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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 l'on 
envisage l'aptitude du système de fret à répondre aux besoins de la société, à satisfaire aux 
contraintes de "durabilité" environnementale ou à assurer son propre développement, les 
phénomènes à prendre en compte et les actions à envisager relèvent 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 à la tendance, maintes fois identifiée dans la 
littérature managériale, à "piloter à vue" dans un environnement tellement changeant que 
toute prévision y serait non seulement difficile mais encore dangereuse. 

Nous prétendons pourtant qu'une vision à 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 à venir pour 
prendre de bonnes décisions. Quant au système 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 à 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 à 20 ans en 
France. Il est vrai que ce délai est plus court en Chine où s'accomplit un programme 
d'équipement exceptionnel tant par son volume que par sa rapidité, mais dans un système 
politique o½ les voies de recours pour retarder un projet sont sans doute moins ouvertesé Si 
elles sont longues à construire, les infrastructures sont en outre amortissables sur longue 
période, et c'est à un horizon particulièrement lointain qu'il faut donc se projeter pour en 
apprécier l'opportunité et aider à la prise de décision quant à leur réalisation.  

Pour autant, notre environnement national, européen et mondial est d'évidence dans une 
phase de changement rapide, que l'on considère le basculement du centre de gravité de 
l'économie mondiale vers l'Asie, l'urgence à ralentir le changement climatique déclenché par 
les activités humaines ou encore la crise financière et économique déclenchée en 2008 et 
dont nul ne connaît aujourd'hui l'issue finale. Appréhender l'avenir suppose donc à la fois de 
prendre en compte des changements déjà engagés mais qui se prolongeront dans les temps 
à venir (comme par exemple la tendance à organiser la production et les échanges selon un 
modèle 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 processus potentiellement ¨ l'îuvre et de leurs effets.  

Quel horizon ? 

Toutefois, cette recherche entend appréhender les perspectives à long terme, pas à très 
long terme (des études à très long terme ont leur intérêt, par exemple en matière climatique 
où le pas de temps est plus long qu'en matière économique 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 à peu 
près à 2040) et l'on peut donc affirmer que de nombreux éléments du système de fret et de 
logistique de 2040 sont déjà en place (comme de nombreux éléments d'aujourd'hui 
existaient déjà en 1980). Nous nous efforcerons donc de faire apparaître les mutations 
probables ou possibles, désirables ou non, mais nous n'envisagerons pas de changement 
total de paradigme. Par exemple, dans le domaine de l'énergie, nous envisagerons un 
renchérissement ou une pénurie de pétrole du fait de la croissance de la demande mondiale 
ou du "peak oil" consécutif à l'épuisement des réserves les plus faciles à exploiter, mais sans 
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imaginer par exemple que l'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 moins qu'une autre civilisationé A l'échelle du temps très long, 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 perçues par leurs 
contemporains et ne se dégagent souvent qu'a posteriori.  

L'état de l'art 

A notre connaissance, peu de travaux prospectifs ont été menés sur les transports de fret, 
que ce soit à l'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 
questions environnementales (émissions de CO²) et s'appuient sur des projections plus ou 
moins tendancielles, sans envisager de rupture brutale. Ils n'abordent guère des questions 
qui nous intéressent également, telles que l'évolution des filières 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'éclatât la crise financière (muée ensuite en crise économique, puis en crise budgétaire et 
de la dette de plusieurs États) ouverte en 2008 et non achevée à ce jour (même si la 
possibilité d'une "crise de système" 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 ? 

 

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

Hypothèses et méthode 

Le fret et la logistique entrent dans un système plus vaste de production et distribution, dont 
ils sont une composante importante, mais qui ne détermine pas à elle seule le 
fonctionnement et l'évolution de l'ensemble. On sait ainsi que la maîtrise opérationnelle du 
transport peut appartenir, selon les circonstances, au transporteur, au chargeur ou encore à 
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 à l'activité 
industrielle ou commerciale du chargeur), ce qui n'ôte pas toute capacité stratégique aux 
transporteurs ou prestataires logistiques. Certains déterminants du fonctionnement et de 
l'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 l'ambition folle de 
faire la prospective de toutéCette n®cessit® et ses contraintes d®terminent la m®thode. 
Nous procéderons à une analyse systémique croisant facteurs d'évolution générale d'une 



Cinq scénarios pour le fret et la logistique en 2040 

8 

Samarcande Etudes et Conseil 

part, éléments du système de production et de fret d'autre part, pour intégrer les mutations 
touchant l'ensemble de l'économie et de la société (jusqu'à 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 très larges touchant l'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 être faites diverses hypothèses 
(exprimées par exemple selon deux bornes, basse et haute, du champ raisonnable des 
possibles) et l'on en apprécie l'effet sur les éléments du système de fret. 

Sur cette base, on peut dessiner des scénarios, c'est-à-dire plusieurs images du système à 
long terme, non en combinant toutes les cases du tableau de manière 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 hypothèses 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 
thèmes choisis en fonction de leurs compétences, nous avons pu réaliser des entretiens 
approfondis, essentiellement qualitatifs, avec des experts de haut niveau ayant déjà mené 
une réflexion prospective sur leurs domaines respectifs. Cette opération s'est révélée 
particulièrement féconde (on ne trouve pas tout sur internet !). 

Pour autant le travail de synthèse des données recueillies, la construction de la base de 
données, l'élaboration des scénarios, la formulation des conclusions et des 
recommandations n'engagent que les auteurs de cette rechercheé 
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1.1. Plus que jamais une vision systémique  

1.1.1. Il nôy a pas de prospective transport indépendante 

Quelle que soit la perspective historique dans laquelle on se place, le transport de 
marchandises a toujours ®t® intimement li® ¨ lô®volution de la soci®t® et de lô®conomie. 
Lôinvention de la boussole en Chine et son utilisation par les navigateurs génois et vénitiens 
a permis lôessor de la marine marchande et du commerce maritime mondial, de même que 
lôinvention du chemin de fer en Angleterre a permis lôessor du transport de masse, support 
de la r®volution industrielle. Côest donc dans lôinterp®n®tration du transport, de lôactivit® 
humaine et en particulier de lôactivit® ®conomique que le syst¯me de transport prend tout son 
sens. 

Le transport nôa en effet de sens que sôil sôexprime dans le cadre dôactivit®s concr¯tes dont la 
justification nôest pas le transport pour lui-même, mais les échanges, à des fins de production 
ou ¨ des fins de consommation. Sa vision prospective ne peut donc sôexercer que dans un 
cadre « systémique » dont les différentes composantes sont bien identifiées et dont on peut 
percevoir les interrelations pertinentes. 

Une analyse systémique du transport peut être synthétisée par le schéma ci-dessous, qui 
représente le système général des échanges, ses composantes, leurs interrelations et les 
ruptures qui lôaffectent en particulier depuis la crise de 2008-2009. 

Le système général des échanges articule trois sous-systèmes :  

- la sph¯re de lôhumanit®, 
qui englobe les activités 
humaines influant 
directement sur les 
échanges et le transport, 
soit parce quôelles sont 
inductrices de flux (la 
démographie, la 
consommation et le 
commerce), soit parce 
que leurs sensibilités en 
structurent les 
orientations (les politiques 
publiques, la recherche et 
la technologie). 

- la sphère de la 
production, qui inclut les 
grandes thématiques qui 
concourent à 
lôorganisation et au 
fonctionnement du 
système productif à 
lô®chelle plan®taire et qui 
englobe le processus de 
mondialisation, ainsi que 
les thématiques qui 
relèvent des inputs que 
sont les ressources en 
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énergies et en matières 
premières. 

- la sphère des échanges, 
qui rassemble les fonctions 
dôorganisation logistique, 
cette dernière étant elle-
même inductrice du 
transport, qui articule des 
infrastructures, des acteurs 
et des modèles de 
transport.  

 

 

 

 

 

 

Englobant ces trois sphères, lôenvironnement et en particulier (mais pas uniquement), la 

problématique climatique, a un rôle 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 siècle précédent. La sph¯re des ®changes est au cîur des interrogations de 
cette recherche prospective ; mais elle ne peut se résumer au seul système de transport et 
aux fonctions logistiques. Elle nôa de sens que dans les interfaces quôelle assure avec les 
activités concrètes d®coulant de la sph¯re de lôhumanit® et de la sph¯re de la production, 
que sont les activités industrielles et agricoles, les activités de distribution et les activités de 
services. Ce sont elles qui g®n¯rent les flux physiques et dôinformations indispensables à 
leur reproduction et à leur développement. La génération de flux est ainsi au cîur de la 
probl®matique des ®changes. Côest dans cet interfa­age quôapparait nettement le r¹le 
fondamental de lô®conomie des ®changes et donc de la logistique et du transport, dont la 
vocation est de g®rer lôespace-temps des marchandises, c'est-à-dire des distances et des 
volumes (pour des natures de produits très diverses, impliquant des segmentations 
spécifiques), en fonction de contraintes ou de standards de vitesse et de délais, mais aussi 
de coûts et de qualité. 

Une dimension essentielle de la sphère des échanges est celle des territoires. En effet, les 
activit®s de flux sôexercent toujours dans un espace g®ographique donn® et ont toujours une 
origine et une destination. De plus, elles utilisent largement lôespace public au travers des 
infrastructures et de lôimplantation des diff®rentes fonctions op®rationnelles et ont des 
conséquences territoriales majeures ; côest sans doute une des activit®s humaines impactant 
le plus lôenvironnement. La g®ographie des flux est donc un objet majeur pour la prospective 
de la logistique et du transport. 
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1.1.2. Les enjeux clés et les ruptures qui font bouger le transport et la logistique 

Lôanalyse syst®mique permet dôappr®hender la question des ®changes, du transport et de la 
logistique comme un système complexe1, c'est-à-dire un ensemble d'éléments en interaction, 
dont lôanalyse permet de repr®senter et comprendre des éléments caractérisés par un 
réseau de relations imbriquées. Les interactions sont multiples, en particulier entre la sphère 
des échanges et les éléments des autres sphères.  

Plusieurs enjeux importants ne concernent pas directement la sphère 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 la population en Europe et lôapparition dôimportants 

                                                             
1
 Pour le CEDIP (MEEDDAT), lôanalyse syst®mique permet : de clarifier les finalités, les objectifs de 
lô®tude, caract®riser les relations entre le mod¯le et son environnement (ses partenaires, son cadre 
réglementaire et juridique), délimiter les frontières du système, rechercher les sous-systèmes qui 
composent le système, décrire, pour le système et pour chaque élément, ses finalités, ses activités, 
les entrants, les extrants, les transformations, chercher les interactions entre les sous-systèmes et les 
individus, qualifier les liaisons, les ®changes, la communication par la recherche et lôanalyse des liens 
hiérarchiques, fonctionnels, recueillir des normes, règles (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. 
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déséquilibres entre les pays à relativement forte natalité comme la France et ceux à 
faible natalit® comme lôAllemagne ou lôItalie (et ¨ lôinverse, lôexplosion 
démographique dans de nombreux pays du Sud, comme en Afrique), va 
in®vitablement bouleverser lô®quilibre spatial des lieux inducteurs de flux et modifier 
radicalement les déterminants spatiaux de la demande de transport. Si la rupture 
nôest pas encore av®r®e, sur le long terme, la modification de la g®ographie 
®conomique de lôEurope, et le positionnement de la France comme pays le plus 
peuplé de lôUE, devraient avoir des conséquences importantes, y compris sur le 
volume et lôorientation des ®changes et du transport. 

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

être lourdes de conséquences pour la sphère des échanges. Les évolutions du 
pouvoir dôachat des populations (quantitatives, ®galitaires/in®galitaires), ainsi que 
lô®volution des modes de consommation (de masse, ®thiques, durablesé) 
pourraient avoir dôimportantes r®percussions sur ces ®volutions et pourraient ainsi 
rebattre partiellement les cartes de la mondialisation. Ce pourrait être 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 lôinverse, une accentuation de la consommation de masse pourrait acc®l®rer la 
division internationale du travail et les délocalisations des activités vers les pays 
émergents. Aucune rupture notable nôest encore visible ¨ court terme, mais des 
évolutions plutôt lentes pourraient marquer les prochaines décennies. 

- les interrelations entre les politiques publiques et la démographie ; les 

évolutions démographiques sont largement corrélées aux choix politiques des Etats. 
La natalité, comme on le constate en France, peut être dynamisée par des 
politiques familiales ambitieuses. Parallèlement, il est évident que les politiques 
migratoires peuvent également modifier les tendances démographiques naturelles ; 
certains pays, ¨ lôinverse de la France, ont massivement encourag® lôarriv®e de 
nouveaux migrants, compensant ainsi la faiblesse du renouvellement naturel, ce qui 
a induit une v®ritable rupture dans un pays comme lôEspagne. A moyen terme, une 
rupture est possible mais pas envisageable à ce jour ; elle donne lieu à débat, 
non seulement au niveau politique, mais également au niveau économique, en 
particulier sur les probl®matiques de disponibilit® de main dôîuvre pour les 
entreprises. Lôimpact sur les transports, pour indirect quôil soit, nôen est pas moins 
important, puisque cela joue beaucoup sur le processus de génération de flux, en 
particulier ceux liés à la consommation et à la distribution. 

- les interrelations entre les politiques publiques et les technologies ; lô®volution 
de la technologie est portée en même temps par les efforts des entreprises et par 
ceux des pouvoirs publics. Pour ce qui concerne les technologies qui ont un rapport 
indirect avec le syst¯me dô®changes, celles qui relèvent des technologies de 
lôinformation et de la communication, des nanotechnologies, de la production 
dô®nergie ®lectrique, semblent °tre les plus influentes, de fa­on indirecte sur 
lô®volution du syst¯me de transport et la logistique. Le choix qui sera fait en 
particulier en matière de politique énergétique pourra avoir un impact considérable 
sur le transport, en particulier si le choix est fait dôune sortie du nucl®aire et dôun 
recours privilégié aux énergies renouvelables. Le risque de rupture est donc 
important. 

- les interrelations entre lôenvironnement et la sph¯re de la production ; cette  

dimension est au cîur des politiques publiques depuis plusieurs ann®es au travers 
de la notion de développement durable. Les enjeux climatiques structurent 
d®sormais lô®volution des activit®s productives, en mati¯re de technologies, 
dôorganisation des processus, de localisation et de flux (dôo½ le lien avec le 
transport). Lôaggravation de la situation climatique milite en faveur dôune 
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accélération des mesures limitatives dô®mission de GES, qui modifie le contexte 
pour les entreprises industrielles (syst¯me dô®change de droits dô®mission de CO2, 
réglementations environnementales, nouvelles règles de construction,é). De 
même, les mesures de préservation des ressources et de lôenvironnement induisent 
le développement de nouvelles activités, comme le recyclage, qui entraine des flux 
de nature nouvelle et des besoins de transport importants. La possibilit® dôune 
rupture importante est donc assez évidente à relativement court terme. 

Les interrelations entre la sphère des échanges et les autres sphères sont plus directement 
porteuses dôenjeux pour les transports et la logistique et r®v¯lent des ruptures ou risques de 
ruptures importants : 

- Les interrelations entre le syst¯me productif, la mondialisation et lôindustrie 

donnent lieu actuellement à des évolutions permanentes et à un rapport de force 
entre les anciens pays industrialis®s et les pays ®mergents. Il ne sôagit pas dôune 
rupture actuelle, puisque le processus est ¨ lôîuvre depuis maintenant pr¯s de 
deux décennies, donc bien avant la crise. En revanche, la crise a révélé un certain 
nombre dôincertitudes et de questionnements sur la nature de lô®volution du syst¯me 
productif et sur la p®rennit® dôun mod¯le fond® sur une division internationale du 
travail, valorisant les pays ¨ bas co¾t de main dôîuvre pour les activit®s de 
production. Lôaugmentation des salaires et lôexigence de protection sociale dans les 
pays dôEurope de lôEst, en Chine ou dans dôautres pays asiatiques, ainsi que les 
coûts logistiques croissants, pourraient induire à plus ou moins long terme une 
rupture fondée sur le renchérissement des coûts de production, une remise 
en cause des délocalisations massives et une revalorisation des économies 
de proximité, dôautant que lôexigence croissante de d®lais courts et de minimisation 
des stocks implique souvent une r®duction des circuits. Lôimpact sur les flux, 
lôorganisation logistique et le transport est direct et peut modifier profond®ment la 
structure du système. 

- Les interrelations entre la démographie et la consommation et la distribution ; 

comme nous lôavons vu plus haut, les ®volutions d®mographiques et de la 
consommation risquent de bouleverser le monde de la distribution, la génération de 
flux et les besoins logistiques et de transport. Dôun point de vue quantitatif et 
géographique, les trafics de marchandises sont globalement proportionnels au 
volume de population résidente, à sa structure et ¨ son pouvoir dôachat. Cela induit 
que 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 
lôOuest vs le Nord-Est et le Centre de la France) vont modifier à 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 même, 
les mutations du mod¯le de la grande distribution (d®clin de lôhypermarch®, retour 
de la proximité, développement du hard discount), le raccourcissement des circuits 
et le développement des modes de distribution alternatifs, pourraient bouleverser le 
secteur, même si des ruptures fortes ne sont pas identifiées à court terme. 

- les interrelations entre la disponibilité des matières premières et les activités 
de production ; elles sont probablement les plus annonciatrices de ruptures ; ainsi, 
la raréfaction et la hausse des prix des ressources en matières premières minérales 
(métaux non ferreux, terres rares,é) et agricoles (céréales) font-elles peser un 
grand risque sur le développement de nombreuses activités de transformation. Les 
manîuvres et affrontements g®opolitiques pour am®liorer lôacc¯s aux ressources 
se concrétisent déjà par un redéploiement stratégique considérable de grands 
groupes multinationaux ou dôEtats (en particulier la Chine), pour ma´triser 
durablement lôacc¯s ¨ ces ressources. Dans ce contexte, la probl®matique de 
récupération, valorisation et recyclage des matériaux, qui constitue un nouveau et 
immense gisement de matières, peut bouleverser lôorganisation de lô®conomie et 
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des flux. Il sôagit l¨ dôune rupture fortement probable à très court terme, avec de 

nombreux signes annonciateurs.  

- Les interrelations entre les ressources énergétiques et la sphère des 
échanges ; le rench®rissement et la rar®faction in®vitable des sources dô®nergies 
fossiles et lôaugmentation du prix de lôénergie ont un double impact. Ils modifient 
profondément les conditions de production industrielle et agricole en renchérissant 
les opérations productives consommatrices dô®nergie et utilisatrices de transport 
pour leur approvisionnement comme pour leur distribution. Cela a dôimportantes 
conséquences sur les activités logistiques et de transport, en modifiant la nature et 
la structure des flux des entreprises qui sôadaptent ¨ ces contraintes. Les acteurs du 
transport et de la logistique, eux-mêmes confrontés au renchérissement des 
carburants pour leurs moyens de transport, sôadaptent en augmentant leurs prix, en 
modifiant leurs organisations et leurs processus et en substituant les véhicules ou 
les modes de transport ®nergivores par dôautres plus ®conomes. Si la crise avait 
provisoirement stopp® la hausse du prix du p®trole (jusquô¨ 150 $ par baril en 2008), 
le rythme de hausse actuel laisse entrevoir un prix qui devrait rapidement dépasser 
les 200 $ par baril, voire bien au-delà. Un niveau supérieur à ce dernier constituerait 
une rupture majeure pour le syst¯me dô®changes de marchandises. 

- Les interrelations entre les technologies et le système logistique et de 
transport ; un débat a cours actuellement sur la place et lôampleur des mutations et 
ruptures technologiques dans le transport. Une opinion, qui est celle des auteurs, 
avance que le transport nôa pas connu de rupture technologique majeure depuis la 
fin du 19ème siècle, avec lôinvention et la g®n®ralisation du moteur ¨ explosion, du 
moteur ®lectrique ou de lôaviation. Les avancées technologiques, considérables, 
connues depuis, nôont constitu® que des améliorations, certes profondes, de 
concepts existant (m°me si les camions ou les avions de 2011 nôont plus rien ¨ voir 
avec ceux de 1900). En revanche, la façon de transporter a connu une véritable 
révolution dans la seconde moitié du 20ème siècle, grâce à des bouleversements qui 
relèvent de technologies primaires (lôinvention du conteneur et de la palette) et 
grâce à des technologies qui ne relèvent pas du transport (les TIC). Elles ont permis 
un bond consid®rable dans lôorganisation du transport et de la logistique, une 
augmentation prodigieuse de la productivit® et permis ¨ lô®conomie de g®rer des flux 
de plus en plus massifs, nombreux, divers et distants, ce qui nôaurait pas ®t® 
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 lôirruption de lôinformatique, et se prolonge aujourdôhui avec internet, dans la 
sph¯re des ®changes. Des ®volutions consid®rables sont encore ¨ attendre dôun 
point de vue purement technologique, en liaison avec les constants progrès des 
TIC. Le problème est que, de plus en plus souvent, les progrès des TIC, comme par 
exemple lôintroduction des ERP ou de la RFID pour gérer la supply-chain, vont plus 
vite que le progrès des organisations et de la capacité des ressources humaines à 
absorber ces évolutions. Encore pour une longue période, la question sera celle de 
lôadaptation organisationnelle aux ®volutions des technologies, en particulier autour 
dôenjeux comme ceux de la logistique collaborative et de la mutualisation des 
opérations logistiques et du transport. La rupture à attendre est donc plus 
organisationnelle et culturelle que purement technologique, dôo½ notamment 

lôimportance de la recherche et de la formation en logistique et en transport. 

- Les interrelations entre les politiques publiques et le système de transport ; 

les pouvoirs publics (UE, Etat et collectivités territoriales) jouent un rôle 
considérable dans la sphère des échanges, tant par leurs interventions régulatrices, 
normatives et réglementaires, que par leurs interventions dans lôorganisation des 
territoires et la r®alisation dôinfrastructures. Ils jouent également un rôle opérationnel 
direct dans la gestion des différentes composantes du système (infrastructures, 
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équipements, ports, aéroports, opérateurs de fret et de logistique,é). Or, ces 
interrelations ont sûrement induit la rupture la plus forte constatée depuis la 
crise : celle du financement public. Si celui-ci ne sôest pas tari, la situation 

financi¯re de lôEtat et des collectivit®s territoriales et les incertitudes sur les 
programmes dôinvestissement (hors programmes sp®cifiques comme les LGV et le 
réseau métropolitain du Grand Paris qui sont essentiellement voyageurs) indiquent 
que lôavenir sera difficile pour les infrastructures publiques, en particulier pour le fret. 
Mais la réalité future est en fait dépendante des choix politiques qui seront faits par 
les d®cideurs et les orientations qui seront d®finies pour la soci®t®. Côest un des 
objectifs de cette recherche que de proposer une grille de lecture de lôavenir et 
dôaider les d®cideurs publics ¨ faire leur choix en la mati¯re. 

Le transport de marchandises est au cîur des choix de soci®t® et est un objet 

pas uniquement contenues dans des solutions transport, mais rel¯vent dôune 

approche systémique. Les ruptures en cours et surtout les ruptures prévisibles sont 

¨ chercher autant dans lôorganisation de lô®conomie, du territoire et de la soci®t®, 

dans les modes de vie, que dans les technologies qui, si elles évoluent de façon 

très rapide, essentiellement dans le domaine des TIC, ne bouleversent pas 

fondamentalement la façon de transporter et de manipuler les marchandises. Les 

ruptures à attendre sont plus organisationnelles, sociétales et environnementales. 

Ainsi, la crise révèle-t-elle de nouveaux enjeux et de nouvelles contradictions qui 

relèvent en particulier de la mondialisation, du modèle de développement et des 

modalit®s de lôintervention publique.  
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1.2. Les mutations sectorielles et nouvelles visions après la crise  

Dès l'introduction, nous avons constaté que la littérature prospective sur le fret est rare. 
Peut-être existe-t-il une littérature grise interne à telle ou telle organisation publique ou 
privée, elle n'est en tout cas guère 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 à effet de serre. 

Parmi ces sources, nous utiliserons délibérément les travaux du Conseil d'analyse 
stratégique (CAS), déjà cités. Le rapport Le fret mondial et le changement climatique, a ainsi 

identifié et constaté la pertinence de scénarios établis à l'échelle mondiale pour le transport 
aérien, maritime et terrestre2. S'ils ont été construits séparément, par des instances 
différentes, ils reposent tous trois sur le même jeu simple de deux hypothèses 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 être additionnés pour aboutir à une vision complète, multimodale, du fret mondial et 
de ses perspectives à 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 à moyen terme et un exercice de prospective à long 

terme3. 

 

1.2.1. Démographie 

Les études de prospective démographique sont particulières : ¨ la diff®rence dôanalyses 
prospectives dans dôautres domaines (®conomique, technologiqueé), la prospective 
démographique se base sur des données statistiques démographiques et permet donc 
dôavancer des certitudes plus fiables, dans lôhypoth¯se dôabsence de crise économique, 
politique ou environnementale majeure.  

A ®chelle mondiale, lô®volution d®mographique conna´t une croissance, qui, dans un 
sc®nario m®dian, pr®voit une population de plus de 9 milliards dô°tres humains en 2050.  

Le vieillissement 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% dôici 2050 

- La Chine, est déjà rentrée dans un processus de vieillissement en raison des effets 
de la politique de lôenfant unique 

- En revanche, lôInde et lôAfrique constitueront en 2030 les r®servoirs de population les 
plus jeunes et les plus importants. 

 

 

 

 

 

                                                             
2
 Pour le secteur maritime : OMI (2009) ; Pour le secteur aérien : CONSAVE (2009) ; Pour le secteur 

routier : WBCSD (2004) 
3
Voirhttp://ec.europa.eu/transport/strategies/studies/doc/future_of_transport/2009_02_transvisions_re

port.pdf 

http://ec.europa.eu/transport/strategies/studies/doc/future_of_transport/2009_02_transvisions_report.pdf
http://ec.europa.eu/transport/strategies/studies/doc/future_of_transport/2009_02_transvisions_report.pdf
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Evolution de la population dans le monde 2000-2050 (en milliers) 

(Source : Projections des Nations Unies, révision 2004) 

 

 

Les facteurs du vieillissement de la population européenne sont :  

- la génération du baby-boom devenue octogénaire vers 2030,  

- Lôaugmentation de lô©ge m®dian,  

- La faiblesse des taux de fécondité (Russie, Allemagne),  

- Le non-renouvellement des générations. 
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Source : Eurostat 

Les conséquences de ce vieillissement sont multiples : un chômage 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 arbitrages financiers dans les politiques 
publiques entre la formation, lôacc¯s ¨ lôemploi ou la prise en charge de la population 
vieillissante. Enfin, ¨ lô®chelle r®gionale, ce vieillissement peut entra´ner une migration 
interne sur les côtes européennes (et plus particulièrement françaises), déséquilibrant ainsi 
lô®conomie locale. 

Lô®volution d®mographique de lôEurope est une variable particuli¯rement importante qui aura 
des effets particulièrement importants sur tous les paramètres économiques et en 
particuliers le transport. 

Selon les pr®visions dôEurostat (2009)4, la population de lôUE ¨ 27 devrait sôaccroitre de 4,3 
% de 2010 ¨ 2040. Cette ®volution masquerait une forte disparit® entre les pays de lôUE ¨ 15 
(essentiellement lôEurope de lôOuest) dont la population progresserait de 7,2 % et les 12 
nouveaux adh®rents (essentiellement lôEurope centrale et orientale), dont la population 
baisserait de 8 %. 

Parmi les pays voisins de la France, si le Royaume-Uni (+14,3 %), lôEspagne (+14,3 %) et la 
Belgique (+ 13 %) connaitraient une croissance démographique supérieure à la France 
(+11,7 %), essentiellement gr©ce ¨ lôimmigration, la croissance des Pays-Bas (4,3 %) et de 
lôItalie (+3,3 %) serait beaucoup plus faible et surtout, la population allemande reculerait de 
5,2 %. Pour ce pays, les prévisions du Bevölkenung Deutschlands bis 2050, fixent selon les 
scénarios, la population entre 73 et 77 millions dôhabitants (82 millions en 2010), alors que la 
France d®passerait les 70 millions dôhabitants, ce qui pourrait donner une quasi-parité de 
population. 

Les dernières projections de population5 pour la France métropolitaine démarrent au 1er 
janvier 2007 et sôach¯vent au 1er janvier 2060. Elles estiment chaque ann®e le nombre 
dôhommes et de femmes de chaque ©ge ¨ partir dôhypoth¯ses sur lô®volution des trois 
composantes intervenant sur les variations de population : la fécondité, la mortalité et les 
migrations (®migration et immigration). Dôune ann®e sur lôautre, la population ®volue en 
fonction de ces trois composantes. 

                                                             
4
Office statistique des Communautés européennes, dans le cadre de lôexercice de projection des 

d®penses li®es au vieillissement conduit pour lôautomne 2009 par le Comit® de politique ®conomique 
(CPE), pour le compte du Conseil ECOFIN 
5
 Blanpain N., Chardon O., Oct. 2010, Projection de la population ¨ lôhorizon 2060, INSEE, INSEE 

Première N°1320,  
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Pour chaque composante, lôexercice de projection retient trois hypoth¯ses : centrale, basse 
et haute. Pour toutes les composantes, les hypothèses basse et haute sont symétriques par 
rapport ¨ lôhypoth¯se centrale. Le sc®nario central est celui qui retient pour chaque 
composante lôhypoth¯se centrale. Les six autres sc®narios ®tudi®s ne diff¯rent du sc®nario 
central que pour une seule hypothèse : ils permettent de montrer la sensibilité du scénario 
central aux hypothèses envisagées. Chacun de ces six scénarios est nommé variante « 
haute è ou ç basse è de f®condit®, dôesp®rance de vie ou de solde migratoire.  

 

Au 1er janvier 2060, si les tendances d®mographiques observ®es jusquôici se prolongent, la 
France m®tropolitaine comptera 73,6 millions dôhabitants, soit 11,8 millions de plus quôen 
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®nario, le nombre dôenfants par femme est de 1,95, le solde migratoire est de 100 000 
habitants en plus par an et lôesp®rance de vie progresse. 

Selon le scénario central, le nombre de personnes de 60 ans et plus augmenterait, à 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 hausse de 80 % entre 2007 et 2060. Lôaugmentation est la 
plus forte pour les plus âgés : le nombre de personnes de 75 ans ou plus passerait de 5,2 
millions en 2007 à 11,9 millions en 2060 ; celui des 85 ans et plus de 1,3 à 5,4 millions. 

Le nombre des moins de 20 ans augmenterait l®g¯rement dôici 2060. Mais leur part dans la 
population métropolitaine baisserait, passant de 25 % en 2007 à 22 % en 2060. Dès 2014, la 
proportion de personnes de moins de 20 ans serait inférieure à celle des 60 ans ou plus.  

Le nombre de personnes âgées de 20 à 59 ans oscillerait autour de 33,1 millions sur toute la 
p®riode : ¨ la baisse jusquôen 2035, puis ¨ la hausse pour se fixer ¨ 33,7 millions en 2060. 
La part des 20-59 ans passerait de 54 % en 2007 à 46 %en 2060, et celle des 20-64 ans de 
59 % à 51 %. 

La pyramide des âges de la France m®tropolitaine de 2060 renvoie lôimage dôune r®partition 
de la population par ©ge tr¯s ®quilibr®e. Lôempreinte des grands chocs d®mographiques 
passés (seconde guerre mondiale et baby-boom) aura disparu de la pyramide des âges en 
2060. Les projections nôint¯grent pas de chocs de ce type pour le futur. Jusquô¨ 80 ans, les 
effectifs de femmes tournent autour de 400 000 pour chaque génération. Au-delà, les décès 
redonneront aux effectifs par âge leur forme pyramidale, avec des effectifs qui baisseront 
fortement dôun ©ge au suivant. Pour les hommes, la rupture se ferait plus t¹t, autour de 70 
ans. 
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Jusquôen 2035, le nombre de personnes de plus de 60 ans augmentera fortement : les 
générations nombreuses, nées après 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 après-guerre auront plus de 90 ans, le nombre de décès 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 métropolitaine. Lôincertitude sur lô®volution future de 
ce solde migratoire est néanmoins particulièrement importante. À la fin de la projection, le 
nombre de naissances ne serait plus supérieur au nombre de décès 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 32 % en 2060. Lô©ge moyen de la population 
passerait de 39 ans en 2007 à 43 ans en 2035, puis 45 ans en 2060. 
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Aucune variante démographique ne permet de remettre en cause la forte augmentation des 
plus de 60 ans dans la population :  

- Ce sont les hypoth¯ses sur la f®condit® qui ont le plus dôimpact sur lô®volution de la 
population de la France m®tropolitaine dôici 2060. Entre la variante haute de f®condité 
(2,1 enfants par femme, au lieu de 1,95 dans le scénario central) et la variante basse 
(1,8 enfant par femme), lô®cart de population est de 7,7 millions dôhabitants en 2060. 

- Les variantes sur le solde migratoire offrent aussi un éventail très large car lô®volution 
future de cette composante est particulièrement incertaine. La variante haute (solde 
migratoire de 150 000 personnes en plus par an) est ainsi trois fois supérieure à la 
variante basse (+ 50 000). En 2060, il y a 7,1 millions dôhabitants de plus dans la 
projection avec la variante haute du solde migratoire que dans celle avec la variante 
basse. 

- Les variantes sur les hypothèses de mortalité aboutissent également à plusieurs 
®volutions possibles : la variante haute dôesp®rance de vie suppose une espérance 
de vie à la naissance en 2060 de cinq années supérieure à la variante basse, ce qui 
se traduit par 3,6 millions dôhabitants suppl®mentaires en 2060. 
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En 2040, la France comptera 15 % dôhabitants de plus quôen 2007. Dans les r®gions 
méridionales, dans celles de la façade atlantique et en Rhône-Alpes, la croissance 
d®mographique devrait °tre soutenue, ¨ lôinverse de certaines r®gions du quart Nord-Est où 
elle sera plus atone. Le scénario central de ces projections confirmerait donc les tendances 
r®centes ¨ la polarisation vers les r®gions de lôOuest et du Sud, mais ¨ un rythme d®sormais 
aussi important pour les premières que pour les secondes. 

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

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

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

- Le dynamisme d®mographique des r®gions du Nord et de lôEst telles le Nord - Pas-
de- Calais, la Bourgogne, la Lorraine et la Champagne-Ardenne sera moindre 
quôailleurs, se situant dans le prolongement des tendances passées. Selon le 
sc®nario central, la population progresserait dans toutes ces r®gions, ¨ lôexception de 
Champagne- Ardenne, même si, après 2030, une phase de décroissance pourrait 
sôamorcer en Nord - Pas-de-Calais et en Lorraine. 
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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 façade 
atlantique où la contribution des migrations à 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 passé.  

Outre les disparités de croissance démographique, les migrations façonneront également le 
rythme du vieillissement. Selon le sc®nario central, lô©ge moyen en France passera de 39,1 
ans en 2007 ¨ 43,6 ans en 2040. En m®tropole, lôĊle-de-France et le Nord - Pas-de-Calais, 
régions les plus jeunes en 
2007, devraient le rester en 
2040. La région capitale est, 
¨ lôinverse de la Bretagne, 
attractive aux jeunes âges 
et déficitaire aux âges 
élevés. Le vieillissement 
devrait ainsi être contenu, 
tout comme en Rhône-
Alpes et en Midi-Pyrénées. 

Alors que le Limousin est la 
région la plus âgée en 2007, 
la Corse pourrait le devenir 
en 2040. Dans lôĊle de 
Beaut®, lô©ge moyen 
pourrait atteindre 48,9 ans. 
Le désir de nombreux 
retrait®s de sôy installer 
devrait concourir, dôici trois 
décennies, à une forte 
présence de septuagénaires 
et dôoctog®naires. ê la 
différence du Limousin, 
région déjà âgée 
actuellement, les besoins 
dôadaptation des politiques 
publiques seraient 
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particulièrement importants en Corse ou en Alsace notamment. 

Les autres tranches dô©ge pourraient conna´tre des ®volutions plus mod®r®es. Avec 16,5 
millions dôindividus en 2040, le nombre des personnes de moins de 20 ans devrait peu 
progresser en France sur la période (+ 4 %). La population des 20-59 ans devrait même 
baisser légèrement de 1 %. 

Au total, lô®volution d®mographique attendue pour la France ¨ lôhorizon 2040 r®v¯le plusieurs 
faits qui devraient avoir dôimportantes r®percussions en mati¯re de transport et de 
logistique :  

- une croissance sensible de la population qui devrait d®passer les 70 M dôhabitants en 2040 
(+15 % par rapport à 2007), soit sensiblement plus que les pays voisins. 

- un vieillissement prononcé de la population et une augmentation sensible de lôesp®rance 
de vie. 

- une forte croissance dans les r®gions occidentales et m®ridionales et, ¨ lôinverse, une 
stagnation voire un d®clin au Nord et ¨ lôEst. 

- une incertitude quand ¨ lô®volution de lôimmigration qui d®pend des politiques nationales. 

- une évolution démographique contrastée des pays voisins, avec notamment un déclin 
sensible de lôAllemagne. 

 

1.2.2. Système productif 

La place et le rôle de la France dans la mondialisation font débat et plusieurs rapports 
commandit®s par des organismes divers de lô£tat recensent les atouts et faiblesses de 
lô®conomie du pays. La place de lôindustrie, le syst¯me productif national int®gr® dans une 
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. Le recul de lôindustrie sôobserve dans tous ces pays avec une baisse de 
86% du total mondial en 1976 à 81% en 20026. 

Le CAS a émis deux scénarios prospectifs à 20257 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 grâce à 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 grâce à son marché intérieur et pourrait tenter de 
créer un marché commun asiatique (mais cette probabilité est faible, on devrait 
assister plus vraisemblablement à des accords bilatéraux). 

- LôInde sera le pays le plus peupl® au Monde ce qui sera une cl® de sa croissance, 
accompagnée de forts investissements publics. 

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

                                                             
6
 Love P., Lattimore R., 2009, Le commerce international. Libre, équitable et ouvert ?, OCDE 

7
 Zinsou L. (prés.), 2009, Le Monde à 2025, Mondialisation et Europe, CAS 
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- LôAm®rique du Sud verra une dynamique croissante, mais d®pendante des mati¯res 
premi¯res quôelle produit et de leurs cours mondiaux. 

- Le Moyen-Orient et lôAfrique du Nord qui disposent de 65% des réserves mondiales 
de pétrole et de 45% de gaz, auront une influence croissante. 

- LôEurope comprendra 6,3% de la population mondiale et 21% ¨ 24% du PIB contre 
respectivement 7,4% et 30% en 2008. Les couts dôint®gration dôune Europe ¨ 36 
couteraient 3% du PIB ¨ lôUE contre 7% si elle ne lôeffectue pas. 

- 3 sc®narios sont envisag®s pour lôUnion Europ®enne : 

- Europe élargie à 36 avec une UE approfondie. Elle pourra ainsi être mieux 
repr®sent®e et sôint®grer plus facilement dans les r®seaux mondiaux ; 

- 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 divis®s qui nôencouragent pas le libre échange et les transferts de 
technologies. Les périphéries ne se développent donc guère. 
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Les problématiques de délocalisation ne touchent pas tous les secteurs et ne sont pas 
nécessairement signes dôappauvrissement des pays riches car :  

- Certains produits sont peu échangés. Par exemple, 95% des aliments consommés 
dans chaque pays sont issus dôune production nationale. Les 20 premiers pays 
exportateurs représentent 80% des échanges mondiaux de produits 
agroalimentaires. 

- Pour les matières premières de base (gaz, électricité, charbon, pétrole), certaines 
entreprises consid¯rent comme acquises leurs fili¯res dôapprovisionnements. 

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

Les Etats G®n®raux de lôIndustrie organis®s par le Minist¯re de lôIndustrie en 2010 ont d®fini 
les atouts et les faiblesses de lôoutil industriel fran­ais comme suit. 
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Les grands projets à lancer sont essentiellement en lien avec la "green-tech" et la recherche 
de nouvelles énergies alternatives (Véhicules du futur à faible émission de CO2, Énergies 
renouvelables et décarbonnées, Nucléaire de demain, Transports et urbanisme durable, 
D®veloppement durable) en plus de lôa®ronautique-espace et des « sciences du vivant ». 

Dans une vision plus globale de lô®conomie fran­aise, le CAS8 pr®conisait dôaxer le 
d®veloppement ®conomique nationale selon 4 grands secteurs pourvoyeurs dôemplois : 
lôautomobile, lôindustrie pharmaceutique, lôh¹tellerie-restauration, les services à la personne. 

Un rapport du BIPE pour le compte du ministère de l'Écologie, du Développement durable, 
des Transports et du Logement pr®voit une tertiarisation croissante de lô®conomie fran­aise 
avec une croissance mod®r®e de lôindustrie (+1,1% par de 2008 à 2030 contre +1,9% par an 
de 1990 à 2008), contre des services marchands pouvant atteindre +2,3% par an. 

 

 

1.6%2.2%Total

0.7%1.6%Services administrés

2.3%2.9%
Services principalement 
marchands

1.1%1.1%Construction

-0.1%1.7%Energie

1.1%1.9%Industrie

0.1%0.7%Agriculture

2008 ï20301990 - 2008

1.6%2.2%Total

0.7%1.6%Services administrés

2.3%2.9%
Services principalement 
marchands

1.1%1.1%Construction

-0.1%1.7%Energie

1.1%1.9%Industrie

0.1%0.7%Agriculture

2008 ï20301990 - 2008

 

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 
reflet dôun monde ®conomique dynamique et r®actif, et compl®mentaire des grandes 
entreprises mondiales relativement nombreuses en France. Or, la situation de ces dernières 
est relativement pr®caris®e en France, en raison dôune part de leur taille sensiblement plus 
faible que celle des PME allemandes et dôautre part en raison de leur fr®quente situation de 
sujétion vis-à-vis des grandes entreprises qui profitent souvent dôune situation de pouvoir 
inégal et pèsent sur les conditions du marché, en particulier dans des secteurs comme 
lôautomobile, lôa®ronautique ou les produits de consommation qui fournissent la grande 
distribution. Un rapport du Sénat9 préconise de favoriser leur passage de la sous-traitance à 
la cotraitance avec les acteurs plus importants et la relance de leurs capacités 
dôinvestissement. 

La mondialisation et lô®volution de la sp®cialisation industrielle seront les ®l®ments d®cisifs 

pour ce qui concerne le syst¯me productif. Dans ce contexte, la place de lôEurope et plus 
encore de la France risque dô°tre durablement affaiblie face aux pays ®mergents, mais 

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

Le choix de spécialisation, mais aussi le plus ou moins fort volontarisme que les différents 

pays en mati¯re de d®veloppement industriel (¨ lôinstar de lôAllemagne) conditionneront 
lôavenir des activit®s ®conomiques et notamment industrielles en Europe et en particulier en 
France. 

                                                             
8
 Cette G. (prés.), 2009, La France en 2025, Production et emploi, CAS 

9
 Retailleau P., 2010, Les entreprises de taille interm®diaire au cîur dôune nouvelle dynamique de 

croissance, Rapport au Sénat 
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1.2.3. Consommation et commerce 

La question des modes de consommation et des modes de distribution des biens, quôils 
soient de première nécessité ou liés à des besoins secondaires, est primordiale pour 
déterminer les besoins en transports de demain. 

Lô®volution majeure attendue sur les prochaines ann®es est lôemprise croissante des canaux 
du e-commerce. Lôe-commerce avec un chiffre dôaffaires de 26 milliards dôú en 2009 en 
France, connait une évolution de +26% par rapport à 2008. Il existait 65 000 sites marchands 
en 2009 contre 48 000 en 200810. 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 
auprès de prestataires comme Morin Logistic, Geodis,... La logistique des petits sites 
marchands nécessite une mutualisation très forte et crée une intégration verticale 
importante des pure-players.  

Il existe un réseau de sites marchands C2C (Consumer to Consumer, par exemple 
EBay), organisant la vente entre particuliers. Ce cas est particulier car il nôy a pas 
dôorganisation logistique ¨ pr®voir.  

- Les bricks & clicks sont des entreprises qui proposent de façon 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 entreprises mettent en place ¨ la fois 
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 à partir de leur magasin traditionnel le plus proche, évitant 
ainsi la mise en place d'un canal logistique nouveau.  

Ces circuits aujourdôhui en structuration auront des cons®quences majeures sur les besoins 
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¯le, le mod¯le de lôhypermarch® semble conna´tre un essoufflement concurrencé 
par deux autres types de canaux11 : 

- les enseignes spécialisées (ex : Apple Store,é) ou ¨ bas prix (ex : Ikéa, HetM), au 
cîur de centres commerciaux ; 

- les magasins généralistes de proximité issus des grands groupes, qui concurrencent 
les petits commerces indépendants (Carrefour Market, Carrefour City, Contact, 
Symply Market,é) et qui participent à une certaine forme de revalorisation du 
commerce en cîur 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 être 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 cadre, une h®t®rog®n®isation des modes de consommation est ¨ lôîuvre. 
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 www.journaldunet.com 
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 Dia Mart, 2009, Le commerce du futur, PIPAME 
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Chiffres dôaffaires compar®s du e-commerce et                                                                                   
des hypermarchés en France (en milliards dôeuros) 

 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 « pouvoir dôachat » et le « vouloir 
dôachat » en particulier en matière de biens high-tech. Le milieu de gamme disparait au profit 
des bas et haut de gamme. Cette tendance à 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 Gamble12. 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 consommateurs, lôentreprise a r®alis® une ®tude 
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, l'extension de la globalisation et les décisions politiques). 

Deux axes ont été identifiés (Une hypothèse 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-même les produits finis. Logistique beaucoup 
plus locale, volumes petits, grande intégration de la reverse logistics.  

- Scénario 4 : « Iôm in your hands » : Croissance économique faible et comportement 
du consommateur d®l®gu®. Ce sc®nario met en avant une logique dôinfrastructures 
mises en place pour des communautés de consommateurs. Le monde est plus 
réglementé, intégration importante due à 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 à la fois pour une logistique personnalisée 
combinant livraison de biens et de services à destination d'une clientèle aisée, et pour 
une logistique low cost livrant avec une qualité de service réduite des produits moins 
élaborés à une clientèle de faible pouvoir d'achat. D'autres canaux sont envisageables 
entre ces deux extrêmes, notamment pour les couches moyennes urbaines et les 
couches moyennes périurbaines dont les modes de vie et les besoins ne sont pas 
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identiques. Enfin, des modes de consommation encore minoritaires se développent sous 
la pression conjugu®e de la baisse du pouvoir dôachats pour certaines cat®gories de 
population et de nouvelles aspirations en matière de consommation : brocantes, troc, 
Syst¯mes dô®changes locaux (SEL), distribution humanitaire (type Emmaüs ou 
Restaurant du Cîur)é 

Schéma de la prospective de la consommation Procter et Gamble 

 

Le CREDOC dans une étude récente13 propose 3 scénarios prospectifs des modes de 
consommation pour les années à venir définis prioritairement par la référence à deux cibles 
contradictoires, « qualité de service » contre « prix cassés » : 

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

- Scénario 2 « Commerce de précision è avec une prolongation de lôhyper 
consommation soutenue par lôinnovation-produit 

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

Cette étude menée auprès de professionnels du secteur de la vente indique la volonté de 
ces derniers dôorienter les consommateurs vers le troisi¯me sc®nario. On peut penser pour 
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 villes14 dont trois intègrent la hausse des coûts 
des ®nergies de transport, voire la rupture dôapprovisionnement :  

- Scénario 1 Tendanciel : le nombre dôexploitation baisse et avec la hausse du prix 
pétrole ne demeurent en ville que des cultures de haut rendement. Les industries 
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 Moati P., Jauneau P., Lourdel V., 2010, Quel commerce pour demain ? La vision prospective des 
acteurs du secteur, CREDOC 
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 AgroParisTech, 2009, La filière agricole en cîur des villes en 2030, Minist¯re de lôAgriculture et de 
la Pêche 



Cinq scénarios pour le fret et la logistique en 2040 

32 

Samarcande Etudes et Conseil 

agroalimentaires et la grande distribution progressent encore malgré des coûts de 
lô®nergie en hausse. 

- Scénario 2 : lôagriculture disparait des villes. Les exploitations sont remplac®es par 
des zones de loisirs ou de développement de la biodiversité. La grande distribution et 
les industries agroalimentaires sont les acteurs principaux de lôalimentation. La seule 
agriculture urbaine qui subsiste est une culture sous atmosphère confinée (c'est le 
seul sc®nario ¨ int®grer des co¾ts dô®nergie en baisse). 

- Scénario 3 : Appauvrissement des populations et cultures urbaines vivrières avec une 
hausse du coût 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 lôagriculture urbaine ¨ cause dôune rupture 
énergétique. Les approvisionnements de proximité sont en augmentation face à une 
grande distribution en recul. 

- Scénario 5 : Une agriculture urbaine et récréative. 

 

Scénarios prospectifs ¨ 2030 de lôagriculture dans les villes 

 

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 biologiques, des produits éthiques et issus du commerce 
équitable. 

Les modes de consommation à venir dans les années futures montrent une parcellisation 
toujours croissante des flux. La hausse des prix des ®nergies ¨ m°me dôassurer les besoins 
de transport des ménages devraient influencer les modes de consommation avec un retour à 
la proximit® des achats. Lôhypoth¯se dôune d®croissance de la consommation est un th¯me 
peu abordé car non conforme aux aspirations des populations. 

Si la fin du 20ème siècle a été marquée par la domination quasi absolue de la grande 
distribution et de ses formes de commerce massives et excluives, le début du 21ème est 
caract®ris® par lôessor du e-commerce et de formes de distributions plus diffuses, qui 
complexifient les schémas logistiques. 

Même si la grande distribution garde encore une position dominante dans la plupart des 
segments, et pèse fortement dans les rapports économiques avec ses fournisseurs, elle est 
affaiblie dans ses formes traditionnelles comme lôhypermarch®, repr®sentatif dôun mode de 
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. 
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1.2.4. Energie  

La question des ressources énergétiques est un enjeu stratégique majeur du 21ème siècle. La 
demande en énergie va considérablement augmenter dans les années à venir du fait de la 
croissance d®mographique et de lô®l®vation progressive du niveau de vie, en particulier dans 
les pays émergents. Pour la satisfaire, les diff®rentes sources dô®nergie seront plus 
complémentaires que concurrentes.  

Le r®chauffement climatique est devenu le fondement principal de la r®flexion, de lôanalyse 
et de lôaction en ce qui concerne le th¯me des ressources ®nerg®tiques. La communaut® 
mondiale doit aujourdôhui relever un d®fi : freiner, puis réduire, rapidement, les émissions de 
gaz ¨ effet de serre (GES). M°me si les r®serves pr®vues dôhydrocarbures ®taient une 
nouvelle fois réévaluées, même si la sécurité internationale garantissait les flux et leur 
sécurité, même si les autres matières premières énergétiques devenaient exploitables sans 
limites, il faudrait réduire fortement leur utilisation.  

Cette dimension commence à être 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  

 

 
 Source : AIE (2006)  
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Lô®puisement rapide des ressources fossiles les moins co¾teuses, les d®s®quilibres en 
mati¯re dôapprovisionnement ®nerg®tique, les risques g®opolitiques majeurs qui en r®sultent 
et, on le sait depuis quelques années, les conséquences en termes de changement 
climatique que pourraient avoir de tels niveaux dô®mission de gaz ¨ effet de serre enl¯vent 
toute vraisemblance au caract¯re durable dôun tel sc®nario. 

Si les ressources mondiales dô®nergies fossiles (p®trole, gaz, charbon) sont dôampleur 
limitée, leurs quantités disponibles sont difficiles à évaluer précisément, pour deux raisons 
principales : 

- de nombreux gisements restent à découvrir ; 

- la rentabilité économique de leur exploitation fluctue en fonction des prix mondiaux de 
lô®nergie. 

Le Peak Oil désigne le moment où la production mondiale de pétrole plafonne avant de 
commencer à décliner du fait de l'épuisement des réserves de pétrole exploitables. Selon le 
gouvernement australien15, le pic de production pétrolière, en intégrant la croissance de 
pétroles off shore et non conventionnel sera en 2016 : 

- dans un premier temps (jusquôen 2000), les d®couvertes croissent plus vite que la 
production 

- puis, les d®couvertes sont inf®rieures ¨ lôaugmentation de la production (peak oil). 

 

 

Source : BITRE (2009) 

                                                             
15

 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 à gaz des véhicules. Les contraintes sur la 
production de charbon (pic de charbon après 2050) pourraient aussi rendre inefficace une 
liquéfaction massive. 

 

Source : Pétrole, mobilité, CO2, 2010, PREDIT 

Dans le contexte dôune croissance de la demande en hydrocarbures ¨ un rythme soutenu, 
les aspects géopolitiques de lôapprovisionnement en p®trole et en gaz sont de plus en plus 
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 %), Italie (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 %). 
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Les analystes sôaccordent aujourdôhui sur le fait que les prix du p®trole et des ®nergies 
hydrocarbures devraient rester durablement élevés, ou augmenter fortement.  

 

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 la consommation dô®nergie, 

 R®duire le contenu carbone de lô®nergie, 

 Maîtriser les approvisionnements en énergies fossiles, 

 Capter et stocker le CO2. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le sc®nario de transition ®nerg®tique d®crit par lôAEA sôeffectue en plusieurs ®tapes : 

Å 2010-2030 : d®but de lôacc®l®ration de la phase de transition : les ®missions de CO2 
commencent ¨ ralentir puis ¨ d®cliner (2020). Lôefficacit® ®nerg®tique constitue 
dôabord lôessentiel de la r®duction. 

Å A partir de 2030, la d®carbonation (solaire, ®olien, nucl®aire, biocarburantsé) monte 
en puissance, ainsi que le captage de CO2. 

Å 2030-2040 : phase de transition. 

Source : 
AEA, 2005 
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La question de lô®nergie, qui est au cîur de la probl®matique du transport révèle un fort 
consensus : les ressources dô®nergies fossiles sont en voie dô®puisement (y compris en 
prenant en compte les énergies fossiles non conventionnelles comme les gaz de schiste) et 
par voie de cons®quence de rench®rissement. Lô®ch®ance nôest quôune question de date, 
mais nôen implique pas moins quôun basculement vers un autre modèle énergétique est 
inéluctable. 

Quôil soit bas® sur lôoffre et en particulier les énergies renouvelables, voire, à plus long terme, 
de nouvelles sources dô®nergie issues de la recherche, ou quôil soit bas® sur la demande et 
la mise en îuvre dôune v®ritable politique dô®conomies dô®nergie, le nouveau mod¯le devra 
°tre mis en îuvre durant les décennies qui nous séparent de la moitié du 21ème siècle. 

Cet enjeu est renforc® par les incertitudes relatives ¨ lô®nergie nucl®aire, à la suite de 
lôaccident de Fukushima, qui semble la remettre en cause comme substitut aux ®nergies 
fossiles. 

Le secteur du transport et de la logistique, comme un des tout premiers consommateurs 
dô®nergies fossiles est ®videmment concern® au premier chef, non seulement en raison des 
objectifs de réduction des GES (facteur 4), mais aussi pour des raisons purement 
économiques dans la mesure où son équilibre économique et organisationnel dépend de 
fa­on incontournable de lô®nergie quôil consomme. 

 

1.2.5. Ressources naturelles et matières premières 

La question des ressources naturelles et des matières premières ne se limite pas à l'énergie 
et est un autre enjeu stratégique fort du 21ème siècle.  

Lôexploitation croissante des ressources naturelles, qui comprennent les diff®rentes mati¯res 
premi¯res, lôeau et les ressources ®nerg®tiques (voir ci-dessus) sur lesquelles sont basées 
nos soci®t®s, sôexplique par lôaccroissement de la population mondiale, la consommation 
importante des ressources dans les pays développés et la croissance économique et 
industrielle des pays émergents, notamment les BRICS. Ces facteurs créent une demande 
très importante de matières premières et ressources naturelles et augmentent les pressions 
sur lôenvironnement.  
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Le commerce des ressources naturelles et des matières premières est déséquilibré à 
lô®chelle mondiale. Les pays d®velopp®s exportent en majorité des produits manufacturés, 
donc avec une plus-value importante. Les pays en voie de développement exportent 
fortement leurs ressources naturelles et matières premières telles que les minéraux, les 
ressources agricoles, les combustibles fossiles. 

 

 

Source : OVERCONSUMPTION, 2009, Our use of the worldôs natural resources, SERI 

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

- l'indium et les terres rares dans les écrans plats LCD, 

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

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

- le gallium, l'indium, le sélénium, le germanium dans les cellules solaires 
photovoltaïques, 

- 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. 

Sôagissant de ressources non renouvelables, la croissance de leur consommation augmente 
leur prix, ce qui rend ®conomiquement rentable la prospection et lôexploitation de nouveaux 
gisements. 
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La formidable poussée économique des pays émergents, entamée depuis la seconde partie 
du 21ème siècle, 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 l'OCDE consomment ainsi, par habitant, deux à 
quatre fois la moyenne mondiale. Les trois quarts des ressources mondiales extraites 
annuellement sont ainsi consommés par un cinquième de la population. 

Dans un scénario prospectif « Business as Usual », c'est-à-dire un scénario de poursuite des 
tendances actuelles, lôextraction mondiale des ressources pourrait atteindre 100 milliards de 
tonnes en 2030, soit un doublement des extractions réalisées en 2005. Les hypothèses 
dô®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.  

 

Source : OVERCONSUMPTION, 2009, Our use of the worldôs natural resources, SERI 

La croissance rapide de la demande en ressources naturelles a déjà causé une 
augmentation sans précédent des prix des matières premières, particulièrement 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 chères est révolu. 
Ainsi le prix du cuivre a franchi le seuil des 10 000 dollars (7 315 euros) la tonne, en février 
2011, soit le triple de son prix au d®but de lôann®e 2009. 

Face à cet enjeu stratégique, les défis économiques et politiques sont multiples : décisions 
politiques de régulation du commerce international (ou la mise en place de barrières 
commerciales comme des embargos), traités commerciaux et même guerres économiques 
et/ou militaires entre pays pour lôacc¯s aux ressources. Des tensions sur ce sujet existent 
d®j¨ actuellement, comme côest le cas par exemple entre la Russie et lôUkraine pour lôacc¯s 
au gaz.  
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La consommation des ressources en Chine et ses impacts sur lô®conomie mondiale, 
Exemples de lôacier et des terres rares 

- La Chine consomme aujourdôhui plus de 50 % de lôacier mondial (lôUE en est 
consommatrice de 20 % et la France, seule, de 5 %). Cette prépondérance de la demande 
chinoise conduit les fournisseurs à lui donner la priorité dans leurs livraisons, ce qui relègue 
au second plan les besoins des industries européennes. Le prix du minerai de fer ne cesse 
de croître, notamment du fait de la demande accrue venant des pays émergents. Ce prix se 
r®percute sur celui des m®taux et alliages qui en d®rivent, comme lôacier, lôaluminium ou le 
chrome, ce dernier ®l®ment est tr¯s utilis® dans lôindustrie a®ronautique, civile ou militaire. 

- Si les terres rares sont présentes un peu partout, la production en est extrêmement 
concentrée. La Chine est assise sur 36 % des réserves mondiales de métaux rares, suivie 
de l'ex-Union soviétique (22 %), des États-Unis (13 %) et de l'Australie (5 %). Mais la Chine 
assure à 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 inquiète 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 à réduire de 5 % à 10 % ses 
exportations de terres rares depuis 2006 afin de garantir à ses industriels un 
approvisionnement régulier de ces métaux stratégiques. En septembre 2010, un incident 
diplomatique entre la Chine et le Japon portant sur l'arraisonnement d'un bateau de pêche 
chinois avait rapidement dérapé sur le sujet des terres rares, Tokyo accusant Pékin d'avoir 
décrété un embargo sur ses exportations de terres rares.16 

Dans le contexte général de tensions géopolitiques accrues par la croissance actuelle des 
prix des matières premières agricoles, énergétiques et minières, la France dispose dôatouts, 
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 à sa population. La vigilance est, certes, de mise, pour pérenniser ces atouts : 
les ressources en eau doivent °tre g®r®es de fa­on ®conome, et un point dô®quilibre doit °tre 
trouvé, au niveau europ®en, entre lôouverture des march®s agricoles aux productions 
dôautres continents, et la pr®servation de la qualit®, tant gustative que sanitaire, de nos 
approvisionnements, ainsi que la régulation de leur prix. 

En revanche, la France est dépendante de pays étrangers non européens dans deux grands 
secteurs : lô®nergie et les minerais, flux compos®s dô®l®ments majoritairement non 
renouvelables, ce qui accroît les tensions pour leur obtention. Les crises auxquelles la 
France, comme la plupart de ses partenaires européens, est exposée, du fait de cette 
d®pendance en mati¯re dôapprovisionnement en m®taux, sont donc de plusieurs ordres : 

 géopolitique : certains pays peuvent être tentés d'utiliser les matières premières 
minérales comme un élément clé dont le contrôle 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 matières 
premières minérales, dont les terres rares, doit être relevée ; 

 géopolitique : certains pays peuvent être tentés d'utiliser les matières premières 
minérales comme un élément clé dont le contrôle 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 matières 
premières minérales, dont les terres rares, doit être relevée ; 

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

                                                             
16

 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 minière est une industrie lourde, aux temps 
de réponse lents (10 à 20 ans) ; 

 la grande volatilité des cours des matières premières liée à la financiarisation de 
l'économie globale se traduit par de fortes fluctuations des prix ; 

 la mauvaise image de l'industrie minérale, qui est pourtant une industrie vitale pour 
lô®conomie, a conduit ¨ une relative d®sindustrialisation des pays d®velopp®s, 
accompagn®e dôune perte des technologies de premi¯re transformation ; 

 la faiblesse récente des capacités françaises : la France a abandonné le 
développement de la connaissance des ressources de son sous-sol. L'inventaire 
minier, effectué de 1975 à 1992, était largement orienté vers les métaux de base 
(cuivre, plomb, zinc) et l'or. Le potentiel en métaux rares, qui était sans intérêt 
économique à l'époque, n'a pas été pris en compte. Ce programme, dont le BRGM 
était l'opérateur, a correspondu à une période de cours historiquement bas des 
matières premières minérales, alors quôaujourdôhui l'®poque des ressources 
minérales bon marché est révolue. 

Une deuxième 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, même en quantité réduite, des matériaux et substances rares, 

comme les téléphones portables, les ordinateurs, les lampes à basse consommation, ou les 
pots catalytiques des véhicules, ensemble que les spécialistes regroupent sous le terme de 
« mines urbaines è. A lôheure actuelle, ces op®rations de récupération se heurtent à une 
faible rentabilité économique, du fait des coûts élevés de collecte et de transformation. 

Une am®lioration des op®rations de collecte permettrait dô®viter la ç fuite è, de ces produits 
qui sont actuellement recycl®s, pour lôessentiel, dans des pays ®mergents. Ceux-ci recourent 
à des procédés industriels peu performants, pouvant être optimisés grâce à des technologies 
plus avancées. 

La vision strat®gique de lôUnion Europ®enne 

La Commission européenne a déjà publié, le 2 février 2011, une communication présentant 
« une vision stratégique intégrée tendant à surmonter les obstacles sur les marchés des 
matières premières ». 

Parmi les objectifs, figurent : 

« - lôidentification des mati¯res premi¯res critiques ; 
- lôam®lioration dôun cadre r®glementaire facilitant lôextraction durable des mati¯res premi¯res 
au sein de lôUnion europ®enne ; 
- la dynamisation de lôefficacit® des ressources et la promotion du recyclage ; 
- et le renforcement de la promotion des efforts de recherche et dôinnovation durant toute la 
cha´ne de valeur des mati¯res premi¯res, de lôextraction ¨ la substitution, en passant par le 
traitement, le recyclage et lôutilisation efficace des ressources. è 
 

La question des ressources et du prix des matières premières naturelles est une question clé 
pour l'avenir de la France et de lôEurope et en particulier pour leur système logistique et de 
transport. Elle conditionne en effet la configuration géographique du système productif et des 
flux mondiaux quôelle induit, que ce soit pour les mati¯res premi¯res elles-mêmes ou les 
produits manufacturés dans la fabrication desquels elles entrent. 

Par ailleurs, comme pour lô®nergie, leur raréfaction et leur renchérissement induisent 
mécaniquement un intérêt croissant pour le gisement considérable des matières premières 
incluses dans les produits consommés et qui peuvent être 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 utilis®e est le Rapport du Groupement International dôExpert sur le 
Climat : GIEC, 2007 : Bilan 2007 des changements climatiques. 

Le réchauffement du syst¯me climatique est sans ®quivoque. On note d®j¨, ¨ lô®chelle du 
globe, une hausse des temp®ratures moyennes de lôatmosph¯re et de lôoc®an, une fonte 
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 
quôune multitude de syst¯mes naturels sont touch®s par les changements climatiques 
régionaux, en particulier par la hausse des températures. Les émissions mondiales de GES 
imputables aux activit®s humaines ont augment® depuis lô®poque pr®industrielle ; la hausse 
a été de 70 % entre 1970 et 2004. Les rejets annuels de dioxyde de carbone (CO2) ï le plus 
important gaz à effet de serre anthropique ï ont progressé de 80 % environ entre 1970 et 
2004. Depuis 1750, sous lôeffet des activit®s humaines, les concentrations atmosph®riques 
de CO2, de m®thane (CH4) et dôoxyde nitreux (N2O) se sont fortement accrues ; elles sont 
aujourdôhui bien sup®rieures aux valeurs historiques d®termin®es par lôanalyse de carottes 
de glace portant sur de nombreux millénaires. Le niveau actuel ou stock de gaz à effet de 
serre dans lôatmosph¯re est ®quivalent ¨ environ 430 particules par million (ppm) CO2, en 
comparaison avec seulement 280 ppm avant la révolution industrielle. Ces concentrations 
ont dôores et d®j¨ provoqu® le r®chauffement de la plan¯te de plus dôun demi-degré Celsius 
et vont entra´ner un r®chauffement additionnel dôau moins un autre demi-degré au cours des 
prochaines d®cennies, en raison de lôinertie du syst¯me climatique.  

 

La cause premi¯re de la hausse de la concentration de CO2 est lôutilisation de combustibles 
fossiles ; le changement dôaffectation des terres y contribue aussi, mais dans une moindre 
mesure. Il est très probable que lôaugmentation observ®e de la concentration de CH4 
provient surtout de lôagriculture et de lôutilisation de combustibles fossiles. Quant ¨ la hausse 
de la concentration de N2O, elle est essentiellement due ¨ lôagriculture. On peut avancer 
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avec un degré de confiance très élevé que les activités humaines menées depuis 1750 ont 
eu pour effet net de réchauffer le climat. Il est probable que tous les continents, ¨ lôexception 
de lôAntarctique, ont g®n®ralement subi un r®chauffement anthropique marqu® depuis 
cinquante ans.  

 

Les émissions mondiales de GES continueront dôaugmenter au cours des prochaines 
décennies. Selon le Rapport sp®cial du GIEC sur les sc®narios dô®missions (SRES, 2000), 
les émissions mondiales de GES (en équivalent-CO2) augmenteront de 25 à 90 % entre 
2000 et 2030, les combustibles fossiles gardant une place prépondérante parmi les sources 
dô®nergie jusquôen 2030 et au-delà. 

La poursuite des émissions de GES au rythme actuel ou à un rythme plus élevé devrait 
accentuer le réchauffement et modifier profondément le système climatique au 21ème siècle. 
Il est très probable que ces changements seront plus importants que ceux observés pendant 
le 20ème siècle. 
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Parmi les changements anticip®s ¨ lô®chelle r®gionale figurent :  

- un réchauffement maximal sur les terres émergées et dans la plupart des régions des 
hautes latitudes de lôh®misph¯re Nord et un r®chauffement minimal au-dessus de 
lôoc®an Austral et dôune partie de lôAtlantique Nord, dans la droite ligne des tendances 
relevées dernièrement ; 

- une contraction de la couverture neigeuse, une augmentation dô®paisseur de la 
couche de dégel dans la plupart des régions à pergélisol et une diminution de 
lô®tendue des glaces de mer ; selon certaines projections obtenues avec les 
sc®narios SRES, les eaux de lôArctique seraient pratiquement libres de glace à la fin 
de lô®t® dôici la deuxi¯me moiti® du XXIe si¯cle ; 

- une hausse très probable de la fréquence des températures extrêmement élevées, 

des vagues de chaleur et des épisodes de fortes précipitations ; 

- une augmentation probable dôintensit® des cyclones tropicaux et, avec un degr® de 

confiance moindre, une baisse du nombre de cyclones tropicaux sur lôensemble de la 
planète ; 

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

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

 

Le changement climatique menace les éléments de base de la vie pour des pans entiers de 
populations autour du globe ï ¨ savoir, lôacc¯s ¨ lôeau, la production de vivres, la sant® et 
lôutilisation des sols ainsi que lôenvironnement. Les dommages issus du changement 
climatique sôintensifieront au fur et ¨ mesure que le monde se r®chauffe. Les possibilités 
dôadaptation sont multiples, mais il est imp®ratif dôintensifier lôaction engag®e si lôon veut 
r®duire la vuln®rabilit® ¨ lô®gard des changements climatiques. La capacit® dôadaptation, 
intimement liée au développement socioéconomique, est inégalement répartie entre les 
sociétés et au sein de ces dernières. Aucune technologie ne permettra, à elle seule, de 
réaliser tout le potentiel dôatt®nuation dans quelque secteur que ce soit.  
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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 qui sôy associent. On a davantage de raisons de penser que certains 
segments de la population deviennent plus vulnérables, notamment les pauvres et les 
personnes âgées, dans les pays en développement comme dans les pays développés. Par 
ailleurs, les zones peu développées ou situées aux basses latitudes, notamment les régions 
sèches et les grands deltas, seront davantage exposées. 

Ni lôadaptation ni lôatt®nuation ne permettront, ¨ elles seules, de pr®venir totalement les 
effets des changements climatiques. Les deux démarches peuvent toutefois se compléter et 
réduire sensiblement les risques encourus. 

 

Selon lôensemble des sc®narios de stabilisation ®valu®s, 60 ¨ 80 % du recul des ®missions 
proviendrait de lôapprovisionnement et de la consommation ®nerg®tique ainsi que des 
proc®d®s industriels. Lôefficacit® ®nerg®tique joue un r¹le pr®pond®rant dans de nombreux 
scénarios. 

Un sc®nario tendanciel dô®missions de GES et ses cons®quences en termes de changement 
climatique (sans prendre en compte les conséquences en termes de raréfaction des 
ressources, de d®s®quilibres en mati¯re dôapprovisionnement ®nerg®tique et de risques 
g®opolitiques engendr®s) nôest donc vraisemblablement pas durable. 

La question climatique et les enjeux de la réduction des GES ne sont plus ¨ d®montrer dôune 
fa­on g®n®rale pour lôavenir de la civilisation et sp®cifiquement pour le transport, un des 
principaux émetteurs de GES. Côest m°me la variable essentielle des politiques publiques en 
matière de développement durable. 

Pour lôavenir proche, cette question est cependant ob®r®e par les difficult®s quôont les 
grands acteurs mondiaux ¨ sôaccorder sur des objectifs pr®cis et ambitieux, notamment en 
raison de la réticence des pays émergents à brider leur croissance et celle de certains pays 
développés à remettre en cause leur mode de vie. Lô®chec relatif de la Conf®rence de 
Copenhague en est le résultat. 
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De plus, divers évènements récents (accident de la centrale nucléaire de Fukushima, 
polémique autour des pétroles et gaz de schistes) perturbent le débat et en révèlent la 
difficulté. 

1.2.7. Finances publiques 

Le budget de lôEtat fran­ais est lôobjet de d®bats nombreux et n®cessairement politiques.. 
Lôobjectif de retour ¨ lô®quilibre budg®taire et de r®duction de la dette est pr®gnant.  

La question de lô®tat des finances publiques est particulièrement 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 française représentait au total 1 489 Milliards dôeuros. Le solde 
des budgets des administrations est apparu négatif à partir de 1975, les chocs pétroliers 
successifs ne constituant évidemment pas une explication suffisante pour une situation 
reconduite jusqu'à aujourd'hui. C'est d'ailleurs dans les dernières 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 l'État que d'une diminution de ses recettes, ce qui 
pose le problème de la réforme du système fiscal dans ses principes mêmes17. 

 

 

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

 

Les rapports pr®cisent quôun retour ¨ lô®quilibre des budgets ne pourrait se faire avant 
lôhorizon 2020 au minimum. Un rapport au Premier Ministre pr®cise 3 sc®narios de poursuite 
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 à entre 110% et 140% en 
2020. 

                                                             
17

 cf. Landais C., Piketty T., Saez E., 2011, Pour une révolution fiscale, Le Seuil 
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Dans le même sens, la Cour des Comptes présente des perspectives peu encourageantes : 
des recettes incertaines ¨ cause dôune croissance en berne et une ma´trise des d®penses 
nécessaire. Ces objectifs sont très ambitieux, et de nombreux facteurs sont favorables à une 
évolution contraire :  

- hausse des dépenses de santé et vieillesse ; 

- dépenses militaires sous-estimées ; 

- les dépenses du Grenelle échappent aux normes budgétaires (coût de 400 milliards 
dôeuros dôici ¨ 2020 dont 100 pour les infrastructures de transport) ;  

- risque dôune croissance de la dette auto-entretenue. 

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 leurs d®penses du fait de lô®largissement 
constant de leurs compétences. Un besoin de péréquation entre territoires « riches » et 
« pauvres » apparaît dans leurs budgets18. 

 

Source : Camdessus M. (prés.), Guidée R. (rap.), R®aliser lôobjectif constitutionnel dô®quilibre des 
finances publiques, 2010, Rapport au Premier Ministre 

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

- instaurer une loi cadre de programmation pluriannuelle des finances publiques et 
d®terminer par une loi organique la date du retour ¨ lô®quilibre budg®taire ; 

- Réduire les initiatives cherchant à contourner les décisions financières ; 

- Sinc®rit® et qualit® de lôinformation sur la situation financi¯re de lôEtat et mise en 
place dôun dispositif dôalerte rapide si d®rives ; 

- Augmentation cibl®es des pr®l¯vements sociaux et arr°t des baisses dôimp¹ts. 

                                                             
18

 Carrez G., Thénault M., Conférence sur les déficits publics, La Maîtrise des dépenses locales, 

Assemblée Nationale 
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Ce problème budgétaire nuit à la réussite de financement des infrastructures de transport. Le 
relais pris progressivement par des partenariats avec des acteurs privés pose la question de 
lô®quit® territoriale o½ les territoires les plus riches pourraient profiter de plus 
dôinvestissements car les garanties de b®n®fices seraient plus s¾res.  

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 à prolonger à long 
terme des tendances du court terme, si celles-ci structurent les problèmes immédiats et 
occultent ainsi la diversité des voies d'avenir. La question financière domine l'actualité 
mondiale, la crise financière est devenue celle des finances publiques et, en Europe, de la 
mise en danger de l'Euro. L'issue de cette crise est incertaine : construction d'un système de 
solidarité européen dissuadant les banques de s'attaquer à tel ou tel État affaibli, attaque qui 
a précisément pour effet de hâter les restructurations (annulations) de dette qui inquiètent les 
prêteurs ? Éclatement de l'Euro et, avec lui, de l'espace réglementaire, économique et social 
européen, ce qui bouleverserait les conditions de développement de tous les États 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 à 
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 contrôlant les dépenses peut changer les choses en quelques 
ann®es, d®gageant de nouvelles marges de manîuvre bien avant la fin de l'horizon de la 
trentaine d'années fixé à la présente recherche. 

La situation des finances publiques, le niveau ®lev® des d®ficits et de lôendettement sont 
porteurs de risques importants ¨ court terme pour lô®conomie fran­aise et plus g®n®ralement 
pour lôEurope. Elle constitue pour le développement du système de transport un handicap 
évident, en particulier pour le financement des infrastructures. 

Cependant, lôavenir des finances publiques ne sera pas le r®sultat dôun prolongement 
mécanique des tendances passées et sera nécessairement induit par des choix politiques 
dont les orientations d®pendront ®videmment des responsables politiques ®lus. Quôon 
sôoriente vers une r®duction drastique des d®penses publiques, ce qui se traduirait sans 
doute par un recul des infrastructures de transport, ou, au contraire, quôon d®cide de 
renforcer les moyens dôintervention publique, par exemple au travers dôun changement 
profond du syst¯me fiscal ou/et dôune croissance des recettes fiscales dues ¨ la croissance, 
les perspectives pour le transport pourraient être fondamentalement différentes. 

 

1.2.8. Infrastructures 

Une infrastructure de transport est reconnue aujourdôhui comme un ®l®ment majeur de 
d®veloppement ®conomique dôun territoire. Ce d®bat, fort lors des ann®es 1970 et 1980 au 
moment de lôextension du réseau autoroutier, est relancé depuis les années 2000 
notamment à propos des LGV et de canaux à grand gabarit (Seine Nord-Europe et Saône-
Moselle ou Saône-Rhin). 

Deux documents font référence quant à la planification des nouvelles infrastructures : le 
Livre Blanc de lôUnion Europ®enne de mars 2011, et le SNIT (Sch®ma National des 
Infrastructures de Transports) avec une derni¯re version dôavant-projet de janvier 2011. 

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

- « Optimiser le système de transport existant pour limiter la création de 
nouvelles infrastructures » : certains axes ou points demeurent engorgés (10% du 

réseau routier européen quotidiennement affecté19, 16 000 km de voies ferrées 

                                                             
19

 Livre Blanc 
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constituent des goulets dô®tranglement). Pour cela, le Livre Blanc propose un 
système de péage sur les infrastructures aux heures de pointe pour en financer de 
nouvelles à même de répondre à ces soucis. 

-  « Améliorer les performances du système de transport dans la desserte des 
territoires », pour lôEurope, cela passe aussi par une poursuite de la lib®ralisation 

des march®s et la cr®ation dôinfrastructures d®di®es au fret  

 

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

 

- « Améliorer les performances énergétiques des transports », lôEurope souhaite 
pousser les Autoroutes de la Mer, d®finir de nouvelles normes dô®mission de COĮ. 

- « R®duire lôempreinte environnementale des infrastructures et des ®quipements 
de transport » en poussant à 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 à la route avec 
4,5% des investissements pour la route sur le SNIT20 et seulement 3 projets routiers sur 30 
pour le Livre Blanc Européen. Le Livre Blanc 2011 de la Commission Européenne prévoit 
des investissements en infrastructures de lôordre de 1 500 milliards dôeuros d'ici ¨ 2030. 
LôOCDE abonde en ce sens avec des pr®visions dôinvestissements sur la route en France de 
+11,6% de stocks de 2000 à 2030 contre +120% pour le ferroviaire sur la même période. 

Lôavant projet de SNIT de janvier 2011 envisage quelques projets routiers répondant aux 
critères fixés par les conclusions du Grenelle : sécurité (4 projets), équité territoriale et 
d®senclavement (6 projets) et d®congestion (8 projets sur lôaxe Lille-Paris-Lyon-Marseille, en 
Haute-Normandie et en Lorraine). Ces projets ne sont pas liés spécifiquement à 
lôam®lioration du transport de marchandises mais ils y contribuent.  

                                                             
20

 Il est vrai que, probablement pour des raisons d'affichage politique, ce document ne prend pas en 
compte les opérations déjà actées, dont plusieurs opérations autoroutières.  
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En termes de modes alternatifs à la route, on remarque 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 Rhône-Languedoc) et l'amélioration 
des infrastructures (électrification de la rocade Nord-Est dôIle-de-France 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 à 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 Saône-Moselle et Saône-Rhin (pour lesquels le débat public devrait 
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débuter en 2011) et une prolongation du domaine fluvial à grand gabarit sur la Seine 
amont. 

- dans le mode maritime, des cr®ations dôinfrastructures importantes sur les plus 
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 plus, en appui de la politique europ®enne, les autoroutes de la mer 
se développent avec des services au départ de Nantes (lancement en 2010), de 
Rouen et sur la façade méditerranéenne. 
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Le Livre Blanc europ®en a ®dit® une carte des projets port®s par lôUnion Europ®enne. Sur 
ces projets, lôEurope pourra sôengager jusquô¨ 20% du financement des infrastructures. En 
France, les projets retenus sont tous inscrits, pour leur portion française, dans le SNIT: 

- le canal Seine Nord-Europe, 

- en ferroviaire, l'axe Allemagne-Italie via Lyon, la LGV Atlantique et la LGV dans la 
Vallée du Languedoc, l'étoile ferroviaire parisienne vers le Nord et lôEst de lôEurope et 
enfin la traversée centrale des Pyrénées. 

 

Le Livre Blanc de 2011 ne contient pas une liste de projets dôinfrastructures. Il vise ¨ fixer 
des objectifs majeurs en termes de réduction des gaz à effet de serre à l'horizon 2030 (-20% 
par rapport à la situation en 1990) et 2050 (-60%). Pour y parvenir, il prévoit une plus grande 
facilit® dôusage des transports multimodaux en cr®ant des points multimodaux et  de faciliter 
les échanges maritimes entre pays européens (« ceinture bleue » visant à réduire les 
formalit®s administratives entre ports europ®ens). Lôobjectif de recours aux modes alternatifs 
à 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 : 

- LôUnion Europ®enne vise ¨ d®velopper des projets exclusivement internationaux. 

- En France, lô£tat et les collectivit®s financent des projets dans le cadre des CPER 
(Contrat de Projets État-Région). 

- Des acteurs privés interviennent dans le cadre de partenariats Publics-Privés, qui 
semblent aujourdôhui la solution privilégiée pour construire les grandes infrastructures 
(ex : LGV Perpignan-Figueras, liaison Lyon-Turin). 

 



Cinq scénarios pour le fret et la logistique en 2040 

53 

Samarcande Etudes et Conseil 

Apr¯s plusieurs d®cennies durant lesquelles la priorit® a ®t® donn®e ¨ la route, lôEurope, 
comme la France font délibérément le choix de dynamiser les modes alternatifs à la route et 
en premier lieu le fer. Lôobjectif est ®videmment de satisfaire aux objectifs de d®veloppement 
durable. 

Dans un contexte de raréfaction des finances publiques, le défi est ambitieux, en tous cas à 
court terme, dôautant que la santé économique et financière des opérateurs ferroviaires est 
déficiente, du moins en France, et que la perspective du d®veloppement de ce mode nôest 
pas seulement fonction des infrastructures, mais de la qualit® et lôefficacit® de lôoffre de 
transport. 

Cependant, lôaccroissement des parts de march®s du fer, de la voie dôeau et du cabotage 
maritime n®cessite une am®lioration de lôefficacit® de leurs infrastructures, en particulier pour 
r®soudre les probl¯mes de saturation et dôobsolescence du r®seau ferroviaire et de non 
connexion des axes fluviaux entre eux. 

Les infrastructures sont aussi un outil de d®veloppement des territoires dont lô®conomie peut 
être dynamisée par une offre multimodale compétitive 

 

1.2.9. Territoires 

Plusieurs facteurs influencent les ®volutions des territoires, et permettent dô®laborer des 
sc®narios dô®volution des territoires. La DATAR m¯ne actuellement un exercice de 
prospective territoriale, Territoires 2040, qui est une des sources principales de ce chapitre. 

Les principales hypoth¯ses dô®volution des territoires sont les suivants : 

- la mise en place dôune politique publique volontariste et qui favorise plus ou moins le 
développement durable.  

- lôimpact plus ou moins important de la mondialisation sur les territoires. 

Lô®volution des territoires selon les typologies dôactivit® :  

Plusieurs facteurs influencent les ®volutions des territoires, et permettent dô®laborer des 

sc®narios dô®volution. La DATAR a r®cemment mené un exercice de prospective, Territoires 

2040, qui est une des sources principales de ce chapitre. Les principales variables 

dô®volution des territoires sont : 

- la mise en place dôune politique publique qui favorise le d®veloppement durable.  

- lôimpact de la mondialisation. 

Lô®volution des territoires selon les types dôactivit® :  

1. Les bassins industriels, territoires à base économique productive 

Lôindustrie est aujourdôhui marqu®e par une 

grande incertitude alors que les dynamiques 

technologiques et concurrentielles, la 

globalisation, les modifications des besoins 

incitent à penser que des transformations 

significatives sont à attendre au cours des 

décennies à venir. Ainsi, de nouveaux 

domaines industriels mettent en relation des 

secteurs, des entreprises, des fonctions 

dôentreprises (recherche et d®veloppement 

notamment) de façon inédite et font 
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émerger de nouveaux facteurs de croissance et de localisation des activités. Le déploiement 

g®ographique de lôindustrie n®cessite dô°tre repens® en termes de flux de produits et 

dôinformations : sous-traitance pyramidale, externalisation, commerce en ligne, logistique, 

etc. Les rapports de lôindustrie au territoire en sont donc boulevers®s.  

Lôactualisation critique de ces approches, int®grant le poids croissant des services et des 
facteurs immatériels (innovation, marques, design..), ainsi que celui des compétences, 
permettra dô®clairer la prospective des localisations industrielles. 

2. Les territoires à base économique résidentielle et touristique 

La redistribution des revenus et des 

capacités de consommation se diffuse 

grâce à une mobilité accrue. Le territoire 

urbain est ainsi « étiré ». 

Les territoires résidentiels diffus sont 
particulièrement dynamiques. Les 
pressions qui sôexercent sur eux inqui¯tent 
(pression foncière et immobilière, 
pressions environnementales, etc.), mais 
ne devraient pas manquer dôentra´ner de 
nouvelles mutations. 

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

Avec environ 115 habitants au km2 en 2006, la France reste un pays plutôt faiblement 
peuplé en Europe, et cette caractéristique ne devrait pas beaucoup changer ¨ lôhorizon 
2040. De larges espaces o½ la pr®sence de lôhomme est discr¯te ont une vocation de 
production de ressources agricoles et écologiques, sous leurs différentes formes et usages. 

Quôelles soient agricoles (d®diées à la 
production alimentaire), agronomiques 
(dédiées à la production de matières 
premières végétales non alimentaires) ou 
environnementales (dédiées à la protection 
et lôacc¯s aux biens essentiels 
renouvelables, comme lôeau, la biodiversit®, 
lôair, mais aussi dans un autre registre le 
silence), ces ressources présentent 
désormais un caractère hautement 
stratégiques. 

 

Les grandes tendances dô®volution des territoires en France ¨ 2040 : 

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 Rhône-Saône, prolongé par le corridor 
languedocien, qui draine les flux du Nord de l'Europe  vers la Méditerranée (Espagne et 
PACA), le corridor aquitain, de la Grande-Bretagne et du Benelux, vers Lille, Paris, Bordeaux 
et l'Espagne et lôEurocorridor du Benelux et d'Allemagne, vers l'Alsace et la Lorraine, puis le 
Val de Saône, le sillon rhodanien, le Languedoc et l'Espagne, avec des prolongements vers 
l'Italie par les Alpes du Nord et par Marseille et Nice verront leur importance se renforcer 
comme principaux axes de trafic de fret et dôimplantation logistique. 
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L'ouverture de l'Union européenne et l'approfondissement des relations avec les pays de 
l'Est ne sera pas sans conséquence sur la géographie des corridors. Deux exercices 
prospectifs ont ®t® men®s par lôUnion Europ®enne pour d®terminer lô®volution des corridors. 
On peut y constater :  

- une modification du corridor situé à l'Est de la France : les flux prennent la direction 
des pays de l'Europe centrale et orientale par Grenoble - Turin et la plaine du Pô, ou 
par Grenoble - Genève et le Piedmont suisse. C'est donc la partie Sud du corridor Est 
qui est déjà 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 A1) et l'Est (autoroute A4). 

Les gateways, lôimportance des ports : En Europe, la très forte croissance des flux de 

trafic conteneuris® en provenance dôAsie (deux fois plus ®lev®s que dans le sens Europe- 
Asie) a conduit les ports à étendre leurs capacités de réception, à augmenter la productivité 
de la manutention, ainsi quô¨ am®liorer les dessertes terrestres. Les porte-conteneurs 
peuvent désormais atteindre une capacité de plus de 18 000 unités EVP. Tous les ports 
nôont pas vocation ¨ recevoir de tels navires, dôo½ le d®veloppement du feedering, le 
regroupement du fret dans quelques ports ou hubs, lôimplantation dôarmateurs sur des 
terminaux dont ils assurent lôexploitation, lôinformatisation des proc®dures (suivi, 
dédouanement, é). Cette évolution, à analyser avec les tendances plus ancienne 
dôindustrialisation des zones portuaires et de libéralisation des échanges mondiaux, renforce 
la position g®ostrat®gique des ports, comme porte dôentr®e et de sorties (gateways) des 
marchandises et comme principal lieu de provenance ou débouché des corridors de 
transports. Cette tendance devrait se poursuivre ¨ 2040, avec ¨ titre dôexemple le 
développement des activités du port du Havre et des trafics sur les corridors Le Havre - Paris 
- Lyon.  

La compétition entre ports européens les conduit à sortir de leur cadre traditionnel 
dôintervention pour ®tendre leur hinterland et mieux en ma´triser les flux : 

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

- Prise de participation dans des sociétés contribuant au renforcement des transports 
massifiés ferroviaires, maritimes ou fluviaux : infrastructures ou services. On peut 
citer, ¨ titre dôexemple, la participation des ports de Rotterdam et Amsterdam au 
financement de la ligne ferroviaire nouvelle de la Betuwe reliant les ports néerlandais 
¨ lôAllemagne. 

Le rôle des infrastructures et des pôles logistiques : La logistique est devenue en 

quelques années un objet essentiel du développement et de lôam®nagement des territoires, 
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 à effet de 
serre g®n®r®s par le transport, de la consommation de ressources quôils impliquent (sources 
dô®nergie, espaceé) ou de lôimpact quôils ont sur lôorganisation de lôespace et lôurbanisation.  

La « plateformisation è des activit®s logistiques est une tendance dô®volution qui permet de 
satisfaire ¨ la fois lôoptimisation des activités de transport et de logistique pour les acteurs 
économiques et la maitrise du développement territorial. Cette tendance dépend fortement 
des choix ®conomiques et politiques mis en îuvre, car la plateformisation n®cessite des 
équipements et des infrastructures de transports multimodales pour desservir ces plates-
formes.  

La plateformisation ou la création de pôles logistiques est également très importante pour la 
maitrise de la logistique urbaine, ou la « logistique du dernier kilomètre ».  
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Métropolisation et étalement urbain : La tendance dô®volution des aires urbaines est 

double : ¨ la fois ph®nom¯ne de concentration et dô®talement urbain. En effet, les aires 
urbaines continuent ¨ attirer population, emploi et marchandises, qui sô®tendent de plus en 
plus au sein de lôaire urbaine, qui souvent sô®tend ®galement elle-même par adjonction de 
communes anciennement rurales. La maitrise de lô®talement urbain est cependant 
nécessaire dans des considérations de développement durable. Le phénomène de 
métropolisation dans un contexte de forte mondialisation, incite au renforcement des 
métropoles les plus importantes, à rayonnement mondial, les « villes monde ». En France, 
seul Paris peut prétendre à ce titre et les projets du Grand Paris visent à renforcer le statut 
de la région capitale. Pour le reste, Lyon, voire Marseille, Lille Toulouse, Bordeaux, Nantes 
ou Strasbourg visent à devenir des métropoles de stature européenne. 

Les grandes tendances du développement économique et démographique par 
grandes régions et les spécialisations : La littoralisation et lôimplantation des activit®s 

économiques près des plateformes portuaires est une tendance importante dô®volution des 
territoires. Ainsi, lôarc Nord-Ouest (Pays de la Loire, Bretagne, Basse et Haute Normandie, 
Picardie, Nord Pas de Calais) pourrait être de plus en plus attractif pour les activités 
industrielles, de même que le corridor-rhodano-méditerranéen. En revanche, les région de 
lôOuest, du Sud-Ouest et du Sud devraient être les plus attractives démographiquement et 
pour les activités résidentielles. 

Clusters et pôles de compétitivité : La tendance actuelle de développement des activités 
économiques en clusters ou pôles de compétitivité, c'est-à-dire le regroupement dôactivit®s 
économiques ayant des synergies soit verticales (cluster par filières), soit horizontales 
(cluster par fonction dôentreprises, par exemple regroupement dôactivit®s de recherche et 
d®veloppement) impacte lô®volution des territoires.  

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

Le territoire national et le territoire européen vont connaître de profondes évolutions qui 

seront largement fonction des choix économiques et politiques qui seront faits ces 
prochaines années. Lô®conomie des territoires sera conditionn®e par leur int®gration dans 
lô®conomie des ®changes, que ce soit au niveau local ou r®gional (clusters, SPL, p¹les de 

compétitivité), national, européen ou mondial. Leur compétitivité dépendra de la qualité de 
leur connexion avec lôext®rieur proche ou lointain. 

Dans ce cadre, les portes dôentr®e (gateways), les corridors, les nîuds logistiques et les 

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

 

1.2.10. La logistique et le transport de fret 

Face aux d®fis du d®veloppement durable et de lôaugmentation in®vitable du prix des 
énergies fossiles, les organisations logistiques doivent évoluer vers plus de soutenabilité. 
Une organisation durable du système 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 
optique de réduction des volumes d'échanges (un des thèmes de recherche du 
PREDIT). Un des principaux leviers pour optimiser les chaines logistiques est la 
mutualisation inter et intra entreprises.  
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Il nôexiste cependant pas de solution unique à la question du développement durable du 

secteur des transports-logistique, toutes les pistes (report modal, progrès technologiques, 

mutualisation logistiqueé) sont ¨ explorer. Le mode routier restera toutefois prépondérant, la 

performance environnementale du mode routier est donc un enjeu majeur des évolutions des 

organisations logistiques.  

¶ Mutualisation logistique 

Les impacts de la mutualisation sont importants et les économies qui en résultent profitent 

aux diff®rents partenaires. La mutualisation des flux est une des pistes dôavenir de la supply 

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. 

Lôint®r°t premier de la mutualisation logistique est dôordre ®conomique, du fait quôelle r®duit 
les coûts logistiques et partage les charges. La rentabilité économique de la mutualisation 
provient ®galement du fait quôelle permet un remplissage optimal des véhicules. Le tableau 
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 être 
optimisé, notamment grâce à la mutualisation.  

Données par produits de distances parcourues par produits 

 
Source : Recherche PREDIT - Beauvais Consultants, 2006 pour lôADEME  

Aujourdôhui, certaines entreprises europ®ennes ont d®j¨ entam® un processus de 
mutualisation logistique :  

- Parmi les précurseurs, Colgate, Henkel et Reckitt-Benckiser livrent leurs clients avec 
les mêmes camions : en mutualisant les camions, les industriels ont augmenté le taux 
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de remplissage des v®hicules qui atteint aujourdôhui 75 % ¨ 80 % en moyenne. Ils ont 
également réduit de 20 % le nombre de véhicules nécessaires, ainsi que le 
kilométrage parcouru. 

- Les grands distributeurs, ¨ lôinstar de Carrefour, développent des stratégies pour 
mutualiser lôapprovisionnement de leurs magasins en proposant ¨ leurs fournisseurs 
de se regrouper à une échelle régionale et de livrer non plus les plates-formes des 
distributeurs, mais un entrepôt commun géré par un prestataire, à 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). 

- Apr¯s sô°tre d®couverts des clients communs, le Japonais Bridgestone et lôAllemand 
Continental partagent un bâtiment de 42 000 m² à 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 à moitié, un seul circule à plein, 

explique Philippe Godin, responsable de lôex®cution des commandes pour la r®gion 
Centre chez Bridgestone Europe. Surtout, nous avons amélioré notre service aux 
clients, car nous sécurisons la logistique et limitons les retards de livraison. »21 

- La mutualisation va progressivement être mise en place par les PME-PMI. Côest par 
exemple le cas de chargeurs de la pointe de Bretagne qui ont pris lôinitiative, sous 

lôimpulsion de lôentreprise de conserverie H®naff, dôune mutualisation logistique afin 
dô®viter un d®veloppement inconsid®r® de leurs co¾ts. En effet, lô®loignement 
g®ographique des entreprises situ®es ¨ lôOuest de la Cornouaille devenant un 
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 ¨ sô®largir ¨ dôautres acteurs locaux (produits secs ou frais). 

La mutualisation permet ainsi dôoptimiser les organisations logistiques des entreprises 
coopératrices et ainsi de réaliser des économies à la fois en termes économiques et 
dô®missions de gaz ¨ effet de serre. Ainsi, une simulation effectu®e par lôADEME compare 
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.  

 
Source : http://www.mlogistique.com/uploads/media/Presentation_Marc_COTTIGNIES_-_ADEME.pdf 

                                                             
21

  Source : www.actu-cci.com  

http://www.mlogistique.com/uploads/media/Presentation_Marc_COTTIGNIES_-_ADEME.pdf
http://www.actu-cci.com/
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¶ La logistique urbaine  

La logistique urbaine est un domaine important dô®volution des organisations logistiques. Le 
champ de la logistique urbaine est complexe car il englobe des composantes multiples, 
diverses et interd®pendantes : habitat, activit® ®conomique, gestion urbaine, transportsé 
Les enjeux intègrent des problématiques de sécurité, de partage de la voirie, de congestion, 
de bruit ou de pollution.  

Lôobjectif principal dô®volution de la logistique urbaine est de limiter les nuisances li®es au 
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 sôengageant donc dans des r®flexions sur lôadaptation de 
leur schéma logistique aux nouvelles contraintes environnementales. Lorsque cela est 
possible, la mutualisation des flux et la rationalisation des moyens peuvent être réalisées à 
lôaide du transport ferroviaire ou fluvial pour les flux provenant de lôext®rieur de la ville et ¨ 
destination dôun espace logistique urbain. 

La distribution vers le destinataire final serait systématiquement assurée avec des véhicules 
propres. Lôentrep¹t logistique serait vertueux sur le plan ®nerg®tique, voire ¨ ®nergie 
positive, le surplus étant utilisé par les véhicules propres. Les actions concernent les 
véhicules, mais également les matériels de manutention. Les deuxième et troisième 
générations de biocarburants pourraient réduire la consommation de gazole fossile pour 
lôexploitation dôun parc de v®hicules utilitaires ¨ moteur diesel. Cette tendance devrait 
demeurer encore assez importante en comparaison du développement du parc électrique. 
Parallèlement, les véhicules utilitaires GNV (gaz naturel véhicules) affectés à la logistique 
urbaine pourraient être alimentés, pour une part non négligeable, par du biocarburant issu du 
traitement des déchets fermentés permettant de réduire les émissions de méthane. 

La logistique urbaine ne peut sôexercer sans plates-formes logistiques urbaines. La 
restauration du foncier logistique en cîur de ville constitue dès lors une variable stratégique. 
Elle n®cessite lôidentification de r®servations fonci¯res assurant la disponibilit® dôespaces 
suffisants à des prix accessibles et le soutien à 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 conçus en 
respectant des normes de haute qualité environnementale. La maitrise du foncier peut donc 
devenir le levier de la réintroduction de la logistique dans la ville. Lôutilisation des dispositions 
du droit de lôurbanisme, notamment le droit de pr®emption, pourrait faciliter le maintien de 
commerces de proximit® et, parall¯lement, faciliter la livraison et lôenl¯vement des 
marchandises. Des espaces délaissés situés à proximité ou sur les emprises ferroviaires ou 
fluviales peuvent également satisfaire les besoins de la logistique urbaine. Les pôles 
dô®changes de transports de personnes comme les gares ferroviaires ou routi¯res ont 
®galement vocation ¨ devenir dôimportants pôles commerciaux et donc des générateurs de 
trafics importants pour la logistique urbaine, tant pour les flux entrants que sortants. 

¶ Lô®volution des capacités de transport 

LôEMS (European Modular System), en lôoccurrence le super-poids lourd de grandes 
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 
lourds que les camions traditionnels. Ils se composent dôunit®s de chargement standards 
combinées (tracteurs, semi-remorque, remorque, camion, dolly). Une multitude de 
combinaisons existe.  

La particularit® dôun tel attelage r®side dans sa taille : contrairement au poids lourd classique 
limité en France à 18,75 m de long et dôun poids de 40 tonnes, un camion de grande 
longueur peut mesurer jusquô¨ 25,25 m et pr®senter plus dôune articulation. Lôensemble peut 
d®passer les 40 tonnes ¨ condition dôaugmenter le nombre dôessieux : 48 tonnes pour 7 
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 ISO.  

 

Source : www.ems_france.org 

La situation européenne des méga-camions est particulièrement contrastée : le refus est 
cat®gorique dans certains pays (Luxembourg, Gr¯ce), tandis que dôautres ont quasiment 
généralisé leur usage (Finlande, Suède), en passant pour certains pays par des étapes 
intermédiaires (études, essais, r®flexionsé) et des exp®rimentations (Danemark et Pays-
Bas). La situation est également contrastée dans les pays acceptant les EMS, avec des 
crit¯res dôacceptation qui diff¯rent dôun pays ¨ lôautre. Il nôy a donc pas unanimit® en Europe 
sur les conditions de circulation, ni sur les conditions dô®quipement de ces v®hicules. 

Le bilan environnemental de lôutilisation de lôEMS a ®t® ®tudi® au Pays Bas. Le tableau ci-
dessous présente les avantages des EMS par rapport aux camions traditionnels, dans le cas 
dôun transport de 10 000 palettes sur une distance de 170 km. . Les résultats des scénarii 3 
et 4 (mise en place dôun EMS) par rapport aux sc®narii 1 et 2, en termes dô®missions de gaz 
à effet de serre, sont significatifs.  

 

 Scénario 1  Scénario 2 Scénario 3  Scénario 4 

Type de véhicule Tracteur / Semi remorque Tracteur / Semi remorque Ecocombi Ecocombi 

Type de moteur Standard Standard EEV EEV 

Nombre de pallettes 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 

 

 

http://www.ems_france.org/
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 à effet de serre 

Lôindustrie forestière est confrontée à un défi majeur, celui de réduire ses émissions de gaz à 
effet de serre. Le projet «One More Pile», dans lequel est engagé Volvo Trucks depuis 
janvier 2009, vise ¨ d®montrer quôil serait possible de r®duire de 20% les ®missions de CO2 
de l'industrie forestière liées au transport du bois.  

Actuellement dans lôUnion europ®enne, la longueur des grumiers est limit®e ¨ 18,75 m (à 
lôexception de la Su¯de et de la Finlande o½ les camions de transport de bois peuvent 
mesurer jusquô¨ 24 m de long). Le poids 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 
incorporés aux moyeux avant afin dôam®liorer la motricit® et le comportement routier sur les 
routes forestières. 

Ce projet, r®alis® conjointement avec Skogforsk (lôInstitut su®dois de recherche sur la 
foresterie), Trafikverket (agence su®doise des Transports), lôassociation suédoise des 
transporteurs routiers et Volvo Trucks, sôinscrit dans une strat®gie globale de r®duire les 
niveaux dô®missions et de r®duction de la d®pendance aux carburants fossiles. Les 
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-
kilomètre. 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 la route ainsi quôune meilleure rentabilit®. En termes de tenue de route, 
de stabilité et de performances de freinage, ils ne diffèrent en rien des grumiers actuels. 

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 réunies au sein de lôUnion des transports publics et le 

Cercle de lôoptimodalit®, sur des trains circulant à une vitesse comprise entre 100 et 120 
km/h et pouvant atteindre jusquô¨ 1 200 m de longueur. Il sôagit soit de trains lourds, formés 
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 les lignes du r®seau reliant les terminaux concern®s et pouvant atteindre juquô¨ 1 500 m. 

Ces trains de marchandises plus longs et plus lourds, donc plus productifs, sont au 
programme de lôEngagement national pour le fret ferroviaire pr®sent® par le gouvernement 
en septembre 2009. 

Enfin, les transports maritimes intercontinentaux par conteneurs 20ô et 40ô ISO 
interopérables et empilables ne permettent pas de transporter de manière optimale : la 
largeur de ces conteneurs ne permet pas un chargement optimal de palettes sur deux 
rang®es. Le conteneur de 45ôPW, qui ¨ lôinstar du conteneur ISO est interopérable, permet le 
chargement optimis® des palettes Europe et 100x120cm. Le conteneur de 45ô, de par sa 
structure, se manutentionne avec les mêmes engins de manutention (portiques portuaires, 
« preaders », « reach stackers è) quôun conteneur de 40ô. Il est utilis® notamment pour les 
services maritimes de courte distance (Short-sea)  

Sôil ®tait utilis® en transport intercontinental (Deep sea), il permettrait dô®viter un grand 
nombre de transport ¨ vide, dôo½ moins de camions sur les routes, moins de consommation 
de gazole et moins dô®missions de COĮ, tout en g®n®rant des r®ductions de co¾ts pour les 
entreprises et en fin de chaîne, pour les consommateurs européens.  

http://www.volvotrucks.com/
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Une étude menée actuellement par le PREDIT analyse les conditions du développement du 
conteneur 45ôPW en France, il sôagit du Projet UTILE port® par VNF : Conteneur 45ôPW pour 
une logistique européenne.  

¶ Les avancées en matière de recherche sur le fret ferroviaire 

Contrairement aux voyageurs avec le TGV, le fret ferroviaire nôa pas donné lieu ces 
derni¯res d®cennies ¨ des ®volutions importantes, tant en mati¯re organisationnelle, quôen 
mati¯re de technologie et la r®alit® de lô®volution de cette activit®, en tous cas en France est 
plus marquée par un déclin absolu, que par un renouvellement du concept ou des outils. Le 
plus significatif est lôabandon par la SNCF du syst¯me de lotissement de wagons isol®s 
passant par des triages, et partiellement remplacé par un système permettant de grouper 
des lots de wagons sur des relations de point à point (le multi-lots/multi-clients). 

Le fret ferroviaire donne cependant lieu à un nombre relativement important de travaux de 
recherche, qui ont le plus souvent une finalité pratique, se traduisant soit par des projets 
relatifs à 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 intermodales et modalit®s dôorganisation (R-shift-R, Innofret), 
lôam®lioration de la qualit® (Booz & Allen, Terra Nova). 

Si les problématiques de compétitivité ont été abordées au travers de modèles 
essentiellement relatifs ¨ lôoffre (P. Salini), la recherche sur la dimension technico-
économique du fret ferroviaire est relativement peu abondante, en particulier en ce qui 
concerne les relations entre lôoffre et la demande.  

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-lines, de ce quelles sont ou pourraient °tre en France et ¨ lô®tranger, et plus 
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 un certain nombre de d®sengagements de lôop®rateur historique, mais ne 
constitue pas un nouveau syst¯me dôoffre. 

Au-delà, il semble que les graves difficultés auxquelles est confronté le fret ferroviaire ne 
soient pas dues à des causes isolées, quôelles soient techniques, commerciales, 
économiques ou organisationnelles, mais à un ensemble de causes qui interfèrent entre 
elles. La question du fret ferroviaire, et en particulier celle du fret, diffus est une question 
systémique, qui engage dôabord les d®cideurs publics nationaux (europ®ens ?) dans la 
mesure où la logique nationale est encore forte en matière ferroviaire. La question posée est 
celle de la faisabilit® dôune refondation compl¯te du syst¯me de fret ferroviaire, qui, jusquô¨ 
maintenant reposait sur une technologie vieille de plus de 150 ans (le triage de wagons) et 
de la mise en îuvre non seulement de technologies de rupture, mais aussi dôun mod¯le 
organisationnel nouveau qui se fonde sur une meilleur réponse à la demande et une 
meilleure intégration dans les supply chains. Il apparait clairement quôune activit® syst®mique 
aussi importante que le transport ferroviaire, n®cessitant un niveau ®lev® dôinvestissement, 
pourra difficilement °tre refond®e en dehors dôun fort engagement de la sphère publique, 
dôautant que la situation ®conomique et financière des opérateurs et en particulier le plus 
important dôentre eux (la SNCF) est particuli¯rement d®grad®e et ne leur permet pas de se 
lancer dans une telle démarche. 

 

 



Cinq scénarios pour le fret et la logistique en 2040 

63 

Samarcande Etudes et Conseil 

Lôoptimisation logistique est un objectif majeur pour les entreprises qui cherchent à réduire 
leurs coûts et donc leurs stocks et à améliorer leur fiabilité, en améliorant la disponibilité des 
produits. Côest aussi un objectif majeur pour la soci®t®, qui cherche ¨ r®duire lô®mission de 
GES en réduisant le recours au transport et les circulations de véhicules. 

Pour ce faire, parmi de nombreuses évolutions attendues, deux pistes donnent lieu à des 
évolutions importantes : lôam®lioration des contenants, qui permettent une augmentation de 
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 déjà engagées, ce sont les 
évolutions organisationnelles, en particulier celles qui sont liées à une meilleure organisation 
et valorisation des ressources humaines, qui restent un enjeu majeur mais plus incertain 
pour la logistique du futur. 

 

1.2.11. Technologies de transport 

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

- la réduction des nuisances et des consommations induites par lôusage de v®hicules ¨ 
moteur, 

- lôusage des nouvelles technologies appliqu®es au transport de marchandises (RFID 
avec étiquettes « passives ou actives », géolocalisation des véhicules par satellite, 
etc.). 

Des innovations importantes lors des dernières décennies ont permis aux véhicules routiers 
de transports de marchandises de voir leurs émissions de CO2 et leur consommation 
dô®nergies fossiles se r®duire consid®rablement.  

Les normes Euro pour le transport routier de marchandises ont permis de légiférer en 
matière de pollution locale des moteurs diesel. En 20 ans, de 1988 lors de la mise en place 
dôEuro 0 ¨ 2008 avec Euro V, les ®missions de CO ont diminué de 86,6%. La prochaine 
norme Euro VI doit être mise en place en 2013. 

 

Source : 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 : 

http://www.transports-marchandises-en-ville.org/article.php3?id_article=21
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Le « downsizing » des véhicules à moteur thermique consiste en une réduction de la 
cylindr®e du moteur tout en conservant ses performances en plus dôune r®duction de la 
masse du v®hicule par lôusage de nouveaux mat®riaux (plastique, aluminiumé) ; 

Lôutilisation plus pouss®e du GNV (gaz naturel pour v®hicules) qui permet rejeter moins de 
CO2, mais cette énergie demeure une énergie fossile comme le pétrole. Des applications 
existent, déjà visibles pour le transport routier et pourraient apparaître pour le transport 
maritime short-sea. 

Les v®hicules ®lectriques purs qui souffrent aujourdôhui d'une dur®e dôexploitation r®duite ; 
les véhicules actuels n'ont encore que des autonomies moyennes de lôordre de 100 km pour 
un PTAC de 5,5 tonnes. Ces v®hicules sont aujourdôhui utilis®s pour de la distribution 
urbaine. 

Les véhicules hybrides permettant un relais entre énergie électrique et fossile, lô®nergie 
®lectrique pouvant provenir dôune charge ext®rieure via des bornes dôalimentation adaptées, 
mais aussi du stockage dô®nergies ç perdues è issues de lôutilisation m°me du v®hicule 
(énergie cin®tique du freinage,é). 

La pile ¨ combustible utilisant de lôhydrog¯ne. Cette ®nergie pose notamment des probl¯mes 
de stockage à bord des véhicules. De plus il semble que cette technologie ne soit pas 
disponible à grande échelle avant plusieurs décennies, c'est-à-dire au-del¨ de lô®ch®ance de 
cette recherche. 

Les biocarburants de deux types: le biodiesel, fabriqué à partir de ressources oléagineuses 
(colza, tournesol) et le bioéthanol, fabriqué à partir de ressources protéagineuses (blé, maïs, 
betteraves). A horizon 2020, des biocarburants de seconde génération reposant sur la 
valorisation de ressources non-alimentaires devraient apparaître. Il sôagit de ressources non 
valorisées énergétiquement (ex. paille, résidus agricoles) ou de nouvelles ressources 
comme les plantations cellulosiques d®di®es. Lôobjectif pour la France serait dôatteindre 10 % 
dôincorporation ¨ horizon 2015-202022. Cependant, ce type dô®nergie ne devrait pas changer 
le co¾t de lô®nergie dans le transport de marchandises, mais r®duire les ®missions de GES 
l23.  

 

Source : www.world.honda.com 

Lôusage des technologies de g®olocalisation (GPS, Global Positioning System) et de RFID 
(Radio Frequency IDentification, radio-identification) ont permis d'importants changements 

                                                             
22

 Source : Boston Consulting Group, 2008, Développer les éco-industries en France, Ministère de 
lôEconomie, de lôIndustrie et de lôEmploi 
23

 Académie des Technologies, 2009, Le transport de marchandises 














































































































































































































