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La mobilité quotidienne des près de 170 000 Français qui vivent 
dans la métropole du Havre est principalement assurée par la 
voiture particulière, qui représente à elle seule 95% des émissions 
de CO2 des déplacements quotidiens concernés. C’est le résultat 
de décennies de politiques d’aménagement et d’investissements 
publics qui ont favorisé l’étalement urbain et la voiture individuelle. 
Or, limiter le dérèglement climatique nécessite de réduire très 
fortement les émissions de CO2 et de gaz à effet de serre en 
développant une vie de proximité, et en proposant des alternatives 
moins consommatrices d’énergie fossile.

Partant de ce constat, The Shift Project a souhaité faire émerger 
des propositions d’actions concrètes à moyen terme pour 
réduire la dépendance aux combustibles fossiles et les émissions 
de CO2 découlant de la mobilité locale au Havre. 

Notre étude quantifie les réductions d’émissions atteignables 
grâce à cinq solutions alternatives à la voiture individuelle, décrit 
les mesures nécessaires à leur mise en œuvre, et chiffre l’effort 
économique requis. 

Les alternatives étudiées sont : la distribution des achats à 
domicile, le télétravail, le système vélo, les transports publics 
express (trains ou bus express), et le covoiturage.

 Pour chacune des cinq alternatives, nous avons établi un scénario 
dit Potentiel Max (PM) à l’horizon 2030, qui permet d’estimer 
les impacts de l’alternative sur la mobilité et sur les émissions de 
CO2. Pour certaines alternatives nous avons également développé 
un scénario dit Volontariste (Vol), toujours à horizon 2030. Les 
résultats relatifs à ces deux scénarios ont été comparés avec un 
scénario Référence. 
• �Le scénario Potentiel Max répond à la question : « Combien, au 

plus, peut-on éviter d’émissions de CO2 grâce à cette alternative, 
sans transformer radicalement nos modes de vie ? ». 

• �Le scénario Volontariste répond à la question : « Combien peut-on 
éviter d’émissions de CO2 si cette alternative était développée 
de manière ambitieuse d’ici 10 ans ? ».

Des politiques sectorielles seront nécessaires, aussi bien au 
niveau local que national, pour développer les alternatives évoquées 
dans cette étude. Elles favoriseront – et pour être particulièrement 
efficaces, exigeront – une réaffectation des grandes quantités 
d’espace dédié aujourd’hui à la voiture individuelle. Elles amèneront 
une réduction des dépenses de mobilité des ménages et 
augmenteront la capacité à se déplacer des personnes en situation 
de précarité, tout en améliorant la qualité de l’air.

Cette étude s’adresse aux acteurs de la mobilité des territoires 
du Havre, notamment élus techniciens œuvrant sur les 
territoires. Elle apporte des clés pour effectuer les arbitrages 
nécessaires, en favorisant les solutions les plus fortes en termes 
d’émissions évitées et les plus efficaces vis-à-vis de leurs coûts 
de mise en œuvre. Il montre que le système vélo et le covoiturage 
présentent un potentiel très important, et que le télétravail et les 
transports publics express peuvent aussi contribuer à la réductions 
des émissions. Au contraire, le potentiel de la distribution des 
achats à domicile semble à la fois faible et difficilement activable. 

Répondre aux impératifs climatiques implique de repenser 
notre modèle de mobilité dans son ensemble. C’est aussi une 
opportunité formidable de réduire le coût des déplacements, 
de créer du lien et d’améliorer la qualité de vie des Français : 
saisissons-la !

Le présent document est une synthèse du rapport complet de 
l’étude, qui contient de plus amples descriptions des alternatives 
et des mesures qui permettraient de les développer. Synthèse et 
rapport complet sont accompagnés d’une Note Méthodologique, 
qui contient l’ensemble de nos hypothèses et méthodes de calculs 
ayant permis de réaliser les chiffrages.

  La démarche conduite a permis d’associer des experts 
des différents sujets et repose sur un travail de modélisation 
extrêmement important. Il nous appartient aujourd’hui de partager 
de façon large les enseignements que nous apportent le rapport 
final, de façon à adapter les politiques publiques et, notamment, 
mieux tenir compte de la diversité des situations.  
M. Le Préfet François Philizot, délégué interministériel au 
développement de la Vallée de la Seine

 Cette étude montre la nécessité de faire évoluer 
significativement nos modes de vie et l’organisation de nos activités 
économiques pour s’aligner sur une trajectoire de neutralité 
carbone et tendre ainsi vers des territoires plus résilients. C’est 
donc avec grand intérêt que nous avons soutenu cette étude.    
Michel Gioria, Directeur régional Ile-de-France, Ademe
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Pourquoi ce domaine d’action ?

Différentes expériences montrent qu’une bonne gestion de la 
distribution en e-commerce permet une réduction importante 
des déplacements dès lors que la distribution d’un nombre 
suffisant d’achats est groupée sur un périmètre de proximité 
géographique. Nous avons évalué deux systèmes de distribution 
d’achat différents : le système de distribution des achats par 
tournées et le système de livraison collaborative. Pour chacun 
d’eux, un scénario Potentiel Max a été développé.

Hypothèses :

Dans le scénario évaluant la distribution des achats par 
tournées, on suppose que toutes les grandes surfaces sont 
remplacées par des entrepôts optimisés pour la constitution des 
paniers des consommateurs. La livraison est ensuite assurée 
par un système de tournées optimisé, remplaçant les trajets 
individuels vers les grandes surfaces. 

Dans le scénario évaluant la livraison collaborative, toutes 
les grandes surfaces permettent aux consommateurs finissant 
leurs courses en magasin de livrer un de leurs voisins qui aurait 
commandé sur internet, contre une petite rétribution.

par an et par ménage

-3%
-8%

trafic automobile économie de carburant
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-11L

-32L

V.km*

Par hypothèse,  
aucune dépense  

publique n’est requise 
pour mettre en place ces 
systèmes de distribution

dépenses publiques

% des émissions de la mobilité locale

-3%

-7%

particules en suspension 
(PM10 et PM2,5)

-3%

 émissions d’oxyde  
d’azote (NOX)

-3%

-7%

pollution de l’air

-7%

augmentation et réduction des 
dépenses annuelles des ménages

+183€

-23€

1   Distribution des achats 

réduction des émissions 
de CO2 en ACV **

*véhicule.km, distance totale parcourue par l’ensemble des voitures 
** Analyse du Cycle de Vie des véhicules

par habitant et par an

-2min/jour
-4min/jour

temps de trajet

min/jr/hab, Réf = 1h10 par jour

Légende
Distribution par tournées

Livraison collaborative

Ces indicateurs s'entendent comme des écarts 
par rapport au scénario Référence en 2030
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Pourquoi ce domaine d’action ?

Le télétravail est de plus en plus pratiqué, accepté, voire désiré, 
ce qui pourrait s’accentuer suite à sa mise en pratique massive 
dans le cadre des confinements Covid-19. De plus, cette pratique 
réduit potentiellement les émissions de CO2. Bien que le potentiel 
de décarbonation du télétravail soit assez faible au regard 
des émissions de la mobilité locale et qu’un certain nombre 
des effets rebonds liés à cette pratique ne soient pas encore 
quantifiés, la généralisation du flex-office que le télétravail 
entraine pourrait, à moyen terme, réduire la surface immobilière 
des entreprises et donc éviter la consommation énergétique à 
la construction, l’usage, et à la fin de vie des bâtiments. Cela 
pourrait contrebalancer les effets rebonds du télétravail.

Hypothèses :

Dans le scénario Volontariste, les employeurs qui le désirent, 
publics comme privés, signent des contrats avec 1 jour de 
télétravail par semaine auprès de leurs employés dont l’emploi 
le permet (un peu moins de 30% des salariés). 

Dans le scénario Potentiel Max, tous les employeurs publics 
comme privés adaptent leur management en faveur du télétravail 
et signent des contrats avec 2 jours de télétravail par semaine 
auprès des salariés dont l’emploi le permet (environ 50% des 
salariés). Certaines entreprises louent l’espace libéré en tant 
que télécentres. 

Pour ces deux scénarios, nous supposons 
que les déplacements « domicile-travail » 
des jours télétravaillés ne sont plus faits, 
ou sont faits à pied ou à vélo vers des 
tiers-lieux, si bien que leurs émissions de 
CO2 sont entièrement évitées. 
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-2%
-8%

trafic automobile économie de carburant

-7L

-29L

par an et par ménageV.km*

particules en suspension 
(PM10 et PM2,5)

-2%

 émissions d’oxyde  
d’azote (NOX)

-2%

-8%

pollution de l’air

-8%

réduction des dépenses  
annuelles des ménages

-39€

-157€

% des émissions de la mobilité locale

-2%

-8%

2   Télétravail 

réduction des émissions 
de CO2 en ACV **

*véhicule.km, distance totale parcourue par l’ensemble des voitures 
** Analyse du Cycle de Vie des véhicules

Par hypothèse,  
aucune dépense  

publique n’est requise 
pour mettre en place  

le télétravail

par habitant et par an

dépenses publiques

-1min/jour
-4min/jour

temps de trajet

min/jr/hab, Réf = 1h10 par jour

Légende
Scénario Potentiel Max.

Scénario Volontariste

Ces indicateurs s'entendent comme des écarts 
par rapport au scénario Référence en 2030
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Pourquoi ce domaine d’action ?

Nous avons désigné ce domaine d’action « système vélo » (et 
non simplement « vélo »), pour souligner que nous parlons 
d’un système de transports global et intégré, avec un niveau 
de service identique à celui de la voiture et non d’une série de 
mesures modestes et isolées. Le vélo est un mode de déplacement 
particulièrement efficace et adapté aux besoins de déplacements 
des populations : environ un tiers des distances parcourue en 
Vallée de la Seine est cyclable. 

À noter que dans cette synthèse nous utilisons le terme vélo 
pour se référer aux vélos, vélos à assistance électrique (VAE) 
et speed-pedelec (s-pedelec).

Hypothèses :

Le scénario Volontariste suppose que l’ensemble des 
infrastructures et services nécessaires au système vélo sont 
mis en place d’ici 10 ans et que l’usage du vélo se développe 
fortement, selon une estimation d’experts cadrée pour notre 
étude.

Dans le scénario Potentiel Max, en plus des infrastructures et 
services, un ensemble de mesures transversales contraignant 
le système voiture est mis en place. Tous les trajets pouvant 
raisonnablement être effectués à vélo le sont. 

Notre évaluation tient compte des émissions de CO2 dues au 
cycle de vie des VAE.
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-6%
-32%

trafic automobile économie de carburant

-22L

-117L

Le système vélo requiert 
des investissements 
publics de l’ordre de

+84€

+84€

par an et par ménageV.km*

dépenses publiques

par habitant et par an

particules en suspension 
(PM10 et PM2,5)

 émissions d’oxyde  
d’azote (NOX)

-6%
-6%

-32%

pollution de l’air

-32%

augmentation et réduction des 
dépenses annuelles des ménages

+6€

-324€

% des émissions de la mobilité locale

-5%

-28%

3   Le système vélo 

réduction des émissions 
de CO2 en ACV **

*véhicule.km, distance totale parcourue par l’ensemble des voitures 
** Analyse du Cycle de Vie des véhicules

par habitant et par an

-1min/jour
+4 à 10 min  
(selon le type de vélo utilisé)

temps de trajet

min/jr/hab, Réf = 1h10 par jour

Légende
Scénario Potentiel Max.

Scénario Volontariste

Ces indicateurs s'entendent comme des écarts 
par rapport au scénario Référence en 2030
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Pourquoi ce domaine d’action ?

Les TPE regroupent le bus express et le train périurbain,  
et sont particulièrement adaptés à une mobilité « pendulaire » 
qui a tendance à augmenter depuis une décennie, à mesure que 
les actifs s’éloignent de leur lieu de travail. Le train périurbain 
est déjà significativement utilisé dans le Havre-Estuaire de la 
Seine, et les réseaux ferroviaire et autoroutier offrent un réseau 
radial très développé.

Hypothèses :

Notre scénario, de type Potentiel Max, suppose qu’un ensemble 
d’infrastructures pour les bus (pôles intermodaux, gares 
autoroutières…) et de flottes de bus est mis en place, et que la 
capacité des lignes ferroviaires existantes est augmentée afin 
de faciliter le report modal de la voiture vers les TPE.
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-9%

trafic automobile économie de carburant

-33L

par an et par ménageV.km*

La mise en place transversale des 
mesures pour les TPE requiert des 

investissements publics de l’ordre de +77€

dépenses publiques

par habitant et par an

réduction des dépenses  
annuelles des ménages

-20€

% des émissions de la mobilité locale

-6%

particules en  
suspension PM10

particules en  
suspension PM2,5

 émissions d’oxyde  
d’azote (NOX)

-7% -5%
-3%

pollution de l’air

4   Les Transports Publics Express (TPE)  

réduction des émissions 
de CO2 en ACV **

*véhicule.km, distance totale parcourue par l’ensemble des voitures 
** Analyse du Cycle de Vie des véhicules

par habitant et par an

+2min/jour

temps de trajet

min/jr/hab, Réf = 1h10 par jour

Légende

Scénario Potentiel Max.

Ces indicateurs s'entendent comme des écarts 
par rapport au scénario Référence en 2030
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Pourquoi ce domaine d’action ?

Malgré le peu d’adhésion qu’il suscite pour l’instant sur le terrain, 
le covoiturage courte distance figure presque toujours parmi 
les actions phares pour décarboner, et de manière plus générale 
améliorer la mobilité. Bien que le covoiturage ne remette pas 
en cause le « système voiture », il permet l’optimisation de 
l’usage des équipements du système voiture existant. De plus, 
le covoiturage peut constituer un facteur d’inclusion sociale 
essentiel car il offre une alternative de transport aux personnes 
vulnérables en termes de mobilité.

Hypothèses :

Le scénario Volontariste suppose qu’un ensemble 
d’infrastructures, de systèmes de mise en relation entre 
covoitureurs, notamment entre habitants d’une même commune 
et entre salariés d’une même entreprise, et des incitations 
économiques à la pratique du covoiturage sont mis en place d’ici 
2030. Diverses formes d’organisation du covoiturage peuvent 
correspondre à ces hypothèses. Ce scénario suppose que la 
pratique du covoiturage se développe dans ce contexte, selon 
une estimation d’experts cadrée pour notre étude. 

Le scénario Potentiel Max suppose, dans le même cadre de mesures 
et d’organisation du covoiturage que pour le scénario Volontariste, 

que tous les trajets raisonnablement 
« covoiturables » sont covoiturés.
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-1%
-9%

trafic automobile

-2L

-32L

par an et par ménageV.km*

Le système covoiturage 
requiert des investissements 

publics de l’ordre de

+1€

+7€

dépenses publiques

par habitant et par an

particules en suspension 
(PM10 et PM2,5)

0,5%

 émissions d’oxyde  
d’azote (NOX)

0,5%

-8%

pollution de l’air

-8%

réduction des dépenses  
annuelles des ménages

-13€

-224€

% des émissions de la mobilité locale

-0,5%

-8%

5   Le covoiturage 

réduction des émissions 
de CO2 en ACV **

*véhicule.km, distance totale parcourue par l’ensemble des voitures 
** Analyse du Cycle de Vie des véhicules

par habitant et par an

+3min/jour
+0 min  

(inchangé)

temps de trajet

min/jr/hab, Réf = 1h10 par jour

économie de carburant

Légende
Scénario Potentiel Max.

Scénario Volontariste

Ces indicateurs s'entendent comme des écarts 
par rapport au scénario Référence en 2030
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ÉCONOMIE

ÉMISSIONS

MODES DE VIE Évolution du temps  
de déplacement par jour  

de semaine
Réduction du trafic voitures Réduction de la consommation  

de carburant des ménages

Livraisons

Télétravail

TPE

Covoiturage

Vélo 

V.km* L/ménage/anmin/jr/hab
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Réduction des émissions de polluants gazeux 
(NOX, PM10 et PM2,5)*

%kg

Réduction des émissions de CO2 en ACV 
(Analyse du Cycle de Vie des véhicules)

Livraisons

Télétravail

TPE

Covoiturage

Vélo

% des émissions dues  
à la mobilité locale
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2 0
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%
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0%
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5%

-3
0%

-3
5%

0

0

Économies nettes  
pour les ménages Dépenses publiques Dépenses publiques  

par tonne de CO2 évitée

Livraisons

Télétravail

TPE

Covoiturage

Vélo

€/hab/an €/tCO2

40
0
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0
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00

15
00
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0
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Scénario Potentiel Maximum 
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Légende

Scénario Potentiel Maximum / Distribution par tournées
Scénario Potentiel Maximum / Livraison collaborative

Comparaison des différents domaines d’action
sur la mobilité du Havre

Ces indicateurs s'entendent 
comme des écarts par rapport 
au scénario Référence en 2030

*véhicule.km, distance totale parcourue par l’ensemble des voitures 
** les valeurs pour les NOX, PM10 et PM2,5, très proches, ont été agrégées en un indicateur.

€/ménage/an
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