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«Ilne peut pas y avoir
un seul mode de transport
qui remplace la voiture »

Pour diminuer le poids de la voiture, les pouvoirs publics doivent combiner vélo,
covoiturage, véhicule électrique et sobriété, souligne le chercheur Aurélien Bigo,
interrogé dans le podcast du « Monde » consacré au défi climatique

ENTRETIEN

n France, le secteur des trans-
ports est celui qui contribue le
plus au changement climatique,
ilcompte pour 31 % de nos émis-
sions. Et Cest la voiture indivi-

92 % dans les zones rurales. Si on regardeen
part des trajets qui sont réalisés en voiture,
on est autour des 40 % en ville - la marche
représente une grande partie des déplace-
ments, le vélo peut en représenter une par-
tie aussi, et puis les transports en commun.
Dans les zones rurales, 80 % des déplace-
ments sont faits en voiture.

T a

duelle qui pése le plus lourd,
puisqu'elle é 6 émissions de
la France. 'Union européenne a pris I'enga-
gement de mettre fin a la vente de véhicules
thermiques en 2035, en favorisant les véhi-
cules électriques. Mais ce basculement d'une
technologie a une autre ne sera pas suffisant
pour réduire nos émissions, soulignent de
nombreux experts. Comment diminuer la
place de la voiture ? Existe-t-il des solutions
concretes de politiques publiques quiy sont
parvenues? Vers quel autre type de véhicules
peut-on se tourner pour assurer nos dépla-
cements en contribuant le moins possible
au réchauffement climatique?

Le chercheur spécialiste de la décarbona-
tion des transports Aurélien Bigo apporte
des réponses dans cet épisode du podcast
«Chaleur humaine», diffusé a partir du
9 mai sur le site du Monde.

Pourquoi la voiture pése-t-elle
autant dans nos émissions de gaz
a effet de serre?

Parce qu'aujourdhui la voiture est trés dé-
pendante du pétrole et que braler du pétrole,
c'est beaucoup d'émissions de CO,. La voi-
ture est absolument dominante dans les
mobilités et cette dépendance, sur des dis-
tances qui se sont allongées, explique que ce
sont des gros montants d'émissions de CO,.

La France s’est construite ces cinquante
derniéres années autour de 'usage
de la voiture, avec des lieux d’habitation
éloignés des emplois ou des écoles,
des commerces. La voiture devient
pour beaucoup obligatoire...
Laménagement du territoire a été congu
par la voiture et pourla voiture. Elle a permis
d’avoir cet étalement urbain, la dispersion
de I'habitat en particulier. Une fois qu'on a
cet aménagement du territoire, on est dé-
pendant a la voiture, il n'y a que la voiture
qui permet de faire des distances relative-
ment longues, que la marche ou le vélo peu-
vent plus difficilement faire. Et cette disper-
sion rend les transports en commun peu
adaptés. Quand il y a une forte densité de po-
pulation, par exemple dans les plus grandes
villes, c'est assezefficace de mettre des trans-
ports en commun en place parcequ'il y ades
flux de déplacements importants. Mais
quand ondisperse beaucoup, cadevient plus
difficile voire impossible a certains endroits
d’avoir des transports en commun efficaces.

Iy a forcément une différence
entre des usages en ville et en milieu
rural, par exemple. Quelle est la division
entre les usages de la voiture en France?
La voiture représente environ deux tiers
de nos mobilités. C’est le mode tres domi-
nant dans toutes les catégories de popula-
tion, dans tous les types de milieux, de terri-
toires ~ mais il y a des endroits ou la dépen-
dance a la voiture est plus importante. Sion
regarde le taux de motorisation, le pourcen-
tage de ménages qui ont une voiture, il est
d’un peu plus de 80 % en moyenne natio-
nale, autour de 60 % dans les villes et de

Mais b: p de trajets di
ne sont pas nécessairement trés longs,

et ils sont quand méme réalisés,

pour l'essentiel, en voiture...

Oui, une grande partie des trajets sont rela-
tivement courts. 55 % des trajets - tous dé-
placements confondus - font moins de 5 ki-
lomeétres, donc un peu plus de la moitié des
trajets sont faisables a vélo. Mais il faut
compter les «boucles de déplacements» (le
fait d'aller au travail, puis au supermarché),
ce qui va faire plusieurs petits trajets de
moins de skilomeétres, lors d’'une boucle de
déplacements qui est plus longue. Mais cela
montre qu'une grande part des trajets peut
étre remplacée par le vélo, qui, aujourd’hui,
estassez peu développé.

Mais pour autant ce qui émet le plus
de CO,, ce sont les longs trajets,
quand on traverse la France en prenant
Y et en roulant rapid

C'est exactement cela. Les trajets de plus
longue distance représentent environ 1,2 %
des trajets qui sont a plus de 8o kilomeétres
du domicile, donc c'est vraiment une trés
faible part des trajets. En revanche, en pour-
centage des kilometres parcourus sur l'en-
semble de nos distances, on va étre plutot
autour de 40 % de nos distances. Donc, sur
ce type de trajet, ¢a va étre notamment le
train qu'il va falloir développer en altema-
tive a la voiture et a I'avion. Développer le
car, le covoiturage, l'auto-partage, aussi,
pour avoir d'autres usages de la voiture et
permettre au quotidien de s'en passer, tout
eny ayant ponctuellement recours pour des
trajets longue distance.

Ces derniéres années, les voitures
ont beaucoup gagné en efficacité
énergétique, mais cela ne s'est pas
traduit par une baisse des émissions
de gaza effet de serre, pourquoi?

C'est ce qu'on appelle «I'effet rebond ». Glo-
balement, on a eu des voitures plus efficaces
mais qui sont devenues de moins en moins
remplies et de plus en plus utilisées, ce qui si-
gnifie qu'une part plus importante des tra-
jets a été faite en voiture. Enfin, l'autre
conséquence, c'est que les distances se sont
é é llongé r cette diffusion a
grande échelle de la voiture.

En ville, on voit bien comment limiter
la place de la voiture, mais dans

des zones rurales ou périurbaines,
que peut-on faire ?

1 faut combiner les leviers. La voiture a pris
une telle place qu'il ne peut pas y avoir un
seul mode de transport qui la remplace. Il
faut réussir a voir quelles sont les alternati-
ves en fonction des trajets. Quand on est sur
des trajets courts, la marche est vraiment le
mode a privilégier, le plus pertinent. Dés
quonest surdes distances plus importantes,
le vélo peut permettre d'avoir une mobilité
active qui est bonne pour la santé, trés peu
impactante d'un point de vue environne-
mental. Sur certains axes, notamment pour

«55%
DES TRAJETS
FONT MOINS
DE 5KILOMETRES,

DONC UN PEU PLUS

DE LA MOITIE
DES TRAJETS SONT
FAISABLES A VELO»

le périurbain, cela peut étre intéressant de
développer des transports en commun, par
exemple des lignes de cars express pour
connecter le périurbainavecle centre des vil-
les. Cela peut étre aussi des lignes de covoitu-
rage, pour remplacer les trajets sur lesquels
les gens sont seuls en voiture. C'est un levier
important, avec un avantage financier pour
les usagers.

Mais, pour beaucoup de gens, changer
demode de déplacement, c’est un effort
trés important, voire un changement
demode de vie. Comment répondre
a celles et ceux qui voient d’abord tous
ces discours comment une perte
de temps, de confort, voire de sécurité?
C'est vrai qu'il faut d'abord que I'offre soit
adaptée, et efficace. Aujourd'hui, si on prend
laquestion du covoiturage, ily aassezpeu de
territoires dans lesquels il y a une offre vrai-
ment abondante, ce qui peut faire en sorte
que cela devient un choix facile d’utiliser le
covoiturage. C'est aussi le cas pour les trans-
ports en commun; demander a des person-
nes en zone rurale de prendre les transports
encommuns'iln'y en a pas, c’est une injonc-
tion qui va donner lieu a beaucoup de frus-
trations, voire plus encore! Parce qu'il est
impossible d'y répondre s'il n'y a pas d’alter-
native disponible. C'est la méme chose pour
le vélo, il y a tout un potentiel dans les zones
périurbaines, méme dans les zones rurales,
mais aujourd’hui la pratique du vélo y est
souvent trés dangereuse parce qu'il n'y apas
d'infrastructures sécurisées. Ce qui montre
bien qu'il faut développer ces alternatives
pour qu'al'avenir ce soit des choix possibles,
faisables et faciles.

Existe-t-il des territoires
qui ont réussi a développer
des alternatives a la voiture?

Oui. Aux Pays-Bas, par exemple, le vélo est
développé partout, y compris dans les zones
rurales, avec des infrastructures sécurisées,
unusage par toutes les catégories de popula-
tion, tous les ages. La pratique du vélo y est
aujourd’hui dix fois plus importante qu'en
France, ce qui montre les marges de progres-
sion possibles !

Est-ce qu'il n'y a pas un risque que ces
politiques qui visent a réduire la place
dela voiture soient trés inégalitaires ?
Sionrenchéritle coitdelavoiture, en effet,
cela vaaffecter les personnes les moins fortu-
nées. Mais si on propose davantage d'alter-
natives ala voiture, cela va étre plus favorable
pour les personnes qui ont moins de moyens
financiers, parce que la voiture est un mode
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de transport qui coute cher - bien plus cher
que les transports en commun, la marche ou
le vélo. Les plus aisés sont ceux qui ont le plus
de voitures et font le plus de kilometres en
voiture. Par exemple, les 10 % les plus aisés
ont deux fois plus de voitures que les 10 % les
moins aisés; ils vont faire 2,5 fois plus de kilo-
metres sur les trajets du quotidien et quatre
fois plus sur les trajets de longue distance.
L'usage de la voiture est déja inégalitaire
aujourd’hui. Donc, développer les alternati-
ves favoriserait davantage ceux qui n‘ont pas
les moyens d’acheter une voiture.

Mais les habitants utilisent-ils

les alternatives mises en place quand
elles existent, qu'il sagisse du vélo
oudes transports en commun ?

1l ne suffit pas de construire des pistes cy-
clables, mais de batir un «systeme vélo» effi-
cace. Le « systéme voiture » est trés efficace, il
y a des infrastructures, une fiscalité favora-
ble, un réseau de stations-service, de répara-
teurs, de concessionnaires, etc. C'est ce qui
fait que la voiture est trés efficace
aujourd’hui. Si on veut que le vélo puisse
concurrencer la voiture, il faut tout autant de
services, d'aides financieres, de véhicules ef-
ficaces, d'infrastructures sécurisées conti-
nues sur 'ensemble du territoire.

Parfois, on investit dans des altematives,
tout en continuant a miser sur l'usage de
l'automobile. 11y a encore des projets d’auto-
routes, il n'y a pas de désinvestissement de
'automobile, pas de politique de mobilité
durable cohérente qui viserait a la fois a aug-
menter l'offre d'alternatives et a assumer
que, si on veut sortir de cette dépendanceala
voiture, il ne faut pas l'encourager.

C le i qui
est parfois percu comme une contrainte?
Au quotidien, neuf voitures sur dix
comptent un seul passager...

Cela peut étre fait en entreprise, par exem-
ple dans des plans de mobilités, ou par le
biais d’une collectivité locale qui s'empare du
sujet, par la création d'une plate-forme qui
peut gérer un systeme de covoiturage. Il peut
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