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Plan de la présentation!

I.  La « fringale » de mobilité aspects 
macro et microéconomiques!

II.  Une mobilité de plus en plus sous 
contraintes!

!



Première partie 

La « fringale » de mobilité 
aspects macro et 

microéconomiques!
 



Mobilité globale  
(data points : 1960-1990 ; curves : 1960-2050) 
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GDP / cap, US$ (1985) Source : Schafer and Victor (2000) :  
economic growth rates based on IP CC IS9 2a/e scenario 



Les deux composantes 
de la MOBILITE 

ACTIVITES 

Transport 



MOBILITE 

ACTIVITES à destination 
et pendant le transport 

Coût du Transport 



ACTIVITES à destination 
   et pendant le transport 

Coût  monétaire + Coût  temporel + autres 

Temps 
de parcours 

 Temps de  
+   rupture de 

 charge + collecte 
            information 

Distance 
Vitesse 



Temps 

Espace 
La dilatation de notre espace-temps: 
Exemple de la vie quotidienne  



Les BTT en France 



 L’indicateur clé: l’élasticité vitesse/PIB 



Budget Temps 

Revenu 

Distance 

Valeur 
du 
temps 

Vitesse route 

Avion 
Voiture 

Marche 

Vitesse 
Avion 

La dilatation de notre espace-temps: la longue distance  
 



La croissance du revenu par unité 
de temps disponible 

•  La mobilité au cœur de 
l’intensification des 
programmes 
d’activités 

•  Le temps devient la 
ressource la plus rare 
(S. Linder) 

•  La vitesse fait « gagner 
du temps »et 
consommer de 
l’espace 

1900 2000 

PIB 
/tête 

Durée 
de vie 

PIB/tête 
x 10 

Durée de vie 
x 1,3 



Mobilité globale : une élasticité 
(data points : 1960-2000)    vitesse/PIB proche de 1?  
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GDP / cap, US$ (2000) 
Source : Schafer and Victor (2000) :  

economic growth rates based on IP CC IS9 2a/e scenario 



Peut-on estimer l’élasticité vitesse/PIB ?  
 

14 694/13 250 = + 10,1% 
PIB 93-2007 = + 23% 
Élasticité = 0,44 



Transport de marchandises et 
PIB: l’autre couplage 

Source: EUROSTAT 



Le rôle clé de la vitesse  
pour le fret aussi 

•  L ’usager tient 
compte du temps 
de transport et 
donc de la vitesse 

•  Selon la valeur du 
temps, la vitesse 
est plus ou moins 
importante 

•  Le coût généralisé 
= coût monétaire + 
coût temporel 

Valeur du temps 

Valeur du temps Eff. 

CG 
Route XIX° 

Train XIX 



Coût unitaire de production  

Valeur ajoutée par tonne 

Taille du marché Valeur du 
temps 



Laboratoire d'Economie des Transports     

Source: France, SESP, 2009 
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Deuxième partie 

Une mobilité (urbaine 
et longue distance) de 

plus en plus sous 
contraintes!

 



Les profils urbains (1) 
Nb of cars per 

 100 inhabitants 

3941,43

2584,29

8756,78

3157,77

2381,40

3369,89

Profil Extensif
Profil Intensif

Population 
(milliers)

Surface
(x100 ha)

PIB urbain par pers. 
(x10 dollars US)



Les profils urbains (2) 



  Les profils urbains (3) 

5,90

92,88

56,98

27,59

65,38

38,75

Profil Extensif
Profil Intensif

Part modale des 
Transports Publics 

Motorisation
(veh./ 100 pers.)

Part modale de 
l'automobile (%)



Exemple du bilan LOTI des trams T1/T2 
 



Exemple du bilan LOTI des trams T1/T2 
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Nombre de logements autorisés et densité de population 
par commune en 1991 

Sources : SITADEL, INSEE 



Nombre de logements autorisés et densité de population 
par commune en 2007 

Sources : SITADEL, INSEE 
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Consommation d’énergie (Mtep) et émissions de CO2 (GT)  
dans le secteur des transports (source GIEC) 
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Evolution sectorielle des émissions de CO2 
en France (M de tonnes) 

Slide générique sur 2050 











Pégase : le scénario tendanciel 

Gpkm AIR 
Gpkm TGV 
Gpkm TC 
Gpkm VP 

Trafics passagers 2050 Gpkm 

+ 42% de trafic 
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+ 42% de trafic + 35% de trafic + 13% de trafic 

Trafics passagers 2050 Gpkm 
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Les trafics passagers d’un scénario à l’autre 



Emissions CO2 des trafics passagers 

Voyageurs FER 

Voyageurs VP 

Voyageurs TC 
Voyageurs AIR 

F4 en 2050  (ref.2000) 
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Fret ferroviaire dans Chronos +2,2%/an ! 
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Les trafics fret 
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Transport Minister: 
« Toward 100 Gtkm! » 
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Emissions CO2 : passagers et fret 

CO2 Voyageurs 

CO2 Marchandises 

F4 en 2050  (ref.2000) 
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Emissions CO2 directes et indirectes  
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Perspectives (urbain) 

•  La ville entre encouragement et réduction de la 
mobilité 

•  Les perspectives de hausse des coûts de la 
mobilité (prix et temps) nous invitent à penser à 
la résilience des pratiques de mobilité 

•  D’où des orientations nouvelles des politiques 
publiques privilégiant un usage raisonné de 
l’espace 

•  Et indiquant quels types de mobilité et 
d’accessibilité seront découragés. 



Perspectives (longues distances) 

•  Quelle substituabilité entre TGV et 
transport aérien? 

•  Quelle substituabilité entre transport 
ferroviaire et transport routier de fret? 

•  Quel impact sur la mobilité fret d’une 
préférence pour la proximité ? 

•  Quelle substituabilité entre mobilité locale 
et mobilité grande distance?  



Perspectives (longues distances) 
•  Vers une sanctuarisation du transport 

aérien? Sous quelles contraintes? 
•  Le tout TGV a des limites (du modèle 

français au modèle allemand…) 
•  La préférence pour le local ne réduit pas le 

rôle du global 
•  L’automobile fait de la résistance pour la 

mobilité locale et régionale d’où la 
question clé des émissions unitaires des 
véhicules  



Structure modale du trafic passagers 
Urbain en 2050 
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Une mobilité “cylindrée” 

D’après Parkes et Thrift (1980) 

  

Les modes de transport 

Tij 

Nos usages de l’espace-temps 

Cij 
Les choix de localisation 





Cherchez l’erreur ! 



Frugalité choisie ou frugalité forcée ? 

U.P./heure 

U.C./heure 
1 

1,28 

1,66 

1,28 1,66 

TP = TC = 8h 

TP = 9h 

TP = 10h 

T.P. = 7h T.P. = 6h 



1 

TP = TC = 8h 

1,66 

1,28 

1,28 1,66 

0,77 

0,6 

0,77 0,6 0 2 

0 

2 

T = 9h, L = 7h 

T = 10h, L = 6h 

T = 11h, L = 6h 

T = 5h, L = 11h 
T = 10h, L = 6h 

T = 7h, L = 9h 


