deo
fonnes fonnes
e " o0 Aluminium
r r
N | |
o I‘ .
xe
'!
- - \‘. 0
2 / AV
W\ / Cuivre

"o s V 1H00 |

1900 1910 1000 1990 1040 1060 1960 1570 MO 1980 2000 2004

Sources : USGS
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Le commerce des ressources naturelles et des matieres premiéres est déséquilibré a

| 6®chell e mondial e. L es pneajprié das@roduitsanamifacturée x por t e
donc avec une plus-value importante. Les pays en voie de développement exportent

fortement leurs ressources naturelles et matiéres premiéres telles que les minéraux, les

ressources agricoles, les combustibles fossiles.

Africa
Middle
East

Latin
America

Marth
America

Europe

Asia

0% 205 40% G0% 80%% 100%

W Agricultural products @ Minerals & Fuels Manufacturas

Source : OVERCONSUMPTION, 2009, Our use of the worlSERs nat ur al

Le profil de consommation des métaux a également évolué rapidement ces derniéres
années. Le fort développement des produits électronigues, des technologies de l'information
et de la communication (TIC), de I'aéronautique, allié a l'innovation technologique dans la
recherche de performances et de rendements, a fait exploser la demande en nouveaux
métaux. On peut ainsi citer :

- lindium et les terres rares dans les écrans plats LCD,

- le gallium dans les LED blanches (éclairage en substitution des ampoules a
incandescence),

- le germanium dans les transistors ou portables (WiFi),

- le gallium, lindium, le sélénium, le germanium dans les cellules solaires
photovoltaiques,

- les terres rares (néodyme, samarium, dysprosium...) dans les aimants permanents
pour les éoliennes et les moteurs automobiles hybrides-électriques,

- le lithium et le cobalt dans les batteries,

- le tantale, le niobium, le rhénium dans des superalliages sur mesure pour certains
marchés de niche.

Sbagi ssant de ressources non renouvel abl es, | a
l eur prix, ce qui rend ®conomi quement rentable
gisements.
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La formidable poussée économique des pays emergents, entamee depuis la seconde partie
du 21°" siécle, a provoqué une croissance sans précédent de la demande, que ce soit pour
les métaux de base ou les métaux rares. Cependant, cette consommation des métaux reste
déséquilibrée : excepté le fer, les pays de 'OCDE consomment ainsi, par habitant, deux a
qguatre fois la moyenne mondiale. Les trois quarts des ressources mondiales extraites
annuellement sont ainsi consommeés par un cinquiéme de la population.

Dans un scénario prospectif « Business as Usual », c'est-a-dire un scénario de poursuite des
tendances actuell es, |l 6extraction mondiale des
tonnes en 2030, soit un doublement des extractions réalisées en 2005. Les hypothéses
do®volution de:ce sc®nario sont

- La consommation de ressource dans les pays industrialisés ne diminuera pas
significativement par comparaison avec aujourd'hui

- La population mondiale sera considérablement croissante,

- Dans les pays en voie de développement, la consommation de ressources par
individu augmentera considérablement.

. 120 -

@

=

=

[}

S 11 B

o

2

S g -
Biomass

60 ® Minerals

Metals

40
W Fossil Fuels

20
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Source: OVERCONSUMPTION, 2009, Ou r use of the worlISERs natur al

La croissance rapide de la demande en ressources naturelles a déja causé une
augmentation sans précédent des prix des matiéres premiéres, particulierement depuis
2003. Bien que la crise économique de 2008 ait entrainé une diminution du prix des
ressources, il est généralement admis que le temps des ressources peu cheres est révolu.
Ainsi le prix du cuivre a franchi le seuil des 10 000 dollars (7 315 euros) la tonne, en février
2011, soit | e triple de son prix au d®but de | 6a

Face a cet enjeu stratégique, les défis économiques et politiques sont multiples : décisions
politiques de régulation du commerce international (ou la mise en place de barrieres
commerciales comme des embargos), traités commerciaux et méme guerres économiques

et/ ou militaires entre pays pour | 6dacc s aux re
d®] " actuell ement, comme cée&®usbeecas pabkeakemepl
au gaz.
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La consommation des ressources en Chine et ses
Exemples de | 6acier et des terres rares

- La Chine consomme aujourdohui pl us de 50 %

consommatrice de 20 % et la France, seule, de 5 %). Cette prépondérance de la demande
chinoise conduit les fournisseurs a lui donner la priorité dans leurs livraisons, ce qui relegue
au second plan les besoins des industries européennes. Le prix du minerai de fer ne cesse
de croitre, notamment du fait de la demande accrue venant des pays émergents. Ce prix se
r®percute sur cel ui des m®t aux et alliages qui

chrome, ce dernier ® ®ment est ugrcivisoumiitaré.i si\® dans

- Si les terres rares sont présentes un peu partout, la production en est extrémement
concentrée. La Chine est assise sur 36 % des réserves mondiales de métaux rares, suivie
de I'ex-Union soviétique (22 %), des Etats-Unis (13 %) et de I'Australie (5 %). Mais la Chine
assure a elle seule plus de 95 % de la production mondiale de terres rares soit 120.000
tonnes par an. C'est évidemment cette situation de quasi monopole sur fond de flambée des
cours qui inquiéete les industriels. Les prix ont bondi de 69 % depuis mai 2010 et de plus de
300% depuis leur plus bas de 2008. Or, la Chine a commencé a réduire de 5 % a 10 % ses
exportations de terres rares depuis 2006 afin de garantir a ses industriels un
approvisionnement régulier de ces métaux stratégiques. En septembre 2010, un incident
diplomatique entre la Chine et le Japon portant sur I'arraisonnement d'un bateau de péche
chinois avait rapidement dérapé sur le sujet des terres rares, Tokyo accusant Pékin d'avoir
décrété un embargo sur ses exportations de terres rares.*®

Dans le contexte général de tensions géopolitiques accrues par la croissance actuelle des
prix des matieres premiéres agricoles, énergétiques et minieres,| a Fr ance di spose ¢
mais doit également surmonter ses vulnérabilités.

Parmi les avantages comparatifs dont bénéficie la France figure la disponibilité, en quantité
comme en qualité, des ressources en eau et des approvisionnements alimentaires
nécessaires a sa population. La vigilance est, certes, de mise, pour pérenniser ces atouts :

les ressources eneau doivent®° t r e g®r ®es de fa-on ®conome, et u
trouvé, au ni veau eur op®en, entr e | 6ouverture des m e
débautres continent s, et | a guptati@ sqeer sanitdiré, dennosd e | a

approvisionnements, ainsi que la régulation de leur prix.

En revanche, la France est dépendante de pays étrangers non européens dans deux grands
secteurs : | 6®nergi e et | es mi ner ai s, norf | ux cC
renouvelables, ce qui accroit les tensions pour leur obtention. Les crises auxqguelles la
France, comme la plupart de ses partenaires européens, est exposée, du fait de cette
d®pendance en mati re dbéapprovisionnedmesnt en m®t

géopolitique : certains pays peuvent étre tentés d'utiliser les matiéres premiéres
minérales comme un élément clé dont le contréle conditionne le développement de
leurs industries, surtout dans les domaines innovants de haute technologie. La part
croissante de la Chine dans la production et la consommation des matiéres
premiéres minérales, dont les terres rares, doit étre relevée ;

géopolitique : certains pays peuvent étre tentés d'utiliser les matiéres premiéres
minérales comme un élément clé dont le contrdle conditionne le développement de
leurs industries, surtout dans les domaines innovants de haute technologie. La part
croissante de la Chine dans la production et la consommation des matiéres
premieres minérales, dont les terres rares, doit étre relevée ;

technologique : le développement de nouvelles technologies, notamment dans le
domaine de I'environnement (voitures électriques, éoliennes, énergie photovoltaique,
meilleure efficacité énergétique dans I'automobile et I'aéronautique ...) peut entrainer

% Source : La Tribune.fr - 10 novembre 2010
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des hausses rapides de la demande pour des substances précédemment
relativement peu utilisées. Or, l'industrie miniere est une industrie lourde, aux temps
de réponse lents (10 a 20 ans) ;

la grande volatilité des cours des matiéres premieres liée a la financiarisation de
I'économie globale se traduit par de fortes fluctuations des prix ;

la mauvaise image de l'industrie minérale, qui est pourtant une industrie vitale pour
| 6®conomi e, a conduit - une relative d®sin
accompagn®e doébune perte des technologies de p

la faiblesse récente des capacités francaises : la France a abandonné le
développement de la connaissance des ressources de son sous-sol. L'inventaire

minier, effectué de 1975 a 1992, était largement orienté vers les métaux de base

(cuivre, plomb, zinc) et l'or. Le potentiel en métaux rares, qui était sans intérét

économique a l'époque, n'a pas été pris en compte. Ce programme, dont le BRGM

était l'opérateur, a correspondu a une période de cours historiquement bas des

matiéres premiéres minérales, alors qubéauj our ddédhui | " ®poque C
minérales bon marché est révolue.

Une deuxiéme piste prometteuse, mais dont les difficultés pratiques sont multiples, réside
dans le développement de la collecte et du recyclage des nombreux équipements de notre

vie courante qui contiennent, méme en quantité réduite, des matériaux et substances rares,
comme les téléphones portables, les ordinateurs, les lampes a basse consommation, ou les

pots catalytiques des véhicules, ensemble que les spécialistes regroupent sous le terme de

« mines urbaines ¢ . A | dheur e ac hwuude rétupération sesheudept@ruaet i o
faible rentabilité économique, du fait des codts élevés de collecte et de transformation.

Unhe am®lioration des op®rations de collecte pern
gui sont actuell ement recycl ®s, pour-citeGeents ent i el
a des procédés industriels peu performants, pouvant étre optimisés grace a des technologies
plus avancées.

La vision strat®gique de | d6Union Europ
La Commission européenne a déja publié, le 2 février 2011, une communication présentant
« une vision stratégique intégrée tendant a surmonter les obstacles sur les marchés des
matieres premieres ».
Parmi les objectifs, figurent :
«-1 6identification des mati res premi res ¢ritiag
-l 6am®l i oration doébun cadre r®glementaire facilit
au sein de | dUnion europ®enne ;
-ladynamisation de | 6efficacit® des ressources et | a p
-et | e renforcement de | a promotion des ef|{forts
cha " ne de valeur des mati res premi res, de | 6e:
trai t ement , |l e recyclage et | 6utilisation ef|{ficace

La question des ressources et du prix des matiéres premiéres naturelles est une question clé

pourlavenrde | a Fr ance eedn pattieuliel ppouE leur syptéme logistique et de
transport. Elle conditionne en effet la configuration géographique du systéme productif et des
flux mondiaux quobelle induit, gue -mémesvolest| pour

produits manufacturés dans la fabrication desquels elles entrent.

Par aill eur s, c omme pleuu raréfdctivor® at elaurg rerehérissement induisent
meécaniquement un intérét croissant pour le gisement considérable des matiéres premiéres
incluses dans les produits consommés et qui peuvent étre récupérés et recyclés, ce qui
ouvre de nouvelles perspectives industrielles et logistiques.
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1.2.6. Climat

La principale r®f ®rence ici utili s®e est | e Rapeg
Climat : GIEC, 2007 : Bilan 2007 des changements climatiques.

Le réchauffement du syst me cl i mati que est sans ®quivoque.
gl obe, une hausse des temp®ratures moyennes de

massive de la neige et de la glace et une élévation du niveau moyen de la mer. Les
observations effectuées sur tous les continents et dans la plupart des océans montrent
gubdune multitude de syst mes naturel s sont tou
régionaux, en particulier par la hausse des températures. Les émissions mondiales de GES
imputables aux activi t ®s humai nes ont augment® depuis | 6®p
a été de 70 % entre 1970 et 2004. Les rejets annuels de dioxyde de carbone (CO2) i le plus
important gaz a effet de serre anthropique i ont progressé de 80 % environ entre 1970 et
2004. Depui s 1750, sous | 0effet des activit®s huma
de CO2, de m®t hane (CH4) et dooxyde nitreux (N2

aujourdodhui bien sup®rieures aux val ewgarofteshi st or
de glace portant sur de nombreux millénaires. Le niveau actuel ou stock de gaz a effet de

serre dans | 6atmosph re est ®quivalent ~° enviro
comparaison avec seulement 280 ppm avant la révolution industrielle. Ces concentrations

ont doébores et d® " provoqu® | e r ®c hdegrd Gelsimse nt de
et vont entra’ ner un r®chauf f e me Adegréauaburstdeso nn e | C
prochaines d®cennies, emeclaatgmen de | 6inertie du

Variations de la température et du niveau de la mer a I'échelle du globe et de la couverture neigeuse dans
'hémisphére Nord
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La cause premi re de |l a hausse de |l a concentrati
fossil es X |l e changement doaffectation des terr
mesure. |l est tres probable que | 6 aug me nteadeileoconceotatiore dev @H4
provient surtout de | 6agriculture et de | 06utili s
de |l a concentration de N2 O, el l e est essenti el
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avec un degré de confiance trés élevé que les activités humaines menées depuis 1750 ont

eu pour effet net de réchauffer le climat. Il est probableque tous | es cont
de | 6Antarctique, ont g®n ®r al ement subi
cinquante ans.
Emissions mondiales de gaz a effet de serre anthropigues
g{hzﬂunru
601 a) b)  7sx ¥
49,0 1:';35
50 1 ! :
47 R
= 40 | 39 4 - {m:;msinla
= 356 - I ca, fossiles) 58,8 %
8 [ — {daboisament,
20 e Ll 1 L g enemee
E’ | ele} 17.3 % CO, (aures
| | sources) Déschels @l eaus ushas
@ 20 28 % 23%
c)
10 4
Y]
1870 1880 18490 2000 2004
[ 00; - comizustblas fosiles, autes sources [ 00 - déboizemant, dé composison omganiqua, owba  Hnents rhsidengels
0 cHs - agricuitus, déchets, dnamgia W b0 - agicutre, asres soumes [ Garfumss BA% ot commersau

Figure RID.3. 5} Emissions annualies do GES anthropiques dans lo monds, 1970-2004% b) Parts respectives des diffdrents GES anthropiques dans log

émissions totales de 2004, en équivalent-CO0,. o) Contribulion des différents secteurs aux émissions totales de GES anthropiques en 2004, en équivalent-CO

{La foresteris incut le déboissment). {Figurs 2.7)
Les émissi ons mondi al es de GES <continueront
décennies. Sel on | e Rapport sp®ci al du GIEC sur
les émissions mondiales de GES (en équivalent-CO2) augmenteront de 25 a 90 % entre
2000 et 2030, les combustibles fossiles gardant une place prépondérante parmi les sources
do®nergie jusegdalen 2030 et au

La poursuite des émissions de GES au rythme actuel ou a un rythme plus éleve devrait
accentuer le réchauffement et modifier profondément le systéme climatique au 21°™° siécle.
Il est tres probable que ces changements seront plus importants que ceux observes pendant
le 20°™ siécle.

Scénarios d'émissions de GES pour la période 2000-2100 (en I'absence de politiques climatiques additionnelles)
et projections relatives aux températures en surface

. 200 T = -
5 10| "+ SPES (maxy _BOE Fourchette post-SRES (80 %) -
8 D n— J
% 180 o 5.0 AT =
S 5 F =—mB2 ]
3 = C == AIB ]
p 140 2 400 E |
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@ 120 3 E Al E =
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g 100 5 E niveaux 2000 3 | |
- S 205  mmmyesincle -
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A o™ =0 0
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Figure RID.5. A gauche : Emissions mondialss ds GES fan Gt squin-C0,) en Mabsence de poltiques climatiques : six scénarios ilusiralifs de réfrence
(BRES, lgnes colordsa) st intervalles su 80° percentils des scdnaros publide depirs ls SRES (post-SRES. partie ambrdal Les lgnes sn pointilid délimiant =
plage compléte des scénarios post-SRES. Les GES sont ls OO, ke CH, Ia N O et les gaz fluords. A droite : Las courbss en trsit plein comsspondent aux
msyannes mondisles multimodéles du rdchauffemant en surface pour les scdnarios AZ. ATB et B1. an prolongement des simulations ralatives au XX" sidcl.
Cag projpctions intégrent les dmissions de GES ot dedrosole de courte durde de vie. La courbe an rose ne comespond pee & un seénanio mais suw simulations
effeciudes & /'aide de modélee do fa clrculstion gdnémls couplss stmosphére-ocdan (MOGAD) en maintenant les concentrations atmogphériquss aux niesux
da 2000, Les barss sur ls drolte précisent iz velawr e plus probeble (zone foncds) ot la fourchetts probabls comagpondant sux siv scénanos de raféranca du
SRES pour la péniods 2090-2009. Tous les Scarts da tempdrature sont calculss par repport & 1980-1894. [Figurss 3.1, 3.2}

_ N 43

Samarcande Etudes et Conseil

i nent s
un r ®c

ddaugn
l es s



* Cing scénarios pour le fret et la logistique en 2040

PREDIT
Par mi |l es changements anticip®s ~ | 06®chelle r®gi
- un réchauffement maximal sur les terres émergées et dans la plupart des régions des
hautes | atitudes de | 6h®mi sph r e -débsus de et un
| 6oc®an Austral et dobéune partie de | 06Atl anti c
relevées dernierement ;
- une contraction de la couvert ur e nei geuse, une augmentatio
couche de dégel dans la plupart des régions a pergélisol et une diminution de
| 6®t endue des gl aces de me r ; sel on certai
sc®narios SRES, | es e au xquament librésAde glace aglaufie s er a i
de |1 6®t ® doéici |l a deuxi me moiti® du XXle si

- une hausse trés probable de la fréquence des températures extrémement élevées,
des vagues de chaleur et des épisodes de fortes précipitations ;

- une augmentation probable d6i nt ensi t ® des cyclones tropica
confiance moindre, une baisse du nombre de ¢
planéte ;

- le déplacement vers les pbles de la trajectoire des tempétes extratropicales,
accompagné de changements dans la configuration des vents, des précipitations et
des températures ;

- une augmentation trés probable des précipitations aux latitudes élevées et, au
contraire, une diminution probable sur la plupart des terres émergées subtropicales,
conformément aux tendances relevées récemment.

Configuration du réchauffement a la surface du globe

005 1152253354455 558657 7.5
(*C)
Flgure RID.E Evolution projatds do e tampdrature en surfacs pour la fin du XX0® sidcks (2000-2009) par repport & la périods TOB0- 1000, salon fes projections
moyannes obienues avec plisisurs modélss de e circulation gdndmle couplds atmosphéns-ocsan pourle scénanio ATE du SRES. [Figurs 3.2}

Le changement climatique menace les éléments de base de la vie pour des pans entiers de

populations autour du globe i1 © savoi r, | 6acc s ~ | b6eau, la pro
 Butilisation des s ol & Lea idomsnages gssus dul dhangement o n n e me
climatiqgue soéintensifieront au f urLespossibiittsne sur e
déadaptation sont multiples, mai s il est i mp®r &
r®duire |l a vuln®esbchah@®ementés®galridmati ques. L a

intimement liée au développement socioéconomique, est inégalement répartie entre les
sociétés et au sein de ces derniéres. Aucune technologie ne permettra, a elle seule, de
réaliser tout le potentield 6 at t ®nuati on dans quel que secteur qu
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Il existe des écarts considérables entre les régions, et celles dont la situation économique
est la plus défavorable sont souvent les plus vulnérables aux changements climatiques et
aux dommages deanti Onsaddavantagesde raisons de penser que certains
segments de la population deviennent plus vulnérables, notamment les pauvres et les
personnes agées, dans les pays en développement comme dans les pays développés. Par
ailleurs, les zones peu développées ou situées aux basses latitudes, notamment les régions
seches et les grands deltas, seront davantage exposées.

N i | 6adaptation ni | 6att®nuation ne permettront
effets des changements climatiques. Les deux démarches peuvent toutefois se compléter et
réduire sensiblement les risques encourus.

Augmentation des émissions de CO, et de la température 2 I'équilibre
selon divers niveaux de stabilisation

140 . T 10
Emissions passées Miveau de Etabilisatinr’lj
1204 B 445290 pp daui -0,
E N 480-535 ppen dauiv -0, / 84
100+ ==l :535-530 ppem duiv L0, /

IV : 530-710 ppm dquiv-C0,
==y 710855 ppn dauieC0, |
=11 :855-1 130 pon dquiv-CO),
——— Fouchetto postSRES

o
L=}
1
=31

Emissions mondiales de CQO, (Gt GO fan)
f=1]
T

équilibre et la température préindustrielle (°C)

Ecart entre la température moyenne du globe 3

Al

29_—/’f
J 2

0
=20 T ] . v -
o I~ o & 20D o & & I & o D
& & SN W o Ny = o 3 &
&g o & P B 3 & A & L X
Annge Niveau de stabilisation des concentrations de GES (pprm £quiv-CO,

Figure RID.11. Emissions mondiales de CO, entre 1940 et 2000 et fourchettes d'émissions anticipées, selon les catégones de scénarios de stablisation, pour fs
pérode 2000-2100 (2 gauchs) ; rapport entre 'objectif de stabilisation et I'écart probable entre fa température moyenne du globe 4 Féquilibre et fa température
préindusirels (3 droite). I peut s'dcouler plusieurs sidécles avant que ne soit atteint 'état d*équilibre, surfout avec les scdnanios gui prévaient un haut niveau de
stabiisation. Les zones colordes corraspondeant aux scénanos de stabilization groupés selon leurs objectifs (catégories 14 VIL On voit, 3 droite, 'écart entre iz
température moyanne du globe et fa tempdrature préindustnialie selon ) fa valeur la pius probable de la sensibilité du climat, soit 3 °C (rat noir recoupant fes
zones colordes), i) la limite supéneure de la plage probable de la sensibilité du ciimat, soit 4,5 °C (figne rouge délimitant fe haut des zones colordas] et Jil) s
limite inférieura de la plage probable de fa sensibilité du climat, soit 2 °C (ligne bleue délimitant e bas des zones colordes). Dans la partie gauche, les lignes
noiras an pointilié représantant les fourchettes d'émissions das scénanos de rdfdrance publids depuis fe SRES (2000). Les gammes d'dmissions des scénanos
de stabliisation comprennentia CO, uniguement ou plusieurs gaz. Efles comespondent au 10°P-90° percantiies de la distibution compiéte. Note : Dans laplupan
des scdnanos, les émissions de C0, ne compranneant pas ies rejets fssus de fa décompaosition de ja biomasse adrienne qui subsiste apréds une coupe forestidre
ou un déboisement, nf ceux issus de la combustion de tourbe et des sols tourbeux asséchds. (Figure 5.1}

Selon | 6ensemble des sc®narios de stabilisation
proviendrait de | 6approvisi onnement et ese l a ¢
proc®d®s industriels. Léefficacit® ®nerg®tique
scénarios.

Un sc®nario tendanci el d6®mi ssions de GES et ses
climatique (sans prendre en compte les conséquences en termes de raréfaction des
ressources, de d®s®quilibres en mati re dobappr (
g®opolitiques engendr®s) ndest donc vraisembl abl
La question climatique et les enjeux de la réduction des GES nesontp|l us ° d®me|nt r er
fa-on g®n®r al e pour |l 6avenir de |l a civilijsati on
principaux émetteursde GES.Cé6est m° me | a variable essentielle
matiére de développement durable.

Pour | 6avenir pooc lee,t cowetpteendaune s toib®r ®e plar | es
grands acteurs mondiaux ~ sbéaccorder sur des ob
raison de la réticence des pays émergents a brider leur croissance et celle de certains pays
développés a remettr e en cause | eur mode de vie. L6®chec

Copenhague en est le résultat.
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De plus, divers évenements récents (accident de la centrale nucléaire de Fukushima,
polémique autour des pétroles et gaz de schistes) perturbent le débat et en révélent la
difficulté.

1.2.7. Finances publiques

Le budget de | 6Etat fran-ais est | 6obj et de d®L
Léobjectif de retour ° 1 06®quilibre budg®taire et

La quest i on fidaaceslpobiques est ghrticsllierement sensible sans le domaine
du transport, ne serait-ce que parce que les pouvoirs publics sont les moteurs de la création
de nouvelles infrastructures.

En 2007, la dette publique francaise représentait au total 1489 Mi | | i ards dbéeur os.
des budgets des administrations est apparu négatif a partir de 1975, les chocs pétroliers

successifs ne constituant évidemment pas une explication suffisante pour une situation

reconduite jusqu'a aujourd'hui. C'est d'ailleurs dans les derniéres années que le déficit et par
conséquent la dette ont connu l'augmentation la plus forte. Le déficit récent provient moins

d'une augmentation des dépenses de I'Etat que d'une diminution de ses recettes, ce qui

pose le probléme de la réforme du systéme fiscal dans ses principes mémes®’.

Graphigue 1 : Solde des administrations publigues (rancaises en part de PIB
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Source : Inses

Source : Champsaur P., Cotis J.P., 2010, Rapport sur la situation des finances publiques,
Rapport au Président de la République

Les rapports pr®cisent qudun retour ifeava@®qui |l i
| 6horizon 2020 au mini mum. Un rapport au Premier
de la dette sans ajustement budgétaires en 2010. Les prévisions montrent toutes une
augmentation de la dette passant de 80% du PIB national en 2010 & entre 110% et 140% en

2020.

7 ¢f. Landais C., Piketty T., Saez E., 2011, Pour une révolution fiscale, Le Seuil

: 46
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Dans le méme sens, la Cour des Comptes présente des perspectives peu encourageantes :

des recettes incertaines ~ cause dobébune <croissan
nécessaire. Ces objectifs sont trés ambitieux, et de nombreux facteurs sont favorables a une

évolution contraire :

- hausse des dépenses de santé et vieillesse ;
- dépenses militaires sous-estimées ;

- les dépenses du Grenelle échappent aux normes budgétaires (colt de 400 milliards
débeuros doéici 7 2iofagructiresnde trahspadt) ; pour | e

- risque doune croi s-entgtecou®. de | a dette auto

La question des dépenses des collectivités territoriales, indépendantes sur le plan

budgétaire, mais devant respecter un strict équilibre budgétaire, pose question avec une
augmentation incessante de leurs recettes et de
constant de leurs compétences. Un besoin de péréquation entre territoires « riches » et

« pauvres » apparait dans leurs budgets®®.

Evelution de la dette publique en "absence d'ajustement budgétaire

150% -

140%, -

130% -

120% -

110% -

100%

90% -

Eﬂn.l':y T T T T T T T T T 1
2010 2091 20dz 2013 2014 2015 2096 2047 2018 2019 202(

= gcénario "perte de croissance” — scénario "terrain perdu” = scénario "rattrapage”

Source : Camdessus M. (prés.), Guidée R. (rap.), R®al i ser | 6obj ectiibfedesonst i tut
finances publiques, 2010, Rapport au Premier Ministre

Les solutions & la résorption de la dette prennent toutes un sens convergent :

- instaurer une loi cadre de programmation pluriannuelle des finances publiques et
d®t erminer par une | oi organique ;la date du

- Réduire les initiatives cherchant a contourner les décisions financieres ;

- Sinc®rit® et gualit® de | 06i nf ortamattmise Bn s ur [
place dbébun dispositif dbéalerte rapide si d®ri
- Augmentation cibl ®es des pr® vements socCi aux

% Carrez G., Thénault M., Conférence sur les déficits publics, La Maitrise des dépenses locales,
Assemblée Nationale
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Ce probleme budgétaire nuit a la réussite de financement des infrastructures de transport. Le
relais pris progressivement par des partenariats avec des acteurs privés pose la question de
| 6®qui t ® territoriale 0 % | es territoires | es
déinvesti ssements car | es garanties de b®n®fi ces

Toutefois et quel que soit le mécanisme d'organisation du raisonnement mis en place pour
s'en affranchir, le risque permanent des exercices de prospective consiste a prolonger a long
terme des tendances du court terme, si celles-ci structurent les problémes immédiats et
occultent ainsi la diversité des voies d'avenir. La question financiéere domine l'actualité
mondiale, la crise financiére est devenue celle des finances publiques et, en Europe, de la
mise en danger de I'Euro. L'issue de cette crise est incertaine : construction d'un systéme de
solidarité européen dissuadant les banques de s'attaquer a tel ou tel Etat affaibli, attaque qui
a précisément pour effet de héater les restructurations (annulations) de dette qui inquiétent les
préteurs ? Eclatement de I'Euro et, avec lui, de I'espace réglementaire, économique et social
européen, ce qui bouleverserait les conditions de développement de tous les Etats membres
et en particulier celui de la France ? Situation intermédiaire plus ou moins stable ? En tout
cas, rien ne justifierait de poser comme intangible l'incapacité de la puissance publique a
prendre l'initiative de vastes projets d'investissement (investissement matériel ou immatériel)
du fait du poids de la dette et de la ponction que son remboursement effectue sur le budget
et donc sur la richesse disponible pour la nation. Une politique de réforme fiscale
augmentant les ressources et contrélant les dépenses peut changer les choses en quelques
ann®es, d®gageant de nouvelles marges de maniuv
trentaine d'années fixé a la présente recherche.

La situation des finances publiques, |l e njli veau
porteurs de risques i mportants ° court terime pou
pour | 6 Eur o fue pourBid développementdu systeme de transport un handicap

évident, en particulier pour le financement des infrastructures.

Cependant, | 6 avenir des finances publ i ques ne |sera
mécanique des tendances passées et sera nécessairement induit par des choix politiques

dont |l es orientations d®pendront ®vi de mment de
sb6oriente vers wune r®duction drastiqgue dels d®pe
doute par un recul des infrastructures d e transport, ou, au clontrai
renforcer l es moyens doéintervention publijque, |
profond du syst me fiscal ou/ et dbébune <croilssance

les perspectives pour le transport pourraient étre fondamentalement différentes.

1.2.8. Infrastructures

Une infrastructure de transport est reconnue a
d®vel oppement ®conomiqgue ddédun territoire. Ce do®l
moment de exXtedision du réseau autoroutier, est relancé depuis les années 2000

notamment a propos des LGV et de canaux a grand gabarit (Seine Nord-Europe et Sadne-

Moselle ou Sadbne-Rhin).

Deux documents font référence quant a la planification des nouvelles infrastructures : le
Livre Bl anc de | 6Uni on Europ®enne de mar s 2011
Infrastructures de Transport sprojebde provier@dle derni  r e

Les objectifs de ces documents sont convergents correspondent aux quatre axes du SNIT :

- « Optimiser le systéme de transport existant pour limiter la création de
nouvelles infrastructures » : certains axes ou points demeurent engorgés (10% du
réseau routier européen quotidiennement affecté'®, 16 000 km de voies ferrées

¥ Livre Blanc
48
&
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constituent des goul et s do®t rangl ement ) . Pour ce
systeme de péage sur les infrastructures aux heures de pointe pour en financer de
nouvelles @ méme de répondre a ces soucis.

-« Améliorer les performances du systeme de transport dans la desserte des
territoires », pour | 6Eur ope, cela passe aussi par
des march®s et |l a cr®ation déinfrastructures

LES COULETS D'ETRANGLEMENT
DES RESEAVX

Sod-E51 et Nord Ewrcpe . -

B | e N
et am modaien s : L

Rérogons de Parks - ' ,'
et do Nice - -

[

&l Pocs de Mamaite
ot éa Mawe

Terininms 3 Dlecmimance
egnograzhique @ TurtRQqun

Source : CG Ponts et Chaussées, METETM, 2006, Démarche prospective transport 2050

-« Améliorer les performances énergétiques des transports », | 6Europe souh
pousser |l es Autoroutes de | a Mer, d®f inir de
- «R®duire | 6empreinte environnementale des inf

de transport » en poussant a la concentration des implantations aux points de
croisements modaux devenant de véritables centres logistiques.

On observe une prépondérance des projets au profit des modes alternatifs a la route avec

4,5% des investissements pour la route sur le SNIT? et seulement 3 projets routiers sur 30

pour le Livre Blanc Européen. Le Livre Blanc 2011 de la Commission Européenne prévoit

des investissements en inf50@smrbtctards déeudmws d
L6OOCDE abonde en ce sedhdi mwest deseme®vd sswmsl a r
+11,6% de stocks de 2000 a 2030 contre +120% pour le ferroviaire sur la méme période.

Léavant proj et d e S Mdade guklyuey paojets roatiers répdnbadnt aaxn

critéres fixés par les conclusions du Grenelle : sécurité (4 projets), équité territoriale et
d®senclavement (6 projets) et eais-byongMarsdille,ern (8 pr
Haute-Normandie et en Lorraine). Ces projets ne sont pas liés spécifiqguement a

| 6am®Il i or at itdemarchandisges rais 8sfy oontribuent.

% || est vrai que, probablement pour des raisons d‘affichage politique, ce document ne prend pas en
compte les opérations déja actées, dont plusieurs opérations autoroutieres.
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En termes de modes alternatifs a la route, on remargue plusieurs projets dédiés au fret :

- pour le mode ferroviaire, avec de nouvelles offres de services (autoroutes ferroviaires
Atlantique, Thionville-Calais), de nouvelles pratiques ferroviaires (trains longs sur les
axes congestionnés autour de Paris et Vallée du Rhéne-Languedoc) et I'amélioration
des infrastructures (électrification de la rocade Nord-Es t  diéHrana et dans le
centre de la France). De plus, les projets de LGV, voire mixtes (voyageurs et
marchandises) dans certains cas (dont Perpignan-Figueras) sont a prendre en
compte car ils permettront de libérer des sillons sur les lignes classiques pour des
trains TER et de fret.

- pour le mode fluvial, 3 projets infrastructurels majeurs avec le bouclage du
financement du Canal Seine Nord-Europe dont les travaux devraient débuter en
2011, les canaux Sadne-Moselle et Sabne-Rhin (pour lesquels le débat public devrait
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débuter en 2011) et une prolongation du domaine fluvial a grand gabarit sur la Seine
amont.
- dans Il e mode mariti me, des cr ®ations doéinfr

grands ports nationaux (Le Havre, Marseille, Dunkerque,) et des améliorations des

outils portuaires sur les ports secondaires (La Rochelle, Bordeaux, Nantes-Saint

Nazaire, é ) . De pl us, en appui de | a politique e
se développent avec des services au départ de Nantes (lancement en 2010), de

Rouen et sur la fagade méditerranéenne.

-4 Projels pour le développement du Iret lefrovialre . Ve 2 ‘, b g A
= proposés 0 linscription R f AR

| R
A, gtohd | SN
~ ' 3

J\

./‘\
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Le LivieBlanc eur op®en a ®dit® une carte des projets
ces projets, | 6Europe pourra sbdbengager jusquo”

France, les projets retenus sont tous inscrits, pour leur portion francaise, dans le SNIT:

- le canal Seine Nord-Europe,

- en ferroviaire, I'axe Allemagne-ltalie via Lyon, la LGV Atlantique et la LGV dans la
Vallée du Languedoc, I'étoile ferroviaire parisienne versle Nor d Eet Hé | 6 Eur ope
enfin la traversée centrale des Pyrénées.

Trans-European transport network ( TEN-T)
Prionity axes and projacts

Priority axes and projects

P
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rand watensy, 5 (etwe lre
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LeLiv,e Bl anc de 2011 ne contient pas une | iste de

des objectifs majeurs en termes de réduction des gaz a effet de serre a I'horizon 2030 (-20%
par rapport a la situation en 1990) et 2050 (-60%). Pour y parvenir, il prévoit une plus grande

f ac

ilit® doébusage des transports mu

It

les échanges maritimes entre pays européens (« ceinture bleue » visant a réduire les

for

mal i t ®s

a la route est de 30% pour les trajets de plus de 300 km en 2030 et de 50% en 2050.

Le financement de ces projets infrastructurels est évidemment une question clé :

Loé6Uni Vi se

En France K
(Contrat de Projets Etat-Région).

on Europ®enne

Des acteurs privés interviennent dans le cadre de partenariats Pu
sembl ent
(ex : LGV Perpignan-Figueras, liaison Lyon-Turin).
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ClusivekrBentantematignaux.
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PREDIT
Apr s plusieurs d®cennies durant |l esquel |l es | a
comme la France font délibérément le choix de dynamiser les modes alternatifs a la route et

en premier |lieu |le fer. LOobjectif est ®vijdemmen
durable.

Dans un contexte de raréfaction des finances publiques, le défi est ambitieux, en tous cas a
court t eantmpe la shriéaéoonomique et financiere des opérateurs ferroviaires est

déficiente, du moins en France, et que | a perspective du d®vel opr
pas seul ement fonction des infrastructur e|s, ma i
transport.

Cependant , |l 6accroi ssement des parts de mar ch®s
maritime n®cessite une am®lioration de | 6e¢efficac
r®soudre | es probl mes de s atsaau fartoviarenet getnond 6 ob s o |

connexion des axes fluviaux entre eux.

Les infrastructures sont aussi un out il deg d®vel
étre dynamisée par une offre multimodale compétitive

1.2.9. Territoires

Plusieurs facteurs influ encent |l es ®volutions des territoire
sc®nari os do®vol ution des territoires. L a DAT/
prospective territoriale, Territoires 2040, qui est une des sources principales de ce chapitre.

Lesprincipal es hypoth ses doé®volution des territoires

- la mise en place dbébune politique publique vo
développement durable.

- I 6i mpact plus ou moins important de | a mondi ¢

L6®Vution des territoires selon les typologies d

Plusieurs facteurs influencent l es ®volutions

sc®narios doé®vol uti on. enéanekikifeAdRpraspecti@cTerrtoiresnt m
2040, qui est une des sources principales de ce chapitre. Les principales variables
déo®volution des territoires sont

- la mise en place ddébune politique publique qui
- Il 6i mpact de |l a mondialisation.
L6®Vvolution des tepestddaesiget®n | es ty

1. Les bassins industriels, territoires a base économique productive

Léindustrie est aujourdohui mar gu®e par une
grande incertitude alors que les dynamiques . - s . a
technologiques et concurrentielles, la  gu.a”, - 'y T
globalisation, les modifications des besoins s 8§ = . . -

incitent a penser que des transformations v 1 XXX o - :® F .
significatives sont & attendre au cours des =~ " o ee
décennies a venir. Ainsi, de nouveaux - » i aw -

domaines industriels mettent en relation des L - 5

secteurs, des entreprises, des fonctions *®® ® &% | T s e @@
déentreprises (recher:: - n . - t

notamment) de fagon inédite et font e & & ®ea g = 2%

&
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émerger de nouveaux facteurs de croissance et de localisation des activités. Le déploiement
g®ographique de | 6industrie n®cessite doéo°tre r
doi nf or:maus-tratance pyramidale, externalisation, commerce en ligne, logistique,
et c. Les rapports de | 6industrie au territoire e
Lébactualisation critique de ces approches, int ®
facteurs immatériels (innovation, marques, design..), ainsi que celui des compétences,
permettra do®cl airer | a prospective des locali sa

2. Les territoires a base économique résidentielle et touristique

La redistribution des revenus et des

capacités de consommation se diffuse .,, l
grace & une mobilité accrue. Le territoire ML\ . che
urbain est ainsi « &tiré ». A o <
Y

Les territoires résidentiels diffus sont A

. N . ~ 3 F A My
particulierement dynamiques. Les --2; I et ¢ -
pressions qui sbexer g r,;;.__i“"'"\:*.: t
(pression  fonciere et  immobiliere, N ‘f’; ‘l" . '.'H-’ .
pressions environnementales, etc.), mais ot - o ¥a TR 4
ne devraient pas mar .,"' ‘;‘:" ———
nouvelles mutations. Y

3. Les espaces ruraux de faible
densité, générateurs de bio-ressources

Avec environ 115 habitants au km2 en 2006, la France reste un pays plutét faiblement

peuplé en Europe, et cette caractérist i que ne devrait pas beaucoup
2040. De | arges espaces 0% |l a pr®sence de | 6ho
production de ressources agricoles et écologiques, sous leurs différentes formes et usages.

[ A e N T

Qudell es SO0i entées agla i
production  alimentaire), agronomiques
(dédiées a la production de matieres
premiéres végétales non alimentaires) ou e

environnementales (dédiées a la protection T Reeteeepaty

et | 6acc s aux b e

renouvel abl es, comme I sit®,
| 6 ai r aussindansun autre registre le :
silence), ces ressources présentent
désormais un  caractere  hautement

stratégiques.

Les grandes tendances do6®volution des territoire

Les corridors : Fruit de la géographie physique et économique, un corridor de transport est
défini comme un ensemble d'itinéraires multimodaux (route, fer, voie navigable, cabotage
maritime) supportant le transport de flux nationaux et internationaux d'une certaine
importance. Ces corridors, comme le couloir Rhéne-Sabne, prolongé par le corridor
languedocien, qui draine les flux du Nord de I'Europe vers la Méditerranée (Espagne et
PACA), le corridor aquitain, de la Grande-Bretagne et du Benelux, vers Lille, Paris, Bordeaux
etl[Espagne et |diBanelux etdAllemagne, vers I'Alsace et la Lorraine, puis le
Val de Sabne, le sillon rhodanien, le Languedoc et I'Espagne, avec des prolongements vers
I'ltalie par les Alpes du Nord et par Marseille et Nice verront leur importance se renforcer
comme principaux axesdetrafi ¢ de fret et doéi mplantation | ogi s
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L'ouverture de I'Union européenne et I'approfondissement des relations avec les pays de

I'Est ne sera pas sans conséquence sur la géographie des corridors. Deux exercices
prospectifs ont ®t ® mem®s ppar |d®Wreironn nEur 6 9®v ol |
On peut y constater :

- une modification du corridor situé a I'Est de la France : les flux prennent la direction
des pays de I'Europe centrale et orientale par Grenoble - Turin et la plaine du P3, ou
par Grenoble - Geneéve et le Piedmont suisse. C'est donc la partie Sud du corridor Est
qui est déja la plus saturée, qui verra son trafic encore augmenter.

- La persistance du corridor par Bordeaux et Paris, qui se sépare alors en deux flux
vers le Nord (autoroute Al) et I'Est (autoroute A4).

Lesgat eways, I 6i mp o r :tEnrterape, k& érés fogeocroissance des flux de
trafic conteneuris® en provenance dobéAsie -(deux
Asie) a conduit les ports a étendre leurs capacités de réception, a augmenter la productivité

de l a manutention, ai nsi qguod- am®l| i-contepeurs | e s d e
peuvent désormais atteindre une capacité de plus de 18 000 unités EVP. Tous les ports

ndont pas vocation “esreckevo%rrl eded@wdIlsoprpavmern t
regroupement du fret dans quelques ports ou hu
termi naux dont i ls assurent | 6exploitation,
déddouanement |, é\Vplution,Cee anblgser avec les tendances plus ancienne

d ibdustrialisation des zones portuaires et de libéralisation des échanges mondiaux, renforce

|l a position g®ostrat®gique des ports, cdesmme por
marchandises et comme principal lieu de provenance ou débouché des corridors de
transports. Cette tendance devrait se pour sui v

développement des activités du port du Havre et des trafics sur les corridors Le Havre - Paris
- Lyon.

La compétition entre ports européens les conduit a sortir de leur cadre traditionnel
déintervention pour ®tendre | eur hinterland et n

- partenariat avec des plateformes intérieures de massification, ports fluviaux et ports «
secs » Vvoire investissement dans ces plateformes.

- Prise de patrticipation dans des sociétés contribuant au renforcement des transports
massifiés ferroviaires, maritimes ou fluviaux : infrastructures ou services. On peut

citer, ” titre dbébexempl e, | a p &msteidam quat i on
financement de la ligne ferroviaire nouvelle de la Betuwe reliant les ports néerlandais
| 6Al 1l emagne.

Le rbéle des infrastructures et des pbles logistiques : La logistique est devenue en
guelques années un objet essentiel du développementetde | 6 am®nagement des
elle devient désormais un enjeu de développement de la société et des territoires. La montée
en puissance des préoccupations environnementales renforce les interactions entre les
organisations des supply chains et les territoires, au travers des émissions des gaz a effet de

serre g®n®r ®s par | e transport, de | a consommat.
do®nergie, espaceé) ou de | d6i mpact qudils ont su
La « plateformisatoné des acti vit®s | ogistigues est une t e
satisfaire ° | a sfadivités dd téamspott et me legsstiqiie gpour leseacteurs
économiqgues et la maitrise du développement territorial. Cette tendance dépend fortement
des choix ®conomiques et politiques mis en Tuvr

équipements et des infrastructures de transports multimodales pour desservir ces plates-
formes.

La plateformisation ou la création de péles logistiques est également trés importante pour la
maitrise de la logistique urbaine, ou la « logistique du dernier kilométre ».
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Métropolisation et étalement urbain: La tendance doé®volution des
double : - l a fois ph®nom ne de whain Ee effety lestairesn et d
ur baines continuent ° attirer population, empl o
plus au sein deuil 0sad uwve nutr bsad @teméne paPadrictomaent el | «
communes anciennement rurales. La maitrise de | 6 ®t al ement ur bain est

nécessaire dans des considérations de développement durable. Le phénomene de
métropolisation dans un contexte de forte mondialisation, incite au renforcement des
métropoles les plus importantes, a rayonnement mondial, les « villes monde ». En France,
seul Paris peut prétendre a ce titre et les projets du Grand Paris visent & renforcer le statut
de la région capitale. Pour le reste, Lyon, voire Marseille, Lille Toulouse, Bordeaux, Nantes
ou Strasbourg visent a devenir des métropoles de stature européenne.

Les grandes tendances du développement économique et démographique par

grandes régions et les spécialisations : La littoralisation e t I 6i mpl antation de
économiques pres des plateformes portuaires est une tendance i mport ante doé®vol uf
territoires. -ObestPays,de |4 liger Bretaghe, rBdsse et Haute Normandie,

Picardie, Nord Pas de Calais) pourrait étre de plus en plus attractif pour les activités

industrielles, de méme que le corridor-rhodano-méditerranéen. En revanche, les région de

| 6 Ouest ;Ouedtet dS Bud devraient étre les plus attractives démographiquement et

pour les activités résidentielles.

Clusters et pbles de compétitivité : La tendance actuelle de développement des activités
économiques en clusters ou pbles de compétitivité, cest-a-di r e | e regroupement
économiques ayant des synergies soit verticales (cluster par filieres), soit horizontales
(cluster par fonction dbéentrepri sesrechecheret e xe mpl
d®vel oppement) impacte | 6®volution des territoir

Ces choix économiques et politigues de regroupement des activités économiques
influencent également les organisations des supply chains des entreprises concernées, en
renforcant les liens entre entreprises concernées et en permettant de développer des
synergies.

Le territoire national et le territoire européen vont connaitre de profondes évolutions qui
seront largement fonction des choix économiques et politigues qui seront faits ces
prochaines années. L6 ®c onomi e des territoires sera |condit

| 6®conomi e des ®changes, gue ce soit au nli veau
compétitivité), national, européen ou mondial. Leur compétitivité dépendra de la qualité de

|l eur connexion avec | 6ext®rieur proche ou ||l ointa
Dans ce cadre, les portes d 6 e n tgat@eays),(l es corri dor s, |l es piuds

métropoles seront probablement les lieux majeurs du développement économique, ou le
transport et la logi stique jouent un rdle primordial .

1.2.10. La logistique et le transport de fret

Face aux d®fis du d®veloppement durabl e et de
énergies fossiles, les organisations logistiques doivent évoluer vers plus de soutenabilité.

Une organisation durable du systéme transport passe par des évolutions des organisations

logistiques :

- transporter mieux : promouvoir les modes alternatifs aux transports routiers, tels que
le transport combiné rail-route ou fluvial-route ;

- transporter moins : examiner les possibilités de réorganisations logistiques, dans une
optigue de réduction des volumes d'échanges (un des themes de recherche du
PREDIT). Un des principaux leviers pour optimiser les chaines logistiques est la
mutualisation inter et intra entreprises.

56

Samarcande Etudes et Conseil



7'( Cing scénarios pour le fret et la logistique en 2040
PREDIT

1 ndéexi stpmas de sqguion dragoet a la question du développement durable du

secteur des transports-logistique, toutes les pistes (report modal, progrés technologiques,
mutualisation | ogisti gque¢é) resteratoutefoiseréppntiéoantdar . L e n
performance environnementale du mode routier est donc un enjeu majeur des évolutions des

organisations logistiques.

1 Mutualisation logistique

Les impacts de la mutualisation sont importants et les économies qui en résultent profitent
aux diff®rents partenaires. La mutualisation de:¢
chain. La mutualisation inter-entreprise peut prendre plusieurs formes :

- Mutualisation des transports de distribution,

- Mutualisation des plates-formes logistiques et des moyens de stockage (par proximité
géographique ou par famille de produits),

- Mutualisation des approvisionnements,
- Mutualisation des achats.

L6éint®r°tlapgue miae¢i sdati on | ogistique est ddéordre
les codts logistiques et partage les charges. La rentabilité économique de la mutualisation
provient ®galement du fait qwaldeslvéheulep bertableatu un r e
ci-dessous montre que le taux de remplissage des camions pour certaines familles de

produits (comme les denrées alimentaires périssables ou les stimulants et épicerie) peut étre

optimisé, notamment grace a la mutualisation.

Données par produits de distances parcourues par produits

Distace Taux de
Produit moyenne [chargement
(km) en charge
Produits agricoles et animaux vivants 119 66%
Boissons 188 85%
Stimulants et épicerie 181 64%
Denrées alimentaires périssables, semi-périssables et conserves 148 60%
Autres denrées alimentaires et fourrage 127 77%
Combustibles minéraux solides et produits pétroliers 91 81%
Minerais et déchets pour la métallurgie 68 82%
Produits métallurgiques 236 64%
Sables, graviers, argiles, scories 38 104%
Autres minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de construction 38 90%
Engrais 73 92%
Produits chimiques 216 74%
Matériel de transport et matériel agricole 211 51%
Machnes et articles métalliques 154 43%
Verre, faience, porcelaine 193 73%
Transactions spéciales (y comrpis groupage) 180 54%
Autres produits manufacturés 196 46%
TOTAL 99 64%

Source : Recherche PREDIT - BeauvaisConsu | t ant s, 2006 pour | 6 ADEME

Aujourdodéhui, certaines entreprises europ®ennes
mutualisation logistique :

- Parmi les précurseurs, Colgate, Henkel et Reckitt-Benckiser livrent leurs clients avec
les mémes camions : en mutualisant les camions, les industriels ont augmenté le taux
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de remplissage des v®hicules qui atteint aujc

également réduit de 20 % le nombre de véhicules nécessaires, ainsi que le
kilométrage parcouru.

- Les grands distributeurs, ; I 6i nst a,rdéveloppenC des stratéges pour
mutualiser | 6approvisionnement de | eurs maga
de se regrouper a une échelle régionale et de livrer non plus les plates-formes des
distributeurs, mais un entrep6t commun géré par un prestataire, a partir duquel les
plates-formes des distributeurs sont livrées, ce qui permet une optimisation du
remplissage de véhicules (le Centres de Coopération et de Consolidation de
Carrefour).

PN

- Apr s sb6°tre d®coammuhs, dee dbpenass Bridges
Continental partagent un batiment de 42 000 m2? a Mer (Loir-et-Cher) construit par
Prologis. Une fois préparées par un prestataire logistique commun, les commandes
sont ensuite acheminées par camionnettes. « Nous avons ainsi diminué nos
émissions de CO2. Au lieu de charger deux camions a moiti€, un seul circule a plein,
explique Philippe Godin, responsable de | 6ex
Centre chez Bridgestone Europe. Surtout, nous avons amélioré notre service aux
clients, car nous sécurisons la logistique et limitons les retards de livraison. »**

- La mutualisation va progressivement étre mise en place par les PME-P M1 . Cbest pa

exemple le cas de chargeurs de la pointe de Bretagne qui ont pris 16 i ativet sbus

| 6i mpul sion de | 6enH®regfrfi,s ed @wn e omwteu asleird at i
do®viter un d®vel oppement inconsi d®r ® de I
g®ographique des e n tOuestpde ilas @mouadllé teweRants un - I 6
handicap et un risque majeur de délocalisation. Le GIE « Les Chargeurs de la Pointe

de Bretagne » a donc été créé le 21 février 2011. Il comprend au départ 5 entreprises

et a vocation © soO6®l argir ° dbébautres acteurs

La mutualis at i on per met ainsi déopti mi ser |l es organ
coopératrices et ainsi de réaliser des économies a la fois en termes économiques et

do®mi ssions de gaz ° ef fet de serre. Ainsi, une
les émissions de GES entre une organisation logistique mutualisée et une organisation

logistique non-organisée : selon cette simulation, la logistique mutualisée permet un gain de

53% sur les émissions de CO2.

)

11 —gfonnes / sem
{_Industriel B )
-..,_____-_-_._._,..r

T N, 7 tonnes / sem

C Industriel C)
‘-..._‘_‘_‘_____._._,_,..-'

sans muiualisation 17160 16119

Source : http://www.mlogistique.com/uploads/media/Presentation Marc COTTIGNIES - ADEME.pdf

2L source : www.actu-cci.com
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1 Lalogistique urbaine

La | ogistique urbaine est un domaine i mportant
champ de la logistique urbaine est complexe car il englobe des composantes multiples,
di verses et i nterd®pendantes habitat, activit

Les enjeux intégrent des problématiques de sécurité, de partage de la voirie, de congestion,
de bruit ou de pollution.

Léobjectif principal do®volution de Il a | ogistigqg
transport de marchandises. La question des marchandises en ville est actuellement peu
intégrée dans une réflexion globale, intégrant développement durable, urbanisme, transport
et infrastructure. Les logisticiens sbengageant
leur schéma logistique aux nouvelles contraintes environnementales. Lorsque cela est
possible, la mutualisation des flux et la rationalisation des moyens peuvent étre réalisées a
| 6ai de du transport ferroviaire ou fluvial pour
destination doéun espace | ogistiqgue urbain.

La distribution vers le destinataire final serait systématiquement assurée avec des véhicules
propres. Lébentrep?tt |l ogi stique serait vertueux
positive, le surplus étant utilisé par les véhicules propres. Les actions concernent les

véhicules, mais également les matériels de manutention. Les deuxiéme et troisieme
générations de biocarburants pourraient réduire la consommation de gazole fossile pour

| 6exploitation dbun parc de v®hicul es utilitali
demeurer encore assez importante en comparaison du développement du parc électrique.
Parallelement, les véhicules utilitaires GNV (gaz naturel véhicules) affectés a la logistique

urbaine pourraient étre alimentés, pour une part non négligeable, par du biocarburant issu du

traitement des déchets fermentés permettant de réduire les émissions de méthane.

L a |l ogi stique ur baine n e -fopmea togistigude urieaineselta s ans
restauration du foncier logistique en ¢ T u r villg eonstitue des lors une variable stratégique.
El'l e n®cessite | o0identification de r®servations

suffisants a des prix accessibles et le soutien & des concepts innovants, comme les « city
hubs » multifonctions intégrant des quais de chargement (camionnettes) et de déchargement
(camions ou trains), des bureaux, des espaces de stockage et de préparation congus en
respectant des normes de haute qualité environnementale. La maitrise du foncier peut donc

devenir le levier de la réintroduction de la logistique dansla vi | | e . Léutilisation
du droi't de | 6urbani s me, not amment |l e droit de
commer ces de proxi mit® et , parall | ement, f ac

marchandises. Des espaces délaissés situés a proximité ou sur les emprises ferroviaires ou

fluviales peuvent également satisfaire les besoins de la logistigue urbaine. Les péles
do®changes de transports de personnes comme | e
®gal ement v oc atmporants’pbled eommerciaux etddénic des générateurs de

trafics importants pour la logistique urbaine, tant pour les flux entrants que sortants.

T L6®v ol utcapacitésdde sansport

LOEMS (European Modul ar Sy st epuoids lourd e drafides c ur r en
longueurs, est désigné également par les vocables "super-truck", "éco-combi”, "monster-
truck”, "méga-camion”. Les EMS sont des combinaisons de poids lourds plus longs et plus
l ourds que | es camions traditionnaenedstandatds se coc
combinées (tracteurs, semi-remorque, remorque, camion, dolly). Une multitude de

combinaisons existe.

La particularit® doun t etontaitemhentlaampids lour@dassijee d ans s

limité en France a 18,75m d e | o nngpoids tde 4D &amnes, un camion de grande
l ongueur peut mesmretr gru&@sxeumdt'er25pl2lbs dbéune artic
d®passer |l es 40 tonnes ° condi t i:ad®tonded aowrg7me nt er

essieux, 58 tonnes pour 8 essieux (avec au moins deux essieux moteurs). Ces EMS
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transportent 52 palettes au standard européen au lieu de 33 habituellement, ou des
conteneurs au standard 1SO.
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Tracteur + semi-remaorgue + remaorque

Camion + dolly + semi-remorque

Camion + remorgue
(L=1875m)

Tracteur + semi-remargue + semi-remorgue

(«B-doublex)

Camion + remorgque + remorgue

Source : www.ems_france.org

La situation européenne des méga-camions est particulierement contrastée : le refus est

cat ®gorique

d

ans

certai

ns

pays

(Luxembour g,

généralisé leur usage (Finlande, Suéde), en passant pour certains pays par des étapes
intermédiaires (études, e s sai s,
Bas). La situation est également contrastée dans les pays acceptant les EMS, avec des

r ®f | ex

i onsé) et

des

exp®ri me

Gr

crit res dbébacceptation qui di ff rent doéun pays
surlescondi ti ons de <circul ation, ni sur |l es conditio
Le bilan environnemental de | O6utilisation de | 0
dessous présente les avantages des EMS par rapport aux camions traditionnels, dans le cas
doéun tr an 9@ @ealettes due und distance de 170 km. . Les résultats des scénarii 3
et 4 (mise en place dbéun EMS) par rapport aux s
a effet de serre, sont significatifs.
Scénario 1 Sceénario 2 Scénaio 3 Scénario 4
Type de véhicule Tracteur / Semi remorqu{ Tracteur / Semi remorqu Ecocombi Ecocombi
Type de moteur Standard Standard EEV EEV
Nombre de palletteg 33 66 52 104
CO2 465,032 232,536 304,368 152,257
Nox 12,015 1,367 521 260
PM10 167 49 87 43
Source : http://www.autf.fr/upload/telechargement/EMS25.ppt
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Exemple du transport routier de bois : des camions plus longs pour réduire les
émissions de gaz a effet de serre

L 6 i nrid forestiére est confrontée a un défi majeur, celui de réduire ses émissions de gaz a
effet de serre. Le projet «One More Pile», dans lequel est engagé Volvo Trucks depuis
janvier 2009, vise © d®montrer quobil nsde€C@2i t| pos:¢
de l'industrie forestiére liées au transport du bois.

Actuel |l ement dans | 6Union europ®enne, Imm@l! pngue
| 6exception de la Su de et de Il a Finlande | 0% |
mesur er Ao saglend).'Le @ids nominal brut combiné maximum de ces véhicules
est compris actuellement entre 40 et 44 t. Le grumier «One More Pile», un Volvo FH16-660
avec remorque, transporte une charge brute de 74 t. Il est muni de moteurs hydrauliques
incorporéesaux moyeux avant afin déam®liorer | a motrioc
routes forestieres.

Ce projet, r®ali s® conjointement avec Skogf
foresterie) Trafi kverket ( a g e ocaton ssiaddsd aéss e
transporteu 6

[

rs routiers et Vol vo Trucks, sOfi n
ni veaux do®mi ssi ons et de r®duction de | 3
conclusions du rapport intermédiaire viennent confirmer les prévisions précédemment
annoncées : par rapport aux grumiers classiques, ceux testés dans le cadre du projet «One
More Pile» permettent de réduire les émissions de dioxyde de carbone de 20% par tonne-
kilomeétre. Ces essais montrent également que les camions grumiers «One More Pile» sont
non seulement respectueux des normes environnementales mais offrent également une plus
grande s®curit® sur | a route ainsi gudune meill
de stabilité et de performances de freinage, ils ne différent en rien des grumiers actuels.

Q-U)Q'O
®o0 ®

Source: Volvo Trucks

Renforcer la compétitivité des trains de fret, avec des trains plus longs, plus lourds et
circulant plus vite, est un moyen d'encourager le transfert modal vers le ferroviaire car les
enjeux en termes de productivité et de meilleure utilisation des sillons sont importants.

Des études sont actuellement en cours, menées par le GNTC, Réseau ferré de France
(RFF) et les entreprises ferroviaires réuniesau sein de | 6Union des tran
Cercle de | 6o pt trane dreularit & @Gne vitessercompreses entre 100 et 120
km/ h et pouvant 2a00emndeel puogqe afrainslidulds, fertmégsgi t s 0|
de deux rames pour les transports de céréales, granulats et produits sidérurgiques, circulant
sur la presque totalité du réseau orienté fret ; soit de trains destinés aux autoroutes, circulant
sur |l es |lignes du r®seau reliant | es L%0mi naux ¢

Ces trains de marchandises plus longs et plus lourds, donc plus productifs, sont au
programme de | 6Engagement national pour | e fret
en septembre 2009.

Enfin, les transports maritimes intercontinentaux par cont eneur s 206 et 4
interopérables et empilables ne permettent pas de transporter de maniére optimale : la

largeur de ces conteneurs ne permet pas un chargement optimal de palettes sur deux
rang®es. Le conteneur de 45 &G0 ¥Wéintagqopérablé, pefmietilen st ar d
chargement optimis® des palettes Europe et 100X
structure, se manutentionne avec les mémes engins de manutention (portiqgues portuaires,

« preaders », « reach stackers € ) gubdun @®omMtOedn e ulrl de st util i s® nc
services maritimes de courte distance (Short-sea)

Soi | ®t ait utilis® en transport i ntercontinent
nombre de transport : vi de, d 6 0 Y2 s decconsosmatiom c a mi 0 |
de gazole et moins doé®mi ssions de CO]J, tout en

entreprises et en fin de chaine, pour les consommateurs européens.
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Une étude menée actuellement par le PREDIT analyse les conditions du développement du
conteneur 4586PW en France, il sGagiéendur P4B5PRBRW ©p
une logistique européenne.

M Les avancées en matiere de recherche sur le fret ferroviaire

Contrairement aux voyageurs avec | ené [ bes l e fr
derni res d®cennies ~ des ®volutions importante
mati re de technologie et la r®alit® de | 06®volut
plus marquée par un déclin absolu, que par un renouvellement du concept ou des oultils. Le

plus significatif est | 6abandon par l a SNCF du
passant par des triages, et partiellement remplacé par un systéme permettant de grouper

des lots de wagons sur des relations de point a point (le multi-lots/multi-clients).

Le fret ferroviaire donne cependant lieu a un nombre relativement important de travaux de

recherche, qui ont le plus souvent une finalité pratique, se traduisant soit par des projets

relatifs a des offres spécifiques, par exemple sur une liaison donnée, en particulier dans le

domaine du transport intermodal (nombreux projets dans le cadre des programmes

européens comme Retrack ou Ferrmed, projets Marco Polo), soit par des solutions

techniques ou organisationnelles. Ainsi, pour ne retenir que les récentes recherches du

PREDIT, citons la question de la gestion des wagons (TL&Associés, Jitex), la promotion de
nouvelles techniques i nter modal eshift-Re tinnofretp d al i t ®
| 6am®Il i or at i oooz&Adlen| Tarraflava).l i t ® ( B

Si les problématiques de compétitivité ont été abordées au travers de modeéles

essentiell ement relatifs " | 6of fre ( P. -Salini)
économique du fret ferroviaire est relativement peu abondante, en particulier en ce qui
concerne | es relations entre | 6o0offre et | a deman

La recherche sur les dessertes locales de fret ferroviaire et les perspectives économiques et

territoriales (L Dablanc/INRETS) constitue une avancée considérable dans la compréhension

des short-l i ne s, de ce quelles sont ou pourraient °t
globalement dans la compréhension du fret de proximité. Dans cet esprit, la promotion des

opérateurs de fret de proximité (OFP) est une innovation importante, qui permet de

compenser u n certain nombr e de d®sengagement s de I
constitue pas un nouveau syst me doéoffre.

Au-deld, il semble que les graves difficultés auxquelles est confronté le fret ferroviaire ne

soient pas dues a des causes isolées, gubell es soi ent techniqu
économigues ou organisationnelles, mais a un ensemble de causes qui interférent entre

elles. La question du fret ferroviaire, et en particulier celle du fret, diffus est une guestion

systémique, qui engage dodabord | es d®cideurs p?danslas nat.
mesure ou la logigue nationale est encore forte en matiére ferroviaire. La question posée est

celle de |l a faisabilit® dbédune refondation compl
maintenant reposait sur une technologie vieille de plus de 150 ans (le triage de wagons) et

de | a mise en Tuvre non seul ement de technol ogi
organisationnel nouveau qui se fonde sur une meilleur réponse a la demande et une

meilleure intégration dans les supply chains. | | apparait clairement qgqudun
aussi i mportante que |l e transport ferroviaire,
pourra difficilement °tre r ef orddlasphéeenpubliveeh or s do
ddbaut ant qgue | a s étfinareitrée dea op&atenrs et ran aicilier le plus

i mportant doéentre eux (la SNCF) est particuli r
lancer dans une telle démarche.
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L6opt i migistigue esb um objeatif majeur pour les entreprises qui cherchent a réduire
leurs colts et donc leurs stocks et a améliorer leur fiabilité, en améliorant la disponibilité des

GES en réduisant le recours au transport et les circulations de véhicules.

Pour ce faire, parmi de nombreuses évolutions attendues, deux pistes donnent lieu a des
évolutions importantes : | 6am®l i oration des cont eentationtde
la productivité des transports ; la mutualisation au travers de démarches privatives (avec les
grands distributeurs par exemple) ou de démarches plus collectives (logistique urbaine).

Plus que des évolutions purement technologiques, notamment celles qui sont liées aux TIC
(comme la RFID ou la généralisation des ERP), qui sont d'ores et déja engagées, ce sont les
évolutions organisationnelles, en particulier celles qui sont liées a une meilleure organisation
et valorisation des ressources humaines, qui restent un enjeu majeur mais plus incertain
pour la logistique du futur.

produits. Cbest aussi un objectif mad@mis g

Db io@ m

1.2.11. Technologies de transport

Les innovations technologiques dans le domaine des transports en ce début de siécle sont
de deux ordres :

- laréduction des nuisancesetdescons ommati ons induites
moteur,

par |

d

[@))

- ldusage des nouvelles technologies appligu®e

avec étiguettes « passives ou actives », géolocalisation des véhicules par satellite,
etc.).

Des innovations importantes lors des derniéres décennies ont permis aux véhicules routiers
de transports de marchandises de voir leurs émissions de CO2 et leur consommation
do®nergies fossiles se r®duire consi d®r abl

Les normes Euro pour le transport routier de marchandises ont permis de légiférer en
matiere de pollution locale des moteurs diesel. En 20 ans, de 1988 lors de la mise en place

ement

d6Euro 0 ° 2008 avec E u r ant divhinué lde= 86,69® e pgsoshaimen s d e

norme Euro VI doit étre mise en place en 2013.

Evaluation des niveaux d'émissions réglementaires
des moteurs diesel de poids-lourds (exprimés en gilkwh)

mCo
EHC
OMOx
OPmM

EURO 0 {1988) EURO I (1992) EURO Il {1996) EURO IIl {2000) EURO IV {2005) EURO V (2008)

Souce: http://www.transports-marchandises-en-ville.org/article.php3?id_article=21

Pour atteindre ces performances, les constructeurs orientent leurs recherches sur des
technologies organisées autour de 6 axes :
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Le «downsizing » des véhicules a moteur thermique consiste en une réduction de la
cylindr®e du moteur tout en conservant ses perf
masse du v®hicul e paratl®ruisaaugxe (dpel ansotuivgeuaeu,x am u mi n

Lébutilisation plus pouss®e duwuieNiét rdeteamoinsndat ur el
CO2, mais cette énergie demeure une énergie fossile comme le pétrole. Des applications

existent, déja visibles pour le transport routier et pourraient apparaitre pour le transport

maritime short-sea.

Les v®hicules ®l ectriques pnuer sdugutie sdoduefxfprleonitt ad u

les véhicules actuels n'ontencorequed es aut onomies moyennepourde | 60!
un PTAC de 5,5 tonnes. Ces v®hi ourlde & digributidan auj ou
urbaine.

Les véhicules hybrides permettant un relais entre énergie électrique et fossile, 16 ®ner gi e

®l ectrique pouvant provenir doun mentatioraadaptées,e xt ®r i €
mai s aussi du st opeldeegee dOPNeg gdes | utilisation
(énergi e cin®tique du freinage, é) .

La pile " combustible utilisant de | 6hydrog ne.
de stockage a bord des véhicules. De plus il semble que cette technologie ne soit pas
disponible a grande échelle avant plusieurs décennies, c'est-a-direau-d el © de | 6 ®c h®an

cette recherche.

Les biocarburants de deux types: le biodiesel, fabriqué a partir de ressources oléagineuses
(colza, tournesol) et le bioéthanol, fabriqué a partir de ressources protéagineuses (blé, mais,
betteraves). A horizon 2020, des biocarburants de seconde génération reposant sur la

valorisation de ressources non-alimentaires devraient apparaitre. | | sbagit de resso
valorisées énergétiguement (ex. paille, résidus agricoles) ou de nouvelles ressources

comme |l es plantations cellulosiques d®di ®es. Lbo
doéi ncorporat i 0-2020% Cependanz oce2Qype dod®nergie ne de
l e co¥%t de | 6®nergie dans | e transport de march

|23

Source : www.world.honda.com

Lébusage des technol og iP8 GlomhlePosgianiod System) 6t deaRFIDon (G
(Radio Frequency IDentification, radio-identification) ont permis d'importants changements

2 source : Boston Consulting Group, 2008, Développer les éco-industries en France, Ministére de
| 6Economie, de | 6l ndustrie et de | 0Empl oi
2 Académie des Technologies, 2009, Le transport de marchandises
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