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Le ministre de ’Environnement

Madame Dominique DRON,
ingénieur des mines

Agence de Uenvironnement
et de la maftrise

de l'énergie

27 rue Louis Vicat

75015 Paris

Paris, le 22 avril 1994

Madame,

Dans le cadre de la réorganisation du ministére de I’Environnement,
il m’a semblé essentiel de créer une cellule de prospective chargée de conseiller
le ministre sur les grandes orientations de la politique de 'environnement.

Javais confié & Monsieur Bruno Heintz une mission de préfiguration
de cette cellule. Le rapport qu’il m’a remis propose & la fois une organisation
mais aussi des modes d’actions qu’il convient maintenant de mettre en ouvre,

Cette cellule a une double mission :

— apporter un éclairage sur les évolutions souhaitables a moyen et long
terme de la politique de I’environnement, au plan national comme au plan
international, grdce a une réflexion stratégique sur ce sujet ;

— étre un lieu de concertaiion en amont des décisions ou de [’élaboration
des positions francaises entre 'ensemble des acteurs concernés par les
questions d’environnement @ associations, scientifigues, industriels, élus et
administrations. '

Je vous remercie d’avoir bien voulu accepter de prendre la direction
de cette cellule, dont je vous demande d’assurer le recrutement des permanents
nécessaires.

Je vous demande de me présenter, dans un délai de deux mots, un
programme de travail sur deux ans de la cellule de prospective qui pourrait éire
soumis @ Uavis du comité de pilotage. Vous veillerez pour ce faire 4 prendre
contact avec chacun des membres de ce comité, dont vous trouverez la composition
en annexe, et & commencer 4 nouer Uensemble des relations qui seront nécessaires
& la réussite de la cellule. Ce programme devra bien entendu intégrer le fait que
la France assurera au premier semesire 1995 la Présidence de I’ Union européenne.
Il $’inscrira dans le cadre des réflexions sur le développement durable. Vous
veillerez a recenser, sur chacun des thémes retenus, l'information actuellement
disponible, les études qu’il conviendrait de lancer et, le cas échéant, les outils
d’analyse qu’il faudrait élaborer.



Sans attendre la validation de ce programme, je vous serais toutefois
reconnaissant d'engager une réflexion sur le théme des transports propres qui me
semble fout q fait prioritaire du point de vue de la politique de I’environnement.

Cette réflexion sera notamment menéde dans perspective de 1'organi-
sation d’un colloque sur ce théme en octobre prochain dans le cadre des « Entre-
tiens de Ségur ». Il semble indispensable de réfléchir & I’ensemble des aspects
concernés : recyclage des véhicules, réduction des émissions polluantes de véhi-
cules a moteur avec examen des différents outils (fiscalité sur les carburants,
Jiscalité sur les véhicules, permis d’émission, réglementations, primes & la casse
de véhicules anciens,...), transports urbains, transports ferroviaires de marchan-
dises,... :

Je vous demande également de proposer pour la premiére réunion du
comité de pilotage de la cellule, qui aura lieu le 17 mai, en liaison avec mon
cabinet et le Président du comité, une définition des travaux de la cellule qui
seront soumis & U'examen du comité el, le cas échéant, rendus publics.

S'agissant des moyens dont vous disposerez pour exercer votre mis-
sion, je demande aux directions d’administration centrale de considérer les de-
mandes de la cellule de prospective comme prioritaires. La cellule sera par ailleurs
dotée dés 1994 de budgets d’études et de frais de missions autonomes.

Je demande parallélement au directeur général de I'administration et
du développement de metire en place les moyens de fonctionnement indispensables
a Dactivité de la cellule. o

Je vous prie de croire, Madame, a ['assurance de mes sentiments les
meilleurs.

Bl 1 ctiohad ¢ Lo

A

) ./lua /

Michel Barnier
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Avant-propos

Le ministre de I’Environnement a demandé a la Cellule de
prospective et stratégie de lui proposer les axes d’une politique d’ensemble
cohérente relative aux transports, soucieuse du moyen et du long terme, comme
de propositions immédiates. De juillet 1994 3 avril 1995, nous avons réuni
trois groupes de travail en une vingtaine de réunions faisant collaborer prés de
quarante experts tant du ministére de I’Environnement que de celui chargé de
I’Equipement et des Transports, d’organismes publics de recherche, d’entrepri-
ses des secteurs public et privé, de représentants des élus locaux et des
associations d’usagers des transports et de protection de 1’environnement. Les
versions successives du rapport ont toutes ét€ communiquées & I’ensemble des
membres des groupes, richement et parfois ardemment commentées, complé-

tées et amendées par eux, au bénéfice pensons-nous de la pertinence du texte
final.

Nous avons aussi, dans le cadre de ce travail, organisé les 28
et 29 novembre 1994 un colloque de deux jours sur le théme des
« transports propres », qui a permis aux nombreux acteurs du domaine de
s’exprimer, de proposer et de débattre en public de premiéres orientations. Les
actes de ce collogue ont été rédigés et sont dispomibles au ministdre de
I’Environnement.

Dans ce rapport, nous avons tenté de peindre le tableau le plus
complet possible des nombreuses imbrications qui lient les politiques de
transport 2 celles de I’environnement. Compte tenu de 1’ampleur des questions
soulevées, nous avons néanmoins, avec ’assentiment des groupes de travail,
volontairement omis quelques points : nous n’avons pas abordé le transport
des mati¢res dangereunses ni celui des déchets ; nous ne nous sommes pas liveés
a une analyse macro-économique ; nous avons aussi limité le champ de nos
propositions a celles qui touchaient assez directement les préoccupations
environnementales ; enfin, nous n’avons pas proposé de systéme complet de
financement des transports, en particulier collectifs.

Ce rapport est ’aboutissement d’un processus pour le bon dérou-
lement duquel nous remercions tous ceux qui nous oni aidés 3 le mener 2 bien,
notanunent les membres des groupes des travail, mais aussi ceux dont nous
avons par renconire, échange épistolaire ou entretien téléphonique, sollicité les
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compétences. Nous tenons enfin & remercier particuliérement, pour leur
importante contribution a la réflexion et la rédaction générale :

Raymond Cointe, de la Mission interministérielle sur 1'effet de serre,
Christian Garnier, de France Nature Environnement,

Jean-Marc Lepen, de Renault, et Dominique Savey, de PSA, et leurs
collaborateurs,

Jean-Claude Lévy, du ministere de I’Environnement,

Alain Morcheoine, de I’Agence de Denvironnement et de la maitrise de
P’énergie, _ _

Olivier Paul Dubois Taine, du ministere de I’ Aménagement du Territoire, de
I’Equipement et des Transports,

Anne Réocrenx, de la Cellule de prospective,

Michel Rousselot, Ingénieur général des ponts et chaussées,

et David Aspinwall, de la Royal Commission on Environmental Pollution.
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Préface

La phase de maturité de la politique environnementale conduit a
’analyse des différentes politiques publiques, a4 l'aunc des concepts de
développement durable, de maintien de la biodiversité et plus simplement de
qualité de vie. Cette nouvelle exigence sociale et internationale améne le
ministére de I'Environnement 3 devenir un lien d’expertise et de propositions
destiné A veiller 2 la prise en considération du long terme et des besoins non
marchands dans la définition des objectifs des autres politiques.

C’est dans ce contexte que le rapport de la cellule prospective et
environnement consacré 3 «une politique soutenable des transports » trouve
sa place et son utilité. Le choix de ce théme apparait comme particulierement
opportun.

En effet, les déplacements et les transports interférent avec tous
les aspects de la vie d’un pays, depuis les échanges économiques de ses
entreprises jusqu’'au quotidien de ses habitants. Si leur valeur d’usage est
incontestable, leur coiit collectif ne peut étre dissimulé : diffusion de poliuants
atmosphériques, accroissement dans I’espace et dans P’intensité des phéhome-
nes de bruit, espaces naturels et urbains consommés ou dégradés en extension
continue, destruction d’écosystémes précieux jusqu’ici préservés, dépendance
vis-3-vis des seules ressources pétroliéres, insécurité routiére... Il devient
aunjourd’hui manifeste qu'un modéle de croissance continue des transports sur
le modele actuel est incompatible avec le souci d'un développement durable,
alors méme que le besoin de transport ne cesse d’augmenter.

Les acteurs, les intéréts et les discours relatifs aux transports sont
multiples, leurs implications nombreuses. Ils touchent aussi bien les structures
matérielles et financiéres des entreprises, les conditions de concurrence
internationale, que I’organisation urbaine, I’aménagement du tetritoire, la santé
publique, les comportements des individus, la gestion de la nature et ses
ressources. Toute réflexion sectorielle sur le sujet est donc voude & 1'échec.

Qui dit complexité dit pluridisciplinarité, réflexion globale, con-
frontation des savoirs, concertation. Le ministére de I’Environnement, dont la
fonction est précisément de proposer des analyses transversales soucieuses du
long terme, s’est doté d’une cellule de prospective dont la vocation est de
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fournir les éléments de réflexion nécessaires & la définition d’une politique
ministérielle. Cet effort d’analyse et de prospective a exigé un travail en
commun ouvert des représentants de toutes les sensibilités, connaissances et
préoccupations concernées : pour élaborer les 150 propositions de ce rapport,
40 experts issus d’entreprises, d’institutions nationales et locales, d’organismes
de recherche, d’associations d’usagers et de protection de I’environnement, se
sont concertés pendant prés d’un an pour s’accorder sur le diagnostic de la
situation et sur la plupart des conclusions tirées. Par souci de transparence, les
désaccords résiduels sont mentionnés dans le document public.

Les conclusions auxquelles aboutit ce rapport sont riches et
diversifiées. Elles illustrent & la fois les résultats que peut et doit donner un
effort de réflexion transversal indispensable et la nécessité d’une évolution
culturelle qui devra se produire tant au niveau des décisions collectives qu’a
celui du comportement individuel.

Un certain nombre des propositions qui figurent dans ce rapport
servent a I’élaboration de la loi sur la pollution aimosphérique. Mais au-dela
de cette conséquence immédiate, ce rapport s’inscrit dans la logique de réforme
engagée par le Gouvernement, pour connaitre les effets des politiques
publiques, les évaluer, les intégrer dans une démarche qui veut ignorer la
« dictature du court terme ». Dans cette perspective, la prise en compte des
exigences en matiére d’environnement associe 2 la fois une gestion économe
des ressources, une politique de fong terme et la satisfaction des besoins de
santé publique et de bien-&tre de nos concitoyens. Cette politique est moins
que jamais un luxe de pays riche, elle est la condition de développement viable
de nos organisations, de nos sociétés et de notre espéce.

Le ministre de 1’Environnement,

10 Préface




Introduction

Le rapport est divisé en quatre grandes parties.

Dans la premiére partie, Synthése, on présente les axes majeurs
du tapport et les mesures préconisées, exposées dans leur contexte et suivant
leur échelle (niveau européen, niveau national, principes économiques, pro-
gramines de recherche).

La partic Recommandations rassemble les mesures issues des
analyses faites dans les groupes de travail. Ici, les mesures sont présentées
selon le domaine auquel elles s’appliquent (mesures générales, propres aux
véhicules, aux déplacements urbains, aux transports interurbains).

Les deux dernidres parties, suivies d’annexes, forment le support
des parties précédentes. Elles reposent sur les contributions des groupes de
travail et sur des références regroupées dans la bibliographie. La partie
Pressions du transport sur Penvironnement retrace le diagnostic sur les
impacts environnementaux variés des systémes de transport. La partie Instru-
ments d’orientation du transport vers une meilleure prise en compte de
I’environnement est divisée en trois domaines correspondant aux trois groupes
de travail (véhicules optimisés, déplacements urbains, transports interurbains) ;
elle expose les éléments techniques, économiques, réglementaires et institution-
nels propres a chaque domaine et pouvant fournir des instruments d’une
politique globale.
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Toutes les activités humaines impliquent des transports de person-
nes, de biens, d’informations, au point que 1’intensité du transport (au singulier,
presque avec majuscule) est parfois considérée comme un bon indicateur du
développement économique. Il en fut de méme de la consommation d’énergie,
avant 1974, jusqu’a ce que les entreprises et les particuliers dussent apprendre
a en restreindre 1’utilisation, sans que I’on puisse pourtant en conclure que le
niveau de vie occidental en ait été durablement diminué, une fois gommé 1’effet
initial du prélevement sur I’économie nationale au profit des producteurs de
pétrole.

Aujourd’hui, sous la pressmn de D’internationalisation de 1’écono-
mie, les {ransports semblent promis & une croissance qu’il serait, 4 en croire
certains discours, exclu de réguler, tant ils assimilent cette croissance avec la
poursuite de I’'intérét général. Ainsi crut-on longtemps que 1a croissance de la
consommation d’énergic était inséparable de celle du bien-&tre. Certains
continuent aussi A croire que I’élévation du PIB, calculé avec les meémes
parameétres depuis des décennies, reste 1'indicateur du mieux-étre social, ou
agissent comme §’ils le croyaient. Pourtant, on sait que les embouteillages, les
marées noires et les maladies accroissent comptablement le PIB, sans pouvoir
passer pour des exemples de progrés en terme de qualité de vie. Des travaux
ont déja montré qu’il nous faudrait revoir cette conception, prendre en compte
d’autres parametres, et que la santé des &tres humains présents et a venir, la
qualité de leur vie, dépendaient du caractére soutenable de nos choix actuels.
Ce rapport suggeére, a fiscalité globale constante, d’appliquer le principe
pollueur-payeur 1a ol régne actuellement le principe pollué-payeur.

Depuis le sommet de Rio, en 1992, les nations du globe ont
reconnu leur responsabilité et leur interdépendance dans la gestion de la
planéte. Le principe de cette responsabilité a été i nouveau souligné a Berlin
en avril 1995. Le projet de directive européenne relative & I’évaluation des
incidences des plans et programmes sur 1’environnement comme les orienta-
tions prises par le nouvean commissaire chargé des Tranports, M. Neil
Kinnock, et les recommandations de I’OCDE, prévoient la généralisation
d’études stratégiques d’impact environnemental (ESIE) de long terme (15-20
ans) A I'ensemble des projets des Etats. Enfin la loi de protection accrue de
I’environnement, promulguée le 2 février 1995, inscrit désormais dans nos
références juridiques et 1égislatives 1’application du principe de précaution, au
nom duquel nous sommes responsables de la prudence avec laquelle nous
préparons I’avenir de nos enfants.
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Le ministére de I’Environnement, dans ce contexte, devaii faire
Veffort d’une explication quant a la signification du développement durable
pour le domaine des transports, dont les caractéristiques actuelles marquent de
leur empreinte les choix locaux et nationaux, économiques et urbanistiques,
jusqu’aux relations internationales. Ces perspectives environnementales con-
duisent a Temetire en cause certains aspects d’autres politiques ne relevant pas,
clles, du ministére de I’Environnement. Plusieurs éléments de ce rapport
doivent donc Etre lus comme un questionnement adressé aux institutions en
charge de ces domaines : transports bien slir, mais aussi industrie, urbanisme,
fiscalit€s, organisation administrative.

En effet, il ne peut s’agir que d’une politique d’ensemble, i la fois
technique, organisationnelle, institutionnelle et sociale, menée par plusieurs
ministeéres, dont bien entendu le ministére responsable des transports. Néan-
moins, ¢’est bien au ministére de I’Environnement qu’il revient d’affirmer les
préoccupations, priorités et objectifs dont il a la charge :

— la santé actuelle et future des étres humains dans leur biotope, la Terre ;
— la nécessité de choix soutenables non seulement pour nous, pour la
civilisation occidentale, mais aussi pour les dix a douze milliards d’habitants
du prochain siecle auxquels nous proposons un modéle de développement ;
— le souci d’une gualité de vie sans laquelle le but majeur de la politique,
c’est-a-dire le bien-étre des individus, n’existe pas.
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Chapitre 1

Les enjeux






Frotége; fla santé
des étres humains

Le rapport qui suit le montre : justement & cause des services qu’ils
rendent et de leur utilisation dans toutes les activités humaines, les transports
sont aussi A Iorigine de graves pressions sur I’environnement et sur la santé
des individus. Dans un écosystéme comme dans le corps humain, I’équilibre,
ou du moins ’évolution supportable, dépend des doses auxquelles on rejette
des substances dans les milieux (eau, air, sols, chaines alimentaires, corps
humain) et du rythme auquel on impose les modifications. En cas d’exces,
c’est dans le premier cas la rupture, dans le second cas la maladie. Les
transports étant omniprésents, leur trace se retrouve dans fous les comparti-
menfs de notre biotope commun.

Aujourd’hui, quatre axes
de préoccupation peuvent étre envisageés

e La pollution atmosphérique, particulierement en ville, concerne
d’abord le monoxyde de carbone, certains hydrocarbures (benzéne, polyaroma-
tiques), les oxydes d’azote, les particules fines, les aldéhydes. Le plomb, encore
présent avec I’utilisation résiduelle d’essence plombée pour véhicules non
catalysés, est en forte régression et doit disparaitre 2 relativernent court terme.
D’aprés les mesures effectuées, les transports sont 3 I’origine de prés des neuf
dixieémes- du monoxyde de carbone, des trois quarts des oxydes d’azote
d’origine connue, du tiers des hydrocarbures non méthaniques et des particules
émis. De nouveaux objectifs de qualité de Vair, touchant polluants classiques
et surtout polluants non réglementés jusqu’ici (hydrocarbures mono et polya-
romatiques, aldéhydes, particules fines), devront étre définis pour la prochaine
décennie.

e Le bruit provoque des dommages psychologiques et physiologi-
ques souvent mésestimés. Supprimer rapidement les zones dites « noires » dont
les résidents souffrent de perturbations graves est une nécessité urgente, mais
freiner 1’extension des « taches grises » devient un objectif de politique urbaine
et interurbaine A part entiere. En effet, faute de politique volontariste, les
territoires de qualité se raréfieraient au sein des zones peu denses et, en logique
strictement économyique, seuls échapperaient a la déqualification des terrains
protégés par un statut privé (propri¢iés privées, certaines zomes de loisirs
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marchands). Une politique ne peut avoir comme conséquence implicite que le
droit au calme devienne pour ’ensemble du territoire un privilége économique.

o La pollution de I’eau et des sols : notre alimentation en eau
potable dépend de I’état de nos cours d’eau et de nos nappes phréatiques, du
maintien de leur qualité et de leur pouvoir biologique de régénération. Les
infrastructures peuvent créer des perturbations hydrogéologiques ; les matériaux
utilisés, s’ils sont mal choisis, peuvent entrainer des pollutions des sols ; les
huiles usées, déja récupérées aux deux tiers, doivent le devenir aux neuf
dixiemes. Enfin, dernier exemple, ['utilisation de cours d’eau comme voies
navigables ne doit pas se faire sans examen approfondi, car outre les dégats
directs sur les écosystémes aquatiques, les pollutions induites poutraient &tre
alors directement transmises aux nappes phréatiques et au reste du bassin.

» Les transports relient, mais peuvent aussi séparer : le sentiment
de communauté des citoyens ne peut se concrétiser que lorsque leurs {rajets
quotidiens se croisent effectivement. Une desserte insuffisante en transports
accessibles a tous peut contribuer 2 isoler un quartier ou un groupe social,
souvent déja socialement défavorisé, de Ia ville vivante, y accentuant le
sentiment et la réalité de I« exclusion » et les stress qu’elle sous-tend. On peut
se poser la question de cet isolement lorsqu’il devient indispensable d’acheter
une voiture ou impossible d’accéder aux transports collectifs, pour participer
a la vie de 1a collectivité, Par ailleurs, les réalisations d’infrastructures lourdes
de transport en tissu urbain peuvent aussi, lorsqu’elles ne sont pas suffisamment
réfléchies, aggraver la ségrégation. Des probleémes similaires se posent en zone
rurale.

Pour lavenir, deux effets cumulatifs
majeurs se dégagent

Les effets du transport sur I'environnement sont, pour plusieurs
d’entre eux, cumulatifs : c’est-d-dire que Ies niveaux de demain sont, pour certaines
nuisances, fonction de leur niveau actuel, et que les décisions ou I’absence de
décisions déterminent aujourd’hui les issues ou les impasses futures. Ces éléments
sont d’autant plus importants 2 prendre en compte que les prévisions de croissance
de trafic sont irés fortes pour les modes les plus agressifs pour Ienvironnement,
a savoir le transport routier de personnes et surtout de marchandises (doublement
en dix ans des tonnes/kilometres), et la circulation aéricnne (plus qu’un doublement
de consommation énergétique d’ici 2010).

Ces phénomenes cumulatifs sont les pollutions atmosphériques de
fond et leurs conséquences sanitaires, ainsi que [’occupation de 1 "espace,
comme on le verra. Le principe d’une politique environnementale est ici
d’introduire un cercle vertueux qui limite les causes d’impacts sanitaires futurs,
et donc les dépenses curatives qui seraient alors nécessaires.

* Si I'on excepte les émissions mal connues issues des pratiques
agricoles, les oxydes d’azote sont engendrés majoritairement par les transports.
Ils provoquent la formation d’ozone & basse altitude, dont le niveau moyen
s’éleve progressivement. Ces deux types de polluants sont vraisemblablement
a 'onigine d’atteintes pulmonaires et cellulaires de plus en plus répanducs. Plus
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ce niveau « plancher » de pollution de fond sera haut, plus les collectivités et
les acteurs économiques auront des difficultés a répondre aux critéres de santé
qui eux ne s’éléveront pas parallelement. D’ autre part, les oxydes d’azote émis
2 haute altitude par les avions pourraient aussi contribuer au réchauffement
planétaire et a la destruction de I’ozone stratosphérique.

o Les effets sanitaires d’un possible réchauffement global et de la
diminution de la couche d’ozone stratosphérique, dont les transports sont 1'un
des contributeurs, commencent a soulever les interrogations de la communauté
scientifique internationale : évolution des aires de répartition des virus et
bacilles connus jusqu’ici dans certaines régions seulement, protection des étres
vivants des effets mutagénes du rayonnement ultra-violet solaire. De plus, qu’il
s’agisse des eaux de ballast des navires ou des cargaisons de marchandises,
les transports internationaux peuvent contribuer a la dissémination de facteurs
pathogeénes. Cetic problématique difficile demandera sans doute une réflexion
sur les actions de prévention.

Réduire les impacts environnementaux de nos systémes de trans-
ports actuels, ¢’est donc en réduire les effets actuels et futurs sur la santé,
c’est-a-dire en prévenir les coiits économiques et humains de prise en charge.

Mieux intégrer
dans les décisions politigues
fes aspects de qualité de la vie

Une politique soutenable Uest aux plans écologique et physiologi-
que, mais aussi psychologique et culturel. Le cortex de I’étre humain lui crée
cerles des capacités d’adaptation, mais aussi des besoins particuliers : un trop
grand désaccord avec son biotope peut se traduire par des stress, des dépressions,
une agressiviié exacerbée. Certains éléments sous-estimés touchant aux transports
font partie intégrante de ces sensibilités : le paysage visuel et sonore ; I'acces a
des zones de calme dont 1’utilisation ne provoque pas I’anéantissement, c’est-a-dire
des zones d'étendue suffisante et de préservation sourcilleuse; des villes et
quartiers concus en fonction des habitants et non en fonction de la gratification
personnelle du concepteur ou du décideur, capables de soutenir la socialisation,
d’étre caractérisés, reconnus et appropriés par ceux qui y vivent. Un espace de
vie doit associer fonctionnalité et aménités, et son aménagement prendre en compte
1a relation résultante entre 'mdividu et son milieu.

Or les choix de systémes de transports commandent le développe-
ment urbain et une grande partie de ses caractéristiques sonores et visuelles ;
leur développement s’est longtemps fait, et continue souvent a se faire, sans
que I'impact paysager et vécu du résultat soit vraiment pris en compte. Aussi
fes transpotts sont-ils I’un des facteurs de I’ artificialisation et de lu banalisation
croissante de nombreux espaces, en particulier en zone péri-urbaine.
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des choix un critére décisif

L’obligation de choix d’un développement soutenable est inscrite
dans toute vision raisonnée de I’avenir. Aucun autre choix n’est possible, sauf
négligence coupable ou volonté suicidaire. Rappelons que les &tres humains
seront vraisemblablement plus de dix milliards au prochain siécle, et que la
consommation énergétique d’une Chine motorisée suivant nos modeles d’ici

“quelques décennies n’est pas compatible avec les perspectives reconnues de
réserves pétrolieres ou assimilées. L’obligation de soutenabilité est parfois
inscrite dans des textes internationaux, comme la directive du Conseil des
communauntés européennes du 2 avril 1979 concernant la conservation des
oiseaux sauvages, la directive du Conseil des communautés européennes du
21 mai 1992 concernant la conservation des habitats naturels ainsi que de la
faune et de la flore sauvages, ou encore la convention sur la diversité biologique
signée le 13 juin 1992. Elle suppose un certain nombre d’attitudes.

Une utilisation soutenable
des ressources

Les ressources concernent bien stir les énergies disponibles et la
gestion du rythme de leur demande, mais aussi un air ron agressif, directement
ou indirectement, pour les individus; le silence; Vespace; le potentiel
génétique du vivant et sa diversité spécifique, qui conditionnent I’existence et
la résistance des réseaux trophiques dont nous dépendons. Une utilisation
soutenable suppose soit un rythme de prélévement compatible avec les rythmes
de renouvellement dans le cas de ressources renouvelables ou substituables
(typiquement les énergies), soit une gestion permettant a la ressource de ne
pas dépasser un seuil minimal de rupture qui conduirait & sa disparition (cas
de I’espace, du silence, du vivant).

Ces préoccupations supposent aussi que les options choisies soient
cohérentes entre elles, qu’elles ne favorisent pas d’un c6té ce que I’on combat
de l'autre, méme au nom du PIB classique : par exemple, il est inutile de
déplorer une aggravation de la pollution de ’air si les fiscalités des énergies
ne refletent pas un choix clair et hiérarchisé en faveur des sources peu ou non
polluantes et si le principe pollueur-payeur n’est pas appliqué de fagon
pertinente. Enfin, la soutenabilité suppose que le rythme des changements
auxquels on soumet D’espece humaine elle-méme lui soit biologiquement
supportable sans dégits cofiteux pour les individus et la collectivité.

Parmi ces éléments, ceux qui ne sont pas monétarisables au-
jourd’hui ne sont pas toujours les moins importants : la monétarisation, outil
fort utile, n’est pas le critére unique de hiérarchisation des intéréts dont est
chargé le ministére de I’Environnement.

De fagon générale, & 1’échelon planétaire, I’espéce humaine est
aujourd’hui, dans les pays développés, techniquement en mesure d’artificialiser la
quasi-totalité des territoires. Ce jen d’apprenti-sorcier ne garantit pas que la vitesse
de ces juxtapositions de déplacements ou de destructions d’équilibres permettent
a ceux-ci de concourir encore a long terme & un écosystéme planétaire viable.

22 ) Premiére partie —~ Synthése




Une appréhension gliobale des
conséquences des choix, avenir inclus

Dans un compte financier, omettre un poste de dépenses peut mener
a la faillite. Une politique soutenable suppose de wveiller & toutes les
conséquences des choix possibles en termes de pollutions, de risques, de
nuisances, de consommation d’énergies, de potentiel biologique et d’espace,
de conséquences sociales (bilans écologiques élargis). Sous la pression
démographique et technique, les éléments environnementaux sont devenus
ressources épuisables, et ne peuvent donc plus &tre négligés dans les analyses,
méme dans leurs aspects non monétarisables, ou encore peu quantifiables. s
le sont de fait aujourd’hui lorsque le morcellement de 1’espace humain et
biologique par les infrastructures n’entre dans aucune considération, ou lorsque
le cofit social du transport routier de marchandises reste sous-évalué.

Les résultats des travaux du Commissariat général du Plan (groupe
Boiteux, groupe Bonnafous) permettent, s’ils sont effectivement et rapidement
utilisés, une premicre intégration d’effets environnementaux dans I'évaluation
économique des projets et la tarification de Uusage des infrastructures, qui
favorisera la prise en compte effective d’une série d’impacts de court et moyen
terme sur la santé, les ressources énergétiques et les écosystémes.

Quant au futur plus lointain, les critéres de décisions actuels
I"ignorent : nulle part les irréversibilités engendrées par les choix ne sont pesées
a I"aune de la soutenabilité collective contre les probabilités de gain financier
sectoriel rapide. De facon générale, les pratiques économigues actuelles sont
insuffisantes pour prendre en compte ['environnement et assumer notre
responsabilité dans ce que nous laissons en héritage aux générations futures :
d’une part, toutes les atteintes aux individus.et a leurs biotopes ne sont pas
aujourd’hui monétarisables et certaines ne le seront peut-&tre jamais, soit par
manque de connaissances, soit par manque de consensus ; d’autre part, les
actualisations pratiquées dans les calculs ne rendent pas compte du poids
croissant des irréversibilités induites par les choix,

Enfin, nous constatons que les décisions réelles ne s’appuient que
rarement, en ce qui concerne les pouvoirs publics, sur des considérations
véritablement économiques, pourtant régulierement présentées comme détermi-
nantes. Comment expliquer autrement la construction de certaines autoroutes
ou de certains canaux a grand gabarit ?...

Une politique acceptable,
c’est-a-dire concertée

La question des transports touche non pas des installations bien
définies et fixes comme les usines, les centres de traitement de déchets ou les
stations d’épuration, mais de facon beaucoup plus profonde et diffuse les
comportements de chacun. Elle doit donc recourir certes & des régiements, mais
surtout 2 des tarifications, de I’information, de la conviction. C’est dire qu’urne
politique efficace ne peut étre qu’une politique concertée aux niveaux idoines
et avec les partenaires adéquats. 11 s’agit de la concertation avec la société
civile, aux niveaux européen, national et local. Il s’agit aussi de décloisonner
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les institutions, rivées par une réflexion quasi-uniguement technique aux seuls
objets dont elles ont la charge directe. Les modifications nécessaires ne sont
pas forcément faciles, mais nous soulignerons que les contraintes biologiques
et écologiques sont d’une opinidtreté sans commune mesure avec les rigidités
institutionnelles : il n’y a pas d’amendement possible aux lois des écosysteémes.

Honorer nos engagements
internationaux

La France a ratifié la convention-cadre des Nations unies sur les
changements climatigues qui I’engage a tenter, avec les autres Etats, de limiter
ses émissions de gaz a effet de serre, risque dont i fut décidé au sommet de
Rio et confirmé 2 celui de Berlin qu’il ne devait pas étre couru, au nom du
principe de précaution. La convention sur la diversité biologique 1’engage i
préserver la diversité des especes et des écosystémes de son territoire. Elle a
enfin ratifié le fraité de Maastricht, qui promeut une « croissance durable et
non inflationniste qui respecte I’environnement », et impose par ailleurs aux
Etats-membres des conditions d’ équilibre des ﬁnanccs publiques ; celles-ci sont
peut-€tre peu compatibles avec des dépenses importantes peu justifiées d’une
part, susceptibles de conduire a des réparations ultérieures plus cofiteuses
encore d’autre part.
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F;rganisation actuelle
des transports ne parait pas
soutenable au plan mondial

Une partie de ce rapport est consacrée a la description des impacts

- sur I’environnement des options actuelles de transport, avec un essai de projection
dans P’avenir. Nous ne ferons que rappeler ici la place écrasante (plus des quatre
cinquiémes) des transports routiers de personnes et de marchandises dans les
solutions de déplacements adoptées par les acteurs particuliers, publics et
économiques, compte tenu des conditions dans lesquelles leurs choix s’effectuent
aujourd’hui. Par conséquent, ’impact global des modes routiers et des infrastruc-
fures et organisations lides représente aussi de loin la plus forte pression des
transports sur les individus et leur environnement. Dans le domaine aérien, nous
attirons 1’attention sur le fait que les vols deviennent, avec leur forte croissance
encouragée par la dérégulation, un contributeur non négligeable en oxydes d’azote,
en sources de bruit, sans doute en destruction d’ozone stratosphérique et peut-€tre

en effet de serre (oxydes d’azote de haute altitude).

Il se trouve que le mode routier est aussi celui qui représente le
degré d’organisation collective minimal, et qui, que ce soit par passager/kilo-
meétre ou par tonne/kilomeétre de marchandises, a Uun des plus mauvais
rendements énergélique et environnemental. Les transports routicrs el aérien
sont aussi ceux auxquels est consacrée la plus grande part de la recherche
publique et privée, du fait de la compétition commerciale internationale.
Aucune mesure ne vient créer jusqu’a présent des conditions favorables pour
vraiment renforcer ou développer d’auires types de transport : il n’est donc
aucune raison de penser qu’a contexte constant cet état de fait puisse évoluer.
Si les taux de croissance des transporis annoncés au niveau européen mais
surtout planétaire (Chine, Inde...) sont exacts, et les tendances et répartitions
modales actuelles maintenues, on doit s’attendre A une aggravation non
soutenable des effets cumulatifs touchant tant le CO, (effet de serre) que la
consommation d’énergie et d’espace, 1’0zone troposphérique et sans doute les
particules fines. Une action régulatrice des pouvoirs publics s’impose donc
pour encadrer I’évolution de la mobilité dans les pays développés, modeles
que suivent les autres Etats de la planéte. D’ores et déja, le développement
prévu des réseaux trans-européens, en accroissant les émissions de gaz a effet
de serre tant par leur construction que par les trafics induits, tend plutdt a
aggraver la situation.
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Certes, le développement de transports 4 bas prix et en premier
lieu du transport routier est inscrit dans les institutions et dans les organisations
économiques actuelles : ainsi la plupart des villes francaises de moins de
10 000 habitants ne disposent-elles plus d’autre desserte que routidre, ce qui
suppose autant de véhicules supplémentaires sur les routes. Néanmoins, ses
conséquences entrent en forte contradiction avec les objectifs d’un développe-
ment soutenable pour les générations futures. Le manque de transparence sur
les criteres de décisions masque ces contradictions aux yeux de certains acteurs
(€lus en particulier) et du public. Un choix responsable pour le présent et pour
Uavenir exige d’exposer clairement les enjeux de toute nature des diverses
options possibles. Dans le cas contraire, le débat n’aura de public que le nom.

La France n’a pas de politique
globale des transports explicite

Nous devons rappeler quelques faits, dont beaucoup ont été déja
soulignés en 1992 par le préfet Carrere, aprés avoir pour la plupart fait I’objet
des recommandations de la loi d’orientation des transports intérieurs en 1982,

Les décisions des pouvoirs publics dans le domaine des transports
(en particulier pour les schémas directeurs) ne suivent pas, dans leur élaboration
amont, de parcours administratif’ bien défini, a fortiori une procédure contra-
dictoite. En particulier, la volonté politique d’imposer une réflexion intermo-
dale bdtie sur une analyse contradictoire et agrégée des demandes est
aujourd’hui insuffisante. Aussi les décisions se résument-elles encore 3 des
Initiatives sectoriclles, largement dépendantes des acteurs technico-économi-
ques concernés. Si le rapport de Jean-Pierre Souviron sur 1’énergie reprochait
a IEtat son manque de détachement vis-d-vis de son opérateur EDF dans
I’élaboration de sa politique énergétique, on peut dire qu’en maticre de
fransports, les pouvoirs publics n’ont pas mis en place de processus global
permettant de confronter et d’analyser dans une perspective de soutenabilité
les diverses suggestions et sollicitations qu’ils doivent traiter.

Cette logique conduit non seulement a privilégier les projets
finangables hors budget de I'Etat, mais aussi 3 décider des réalisations de
rapport colt/utilité douteux, malgré les avis sévéres et répétés de divers
organismes et administrations, dont la Cour des comptes et le ministére de
I'Economie et des Finances, et malgré les fortes oppositions de terrain. Elle a
pour autre conséquence de focaliser Iattention sur le développement d’objets
technologiques sophistiqués au détriment d’une analyse de possibles réorga-
nisations de Uexistant, qu’il s’agisse de matériel roulant ou d’infrastructures.
Le programme de recherche Predit {programme pour Ia recherche, le dévelop-
pement et I'innovation dans les transports terrestres) refléte cette prédominance
de la technique exportable sur le souci organisationnel, puisqu’il se consacre
pour une énorme part 4 I’optimisation des automobiles et du TGV. A ’échelle
européenne, la recherche de la performance technologique est tout aussi
prédominante, ce qui explique en partie, tant au plan national qu’européen, la
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faiblesse de la volonté et de la réflexion intermodales, ainsi que la régression
du réseau de transport collectif ordinaire.

Par ailleurs, on sait que les décisions urbanistiques peuvent sécréter
des demandes de mobilité€ différentes : ainsi, le zonage des POS accroit tant les
déplacements du domicile vers le lieu de travail que les trajets automobiles
nécessaires pour les achats courants. Or les politiques de relance de 1'économie
se sont longtemps exclusivement appuyées sur la construction d’habitations
néuves pour répondre a la demande de logements, en négligeant les réhabili-
tations de 1’existant, compensant le coiit de la construction par I’occupation de
terrains excentrés a faible prix. Elles ont accéléré Iexplosion des périphéries
urbaines peu denses, malaisément desservies par les transports collectifs, et
engendré une demande accrue de mobilité routiere sans parler des colits élevés
d’assainissement et de desserte des communes au tissu lache. Aujourd hui, le
redéploiement des villes sur elles-mémes est, dans ce contexte, difficile : d'une
part les cenires-villes se « muséifient » partiellement en se consacrant aux
loisirs, & la culture, aux commerces de luxe et aux activités tertiaires, et les
gradients de prix du foncier du centre vers la périphérie s’en trouvent
renforcés ; d’antre part cerfains quartiers intermédiaires entre 1’hyper-centre et
les banlieues peuvent perdre de leur attractivité du fait des conditions de vie
quotidienne qui résultent de cette évolution (commerces et lieux de loisirs
raréfiés, circulation routiere importante...).

Un cloisonnement institutionnel
certain et des mythes collectifs
persistants génent ’éilaboration
d’une politique gliobale

Nous devons constater la persistance de mythes, hissés au rang de
dogmes, tels que les fausses équivalences BTP -infrastructures-désenclavement-
croissance économique nationale et locale-mieux-éire général, alors que le BTP
ne se résume pas aux autoroutes, ni I’économie au BTP, ni le dynamisme
économique local au « désenclavement », ni " accroissement du bien-étre & celui
des échanges commerciaux. Nombre d’experts dénoncent la tentation déculpa-
bilisante que peut exercer sur des décideurs un objet technigue lourd tel que
la réalisation d’une infrastructure de transport, dont maints exemples montrent
pourtant qu’elle n’est ni nécessaire ni suffisante pour I’enrichissement écono-
mique d’une région. Depuis 1985, la Conférence européenne des ministres des
transports elle-méme estime que la réduction des coflits de transport ne
détermine pas, dans le cas général, les décisions d’implantation d’activités.

Un autre mythe persistant est celui de I’amour du Frangais pour
sa voiture : les enquétes montrent que les élus percoivent en général leurs
concitoyens comme beaucoup moins préts qu’ils ne semblent I'étre & adopter
d’autres modes de déplacements, si le contexte, I’offre en particulier, évoluait
en ce sens. Dans ce domaine, c’est en zone urbaine que les enjeux sont
aujourd’hui les plus forts.
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Enfin, il semblerait que l’hérérogénéiré géographique du territoire
frangais ne soit pas toujours percue 2 sa juste mesure, en particulier lorsque
prévaut une vision uniformisante de son aménagement, telle que la notion de
maillage uniforme par des infrastructures lourdes.

Dans un aufre domaine, nous observons une certaine SOUrmission
au dogme des modeéles prévisionnels. Or les taux de croissance du transport
annoncés et les calculs d’efficacité des instruments financiers sur ceux-ci
reposent sur des résultats de modeles dont les hypothéses d’élaboration sont
critiquables (données de base toujours liées A un lieu et une époque, incapacité
a intégrer les ruptures) et ne sont pas explicitées.

D’antre part, les institutions sont trop fortement cloisonnées pour
qu’émerge une véritable politique globale des transports. Aussi n’y a-t-il pas
eu de réflexion véritable sur les conséquences et 'utilité d’une densification
du maillage du territoire frangais compte tenu de la qualité de la desserte
actuelle. La pertinence de dispositions telles que le réinvestissement continu
du produit des péages autoroutiers dans de nouvelles infrastructures (loi de
1955 et décrets d’application), ce qui est ["exception en Europe, n’a été remise
en question que récemment (groupe Bonnafous au Commissarial général da
Plan). Consacrer des fonds publics aussi importants (140 milliards de francs
sur 10 ans, dont 16 milliards en 1995, soit 1’équivalent du montant des
subventions de I’Btat 4 1a SNCF) 2 des infrastructures lourdes semble faiblement
justifié dans le contexte actuel. Ne serait-il pas préférable, compte tenu des
besoins financiers de I’Etat, de renouveler cet état d’esprit et ce dispositif,
hérités d’une situation de sous-équipement d’aprés-guerre ?

La loi du 4 février 1995 d’orientation pour I’aménagement et le
développement du territoire, en prévoyant un fonds de financement commun
aux infrastructures terrestres, pourrait &re I’amorce d’une réflexion intermo-
dale ; mais cecl ne serait effectif que dans la mesure ou les biais introduits
par les modes de financement seraient maitrisés, une concertation réellement
menée sur ['utilisation de ce fonds et un effort de décloisonnement institutionnel
réalisé. L. attention insuffisante portée aux enjeux environnementaux, jointe
aux mythes précédents et sans doute a4 un manque d’informations, engendre
en effet des décisions dont les conséquences tant environnementales que
financiéres ne sont, semble-t-il, pas toujours mesurées : ainsi en est-il de
Particle 17 de cette méme loi qui stipule qu’«aucun point du territoire
métropolitain ne sera situé a plus de 50 km ou de 45 minutes d’automobile
d’une autoroute ou d’une Toute express 4 deux fois deux voies en continuité
avec le réseau national, soit d’une gare desservie par le réseau ferroviaire a
grande vitesse ».

bonnes solutions sont nombreux

Au nombre des fausses solutions qui ont pour beaucoup contribué
a la situation que nous connaissons, on trouve celles consistant a dire qu’il
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faut satisfaire la demande « prévue » et résoudre les problémes de « conges-
tion » par la création de nouvelles infrastructures. Dans le cas des déplacements
urbains, nombreux sont les effets pervers de mesures prises i1solément.

¢ Tout d’abord, la congestion revét souvent le caractére d’un
dogme absolu, alors que ni sa mesure ni sa valorisation ne sont précisément
définies. Pourtant, elle fait systématiquement partie des arguments avancés pour
justifier Ies énormes dépenses que représentent les infrastructures routicéres
urbaines lourdes.

e Les mesures proposées en zone urbaine ont trop tendance a
accroitre I'offre, le confort et la sécurité des modes motorisés, sans en mesurer
les effets sur les aufres modes et sur la partie importante de la population (les
deux tiers des citadins) qui n’a pas un accls permanent 2 la voiture. Elles
avantagent donc de fait le mode déja dominant. C’est ainsi que des mesures
percues comme bénéfiques 4 court terme peuvent se révéler néfastes a long
terme si elles ne s’intégrent pas dans une politique globale cohérente :

— I'accroissement du stationnement offert, théoriquement pour diminuer ie
nombre de voitures en recherche de place, contribuera en fait, tous critéres de
choix restant égaux par ailleurs, a 1’augmentation de I’ attractivité de la voiture,
et donc a 1’accroissement du trafic jusqu’a une nouvelle saturation, impliquant
cette fois davantage de personnes, de véhicules, de pollutions, de nuisances et
d’espace ;

~ de méme, 'extension du réseau de voies rapides n’est pas une solution
comme [’illustre Ie cas de Los Angeles oli, malgré une place trés importante
réservée a la voirie, on doit envisager d’autres solutions aux problemes
engendrés par la circulation automobile (la municipalité envisage de passer de
2% a4 10 % des trajets effectués en transports collectifs) ;

— la construction de voiries souterraines en tissu urbain est trés onéreuse (plus
de 800 millions de francs par kilomeétre pour le projet MUSE par exemple) ;
elle pose en outre des problemes de traitement des pollutions atmosphériques,
car les solutions actuelles de dépollution des flux de gaz sont cofliteuses,
difficiles a exploiter et & entretenir, nécessitent des installations de traitement
volumineuses et se résument en définitive a de la dilution des polluants ; enfin,
ces colits sont tres supérieurs a ceux de transports collectifs en site propre,
pour des débits horaires maximaux plus faibles ;

— la fluidification du trafic, par utilisation de Ia télématique, aurait un effet
bénéfique pour la circulation (toutes choses égales par ailleurs) a court terme
mais, si on ne maitrise pas la demande de déplacements, une partie au moins
de ces gains sera 1a encore annuiée par de nouveaux automobilistes attirés par
le confort dfi a la fluidité.

e Le développement de transports collectifs (par exemple sur des
axes radiaux, figure privilégiée aujourd’hui en région parisienne) ne peut suffire
A lui seul pour réduire les problémes de congestion (dis aux déplacements
pendulaires), puisque les conditions physiques et financiéres de 1'usage de
"automobile en font en général le mode actuellement le plus attractif, dans un
contexte qui favorise l'extension diffuse et peu organisée des villes en
superficie et en population.

¢ Les mesures isolées ne traitent que des problemes partiels, et
parfois de facon provisoire. Par exemple, la mise en place de zones piétonnes
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ne peut s’envisager comme une mesure ponctuelle. Un véritable réseau assurant
un recouvrement partiel des modes doit étre envisagé, faute de quoi ces zones
se retrouveraient comme des Tlots de calme inaccessibles, entourés d’artéres
infraversables. Les probleémes de flux se verraient alors reportés, voire
concentrés, en dehors de certaines limites, comme pour certaines villes
italiennes. Les problemes posés par les transports exigent une approche
globale.

¢ En milieu extra-urbain, le raisonnement qui consiste A rendre le
territoire toujours plus « accessible », pénétrable, et donc morcelé, outre Ie fait
qu’il continue a répondre a une logique d’offre et non de demande, contribuera
a dégrader la qualité écologique et humaine, c’est-a-dire I'attractivité et la
valeur patrimoniale a4 moyen et long terme de ce territoire, Comme nous avons
su le faire pour la consommation d’énergies, nous pouvons mieux peser les
charges et les avantages des décisions et imaginer des organisations moins
consommatrices de transports, malgré les prévisions de hausse sans doute
excessives et souvent présentées comme inéluctables, issues des modeies
actuellement utilisés.

La condition absolue d’une politique effective des transports réside
d’une part dans sa globalité d’approche, d’autre patt dans la prise en compte
du jeu des acteurs socio-économigues en sus des considérations techniques ou
trop éiroitement financieres.

Il en résulte une fuite en avant
au profit des modes les plus
consommateurs de ressources
non renouvelables

Ce manque de réflexion organisatrice se paye d’un recours accru
aux modes déja dominants, c’est-a-dire ceux dont les effets négatifs les plus
nombreux se sifuent dans les domaines jusqu’ici négligés : 1’environnement,
les ressources naturelles, la qualit€ de vie. Les perfectionnements techniques
sur le bruit et les émissions polluantes prévus et possibles concernant les
véhicules (automobiles, camions, avions) et les infrastractures (matériaux), s’ils
sont patfois en mesure de compenser dans certains cas les augmentations
nationales de trafic (cas des déplacements urbains de personnes, mais pas des
transports routiers de marchandises ni des déplacements aériens), ne peuvent
en revanche toujours résoudre les difficultés (cas du bruit de roulement et de
I’encombrement des voitures, méme électriques) ni compenser leurs perspec-
tives d’extension au plan mondial, ni remédier a la consommation consécutive
d’énergies fossiles, d’espace et de ressources biologiques.

Les facteurs principaux de cette extension des modes au rendement
environnemental le plus faible sont les suivants.

32 Premiére partie — Synthése



o le fait que la route reste presque toujours le moyen le plus
simple de joindre deux points : mais le colt de cette simplicité, c’est-a-dire
d’un manque de réflexion et de volonté organisationnelles, est reporté sur la
collectivité actuelle et & venir. '

e La non-imputation des coiits d’usage, d’environnement et de
santé dans les coiits ; or on ne sait bien gérer que ce que ’on mesure. Par
exemple, la fiscalité spécifique sur le gazole, 1’absence de taxation du kérosene,
le montant de la taxe a I'essien, ne répondent pas aujourd’hui a cette prise en
compte au sens strict des prélévements sur ’environnement et sur 1’avenir, et
n’assurent pas une représenfation des charges collectives par les cofits.

e La prégnance, parmi nombre de décideurs et d’acteurs, de ce
gue nous appelons « la logique d’offre » : 1'idée persiste que la richesse se
mesure A la quantité de travaux neufs plutdt qu’a ia qualité des services, ou
que ies travaux lourds et ’offre d’équipements nouveaux sont synonymes
d’enrichissement économique, et ce malgré nombre de contre-exemples; la
puissance de l'industrie automobile et de l'image collective de la voiture
complete cette tendance au réflexe « route ».

o [La faiblesse du contrdle technique et réglementaire appliqué sur
route aux véhicules utilitaires, liée & la crainte qu’inspire la prédominance dans
I’économie du transport routier de marchandises, phénomene qui rappelie celui
des dockers. Ceci permet — ou impose — & nombre de transporteurs de rouler
au mépris des régles sociales et techniques les plus élémentaires, donc a des
cofits trés bas au détriment de leur propre viabilité financiere, de la sécurité,
de I'environnement, de I'espace visuel et sonore et des modes au rendement
environnemental meilleur. Actuellement, ’extension des voies autoroutiéres
accentue encore I'avantage concurrentiel du transport routier de marchandises
et contribue donc a tirer les prix du transport vers le bas, loin de leur colif
social et environnemental, donc loin de toute préoccupation de durabilité.

Le développement des transports
peut entrer en confiit
avec les politiques territoriales

Le transport, de personnes ou de biens, révele souvent I’existence
de gradients de cofits (coits différents d’activités industrielles, agricoles, de
services, de traitements de déchets...). T peut aussi exprimer des différences
entre des caractéristiques qualitatives importantes pour certaines activités
(qualité de I’écosystéme et faible poliution ambiante pour des produits
agricoles, organisation et diversité des paysages en relation avec 1’organisation
socio-économique pour ’attrait touristique...). Dans les deux cas, le transport
exploite et transforme ces différences en mettant en relation des univers
auparavant séparés. Bien que le terme de « transport » évoque plutdt, dans le
contexte mondialiste actuel, les longues distances et les échanges internatio-
naux, il concerne quantitativement surtout de courtes et moyennes distances.
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L’orgamisation des chaines de transports crée de fortes dépendances entre les
échelles locales et interurbaines. Par exemple, on sait que 1’accroissement des
facilités de transport des personnes et des biens contribue beaucoup 2 la
polarisation d’un territoire, et pas forcément & son occupation « équilibrée ».
En outre, si les transports interurbains de personnes et de marchandises se font
quasi-exclusivement en voiture et en camion, il sera difficile d’éviter que ces
véhicules, une fois le trajet le plus long effectué, ne se retrouvent pas en ville,
avec les conséquences induites sur la qualité atmosphérique, sonore, et la
consommation d’espace viaire. A rebours, si disparaisseat des possibilités
d’organiser Ies ruptures de charge pour les marchandises en zone urbaine dense,
lieu des principaux marchés (suppression des emprises ferroviaires urbaines
par exemple), il sera plus difficile encore d’opérer pour les transports
interurbains les transferts modaux logiques et possibles vers des modes moins
agressifs pour ’environnement.

A Péchelle d’un pays, le passage d’infrastructures lourdes, au nom
des transports de longue distance et de transit, dans des bassins de vie, n’a
pas eu, loin de la, que des effets positifs sur les économies et les tissus sociaux
locaux. 1l peut soumetire les collectivités (communes, départements, régions),
voire les Etats, & des modifications brutales de leur contexte. Or, tout comme
les PME ont €€ teconnues comme le principal moteur du développement
€conomique, les structures locales, qu’eiles soient institutionnelles, assaciatives,
ou de pur voisinage, apparaissent de plus en plus comme les niveaux les plus
prometteurs dans la lutte contre le chémage et la ségrégation sociale, problémes
actuellement des plus brilants. Il est donc vital de ne pas les déstabiliser 2 la
légere. Or, de telles conséquences sont en général négligées par certaines prises
de position a priori sur les transports, dans lesquelles le dogme du désencla-
vement fait en général office d’expertise et d’irrécusable justification.

La logique des échanges est indifférente, par nature, aux questions
sociales (répartition), territoriales (organisation des territoires) et & I’avenir
(modes d’actualisation ne sachant pas traiter les irréversibilités ni le trés long
terme en matiere environnementale}. Les pouvoirs publics sont donc légitimes
a intervenir pour remédier a la cécité de cette logique, en particulier en
injectant dans Uélaboration des décisions la prise en compte des externalités
collectives, parfois quantifiées, toujours concertées. En effet, réparer est
toujours beaucoup plus cher que préserver : on le voit par exemple avec les
sommes que demanderait la résorption totale des errements passés concernant
la pollution des sols, le curage des nappes phréatiques contenant pesticides et
nitrates, le bruit di aux transports ou I’aggravation des effets des inondations
par certaines options d’urbanisation et d’aménagement du territoire. Des
maintenant, le prix de I'eau potable doit prendre en compte les coiits de
dénitrification des réserves souterraines contaminées. Déja, Danois et Hollan-
dais doivent sous la pression publique engager un codteux programme de
« renaturation » de zones artificialisées... Enfin, rappelons que le principe de
précaution (et ses implications en termes de responsabilités) figure désormais
dans la loi francaise.
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Des politiques plus volontaires
et soutenables sont possibles

Les considérations précédentes ont montré que les questions de
court et de long terme soulevées par les transports ne pouvaient &fre fraitées
que par une politigue globale empreinte du souci constant des effets lointains
des choix possibles. De plus, il ne s’agit pas seulement d’une construction de
nature économique et encore moins financidre, mais aussi d’'un ensemble de
jeux d’acteurs sociaux et politiques dont la prise en compte est indispensable
pour ’évolution des pratiques actuelles.

Les mécanismes du marché n’imposent pas des modes de transports
en tant que tels; ils sélectionnent les options privilégiées par le contexte
réglementaire et tarifaire, comme 1’ont montré les Entretiens de Ségur sur les
transports des 28 et 29 novembre 1994. En France la plupart des décisions, si
I’on excepte des réalisations comme le versement transport, I'instauration des
autorités organisatrices de transports (AOT) ou la récente aide au développe-
ment du transport combiné, ont été globalement favorables au transport routier
de personnes et de marchandises.

D’autres pays montrent pourtant que la décision politique a une
marge de manwuvre importante dans le domaine des transports. La Suisse et
I’ Autriche, régions montagneuses a l'instar des Alpes ou des Pyrénées
frangaises, ont décidé une politique systématique de mise sur rail des poids
lourds sur leurs principaux axes. La Suisse s’ orienterait vers un développement
des transports de personnes entre les villes principales exclusivement par voie
ferrée souterraine. Partant d’un réel souci de qualité de Tair et d’encombrement
de T’espace de vie, des villes suisses et allemandes ont, depuis les années
quatre-vingt, voire soixante-dix, adopté des schémas de déplacements totalement
rénovés, économisant les trajets modaux les moins efficaces au plan environne-
mental et énergétique ; peu de villes francaises leur ont emboité le pas.

C’est aussi cette préoccupation de qualité de 1’air qui pousse aux
USA et au Japon les constructeurs de matériel roulant & innover en termes de
gains de pollution, ce qui leur donne souvent un avantage pour les marchés
de demain de matériels et de systemes. En France, ie niveau relatif élevé des
taxes sur les carburants a poussé les constructeurs automobiles & améliorer le
rendement énergétique de leurs moteurs, leur conférant une avance certaine de
ce point de vue sur leurs concurrents.

Enfin, il n’est pas irrémédiabie que les villes ¢tendent leur
périphérie sans ossature ni organisation programmée, abandonnant leur habi-
tants 2 Ia seule logique du véhicule individuel : 1a aussi, d’autres pays, et pas
seulement nos voisins du Nord, repensent la conception méme de la ville avec
le souci de ce que peuvent supporter les habitants et les écosystemes urbains.

Par ailleurs, nous avons vu que les décideurs sous-estiment souvent
largement la capacité des citoyens 2 accepter une évolution profonde de leurs
modes de déplacement.
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Chapitre 3

Les orientations
politiques générales






Les orientations politiques générales découlent des constats précé-
dents, tanf dans les principes retenus que dans les méthodes de traitement
proposées. :

Les principes d’action

introduire rationalité, transparence
et méthodes d’évaluation dans
les décisions et dans les réalisations

Les travaux les plus récents des économistes et des sociologues
anglo-saxons montrent qu’on ne peut plus traduire I'intérét général en seuls
termes de PIB classique. Pour ne pas entrer a reculons dans le XXI°® siecle, et
en patticulier ne pas en manquer les priorités sociologiques, la qualité de vie
et la durabilité doivent figurer dans les premiers criteres d’aménagement des
territoires. La circulaire du METT du 15 décembre 1992 relative a la conduite
des grands projets nationaux d’infrastructure (dite circulaire Bianco) prescrivait
la démonstration de lutilit¢ Eéconomique et sociale des projets, donc en
particulier d’une évaluation correcte des travaux et des conséquences écono-
miques collectives des projets (expropriations, réaménagements a la charge des
collectivités, d’ organismes ou d’entreprises publiques, ...) pour leur présentation
a I'arbitrage politique. Le travail du groupe du Commissariat général du Plan
dirigé par M. Boiteux, Transports : pour un meilleur choix des investissements,
fournit le premier exemple, partiel mais précieux, d’une méthodologie consen-
suelle aux régles transparentes pour 1’évaluation des externalités environne-
mentales. Ne pas appliquer dés maintenant ces conclusions nous enfoncerait
un peu plus dans I'itréversibilité et le gaspillage environnemental.

Un cadrage intermodal de transport doit, d’apres la loi du 4 février
1995 d’orientation pour Paménagement et le développement du territoire, &tre
présenté au Parlement par le Conseil national pour 1’aménagement du territoire.
Nous affirmons qu’il n’y a pas d’urgence telle pour ces décisions qu’elle puisse
Jaire renoncer & intégrer des maintenant les nouvelles données fournies par le
rapport du Commissariat général du Plan, et donc a réévaluer les choix actuels
a cette aune. Nous recommandons par conséquent de prendre le temps de
reconsidérer les projets et les réalisations d’infrastructures décidés alors que

Chapitre 3 — Les orientations politiques générales 329



ces éléments étaient négligés ou contestés, qui ne seralent pas manifestement
rentables pour la collectivité. Les schémas modaux doivent sans plus attendre
intégrer dans leur élaboration les considérations environnementales issues d’un
souci réel de développement durable.

Céder a un discours sur l'urgence de faire conduirait & des
conséquences coliteuses pour ’avenir. Alors qu’un consensus politique semble
se dégager en faveur d’un « rééquilibrage » du territoire, la multiplication des
axes de transport lourds et facilement empruntables comme les autoroutes,
contribue a le polariser de fait, & étaler anarchiquement les villes, & morceler
et banaliser I’espace et diffuser certaines nuisances, ce qui reachérit collecti-

vement beaucoup le «temps gagné» éventuel (de porte & porte) par les
automobilistes et les transporteurs.

Admettre hétérogénéité géographique
de Ia France dans les systémes
de transporis

La diversité géographique, humaine, topographique de la France
interdit les décisions d’aménagement uniformisantes. Aussi devrait-on peser au
regard de critéres complémentaires d’aménagement durable du territoire ceux,
uniquement géométriques, fournis par I’article 17 de la loi du 4 février 1993,
Considérer abstraitement les possibilités d’échanges en dehors du support
territorial conduit 4 nier les dégats environnementaux et humains potentiels, a
ignorer les roles des infrastructures existantes et la part essentielle des besoins
de transports que représentent les dessertes fines (cas des TGV par rapport aux
réseaux régionaux). Ceci pourrait donc finir par exposer les décideurs locaux
a des crises politiques et sociales.

Lorsqu’elle méconnait les réalités géographiques, une notion
comme 1'« équité territoriale » n’a pas de sens. Les politiques de transports
doivent Etre adaptées aux contextes régionaux, ainsi que commence 2
I’annoncer article 17 de la loi pour les « zones & I’environnement fragile » :
par exemple, des décisions acceptables en plaine peuvent se révéler en
montagne soif trop cofiteuses en ouvrages et trop dévastatrices écologiquement
au regard du service attendu, soit trop dangereuses compte tenu des conditions
géologiques ou hydroclimatiques.

Limiter la surcapaciié de transport
(routier) offerte et le morcellement
(tous modes) du territoire

La maitrise de la surcapacité générale en transports routiers,
partiellement due aux conditions actuelles de concurrence, pourrait s’accom-
pagner d’une maitrise de ’évolution de offre de desserte routiére a dater des
réalisations 1995 qui permetirait parallelement d’orienter les poids lourds vers
les voies congues plus particulicrement pour eux. On peut imaginer par
exemple, 2 cOté des infrastructures lourdes récentes ou nouvelles, des réductions
de gabarit, des fermetures, voire des destructions de voies en zones préservées,
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comme cela se pratique déja en Suisse, en Allemagne, voire en France (exemple
du parc des Ecrins). Une restructuration concertée et un traitement de surfaces
différent pour les voiries délestées conduiraient 2 leur spécialisation vers le
trafic local. Cette démarche, motivée par I'existence d’une desserte déja fine
du territoire francais, conduirait a remplacer pour les gros trafics des voies de
performances inféricures par des voies de meilleure qualité, en évitant de
poursuivre le morcellement non régulé de l'espace auquel on assiste au-
jourd’hui.

Faire peser dans les choix
de facon plus réaliste
les irréversibilités qu’ils engendrent

Les durées de vie des infrastructures dépassent fréquemment le
siecle : il sulfit de penser aux canaux ou aux grandes routes, sans parier des
voies romaines, continuement empruntées, &largies et renforcées. A celle
échelle, il s’agit d’irréversibilités au regard des écosystéemes perturbés, des
espaces immobilisés et des &tres humains qui les fréquentent. Les irréversibi-
lites évitables doivent étre écartées. Les alternatives non consommatrices
d’infrastructures linéaires et énergétiquement peu dispendieuses comme le
transport maritime méritent aujourd’hui une attention beaucoup plus sérieuse.

Faire converger les criteres
de choix individuels avec le caraciére
soutenablie de la somme de ces choix

La croissance des transports vient en partie de leur sous-tarification
actuelle au regard des coflits collectifs, environnement compris, qu’ils engen-
drent : en particulier, 'usage de 1’automobile en ville (contrairement au
véhicule a essence en interurbain par exemple) et 1’usage (méme interurbain)
du camion ne paient pas I’ensemble de leurs cofits aujourd’hui identifiés, Ces
situations doivent &tre progressivement corrigées. La tarification comparée des
alternatives de transport de personnes ou de biens doit refléter la hiérarchie
de leurs coiits collectifs. Sinon, il ne faut pas espérer que, méme imprégnés
de la meilleure volonié du monde, les éco-citoyens volontaires persistent
longtemps dans leurs initiatives... :

Par exemple il n’est pas raisonnable de constater d’une part que
les modes routiers ont les moins bonnes efficacités environnementales et
énergétiques et que leur développement exclusif n’est pas soutenable, et, d’autre
part, de reporter toujours plus tard la réactualisation progressive des taxes et
des tarifs de la route (TIPP, taxe & 1'essieu) en accroissant parallelement le
réseau routier de fagon parfois peu justifiable. Dans un réel souci de
développement durable, cecl supposerail une analyse systématique des trans-
ferts modaux possibles vers des solutions plus économes dans le temps pour
la collectivité.

On peut ensuite discuter de la nécessité que les tarifs reflétent
chaque fois la totalité des coiits et pas seulement leur hiérarchisation, ainsi
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que de l'utilité d’affecter les recettes a des objectifs particuliers. En ce qui
concerne le deuxieme point, I'affectation d’une recette telle que le stationne-
ment payant, par exemple, & une action comme le développement de systémes
de transport urbain environnementalement efficaces, a l'avantage de la
transparence et donc d'une acceptabilité politique facilitée. En revanche, on
peut concevoir qu'une éventuelle taxation générale du CO, et de I’énergie
puisse participer au budget général de I'Etat dans la mesure on elle toucherait
surtout des activités plus capitalistiques qu’« emploi-intensives », et que des
sommes équivalentes pourraient ensuite se déduire de 1’'imposition du travail.
Ces deux questions importantes dépassent le cadre de ce rapport.

Comme les tarifications ne sont pas les seuls déterminants des
attitudes individuelles et collectives, il est fondamental que les mythes soulignés
plus haut, touchant la fausse équivalence « infrastructures-développement »,
soient revus a des proportions plus -exactes. De méme, on entend parler
aujourd’hui de la mobilité, comme on parlait de I'énergie avant les années
soixante-dix : il s’agit 1& aussi d’une catégorie faussement homogene, comme
le montrent déja les analyses actuelles. En termes de tfansports, la mobilité
n'est pas un principe, c’est un résultat qui n’éclaire en rien sur les motivations des
déplacements, ni leur caractére désiré ou subi : il 8’ agit de travailler sur les mobilités,
comme on a pu travailler il y a quinze ans sur les consommations d’énergie, en
mettant en ceuvre des logiques différentes adaptées aux différents cas.

Ma‘:‘griser certaines mobilités comme
Pexige I'évolution démographique

La spécialisation des acteurs économiques, le « jusie 4 temps »,
I'infensification des échanges, le développement des services 3 domicile, ont
tendance a multiplier les flux de marchandises transportées, D’autre part, avec
les progres des communications de tous ordres, les individus nouent de plus
en plus de relations privées et professionnelles sans &tre tenu par la proximité
physique de leurs interlocuteurs. Ils vont aussi chercher leurs lieux et modes
de loisirs de plus en plus loin. Les membres de chaque famille s’impliquent
dans divers réseaux relationnels, souvent indépendamment les uns des autres,
démultipliant ainsi les demandes de déplacements. La rapidité croissante des
vehicules particuliers et collectifs permet de couvrir de plus grandes distances
a lintérieur d’un budget-temps constant. En définitive la mobilité, aux plans
tant personnel que professionnel, devient une valeur semble-t-il intrinséque
pour la civilisation occidentale, au point que certains n”hésitent pas a I’identifier
a la croissance économique et an bien-&tre social, voire i la liberté individuelle.

Pourtant, la notion de mobilité des biens et des personnes recouvre
des réalités assez différentes les unes des autres : peut-on, par exemple,
assimiler entre elles la visite 3 des amis, la sortie de week-end vers une zone
récréative, le déplacement hebdomadaire vers un supermarché périphérique, la
flanerie urbaine, le trajet domicile-travail, le départ familial en vacances ? Une
méme personne demandera dans chaque cas aux moyens de transport mis  sa
disposition des caractéristiques différentes de fréquence, de régularité, de
rapidité, d’aménité, de contexte général, et ce d’autant plus qu’il aura ou non
le choix de I’heure et de la destination géographique de son déplacement. La
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liberté, par exemple, de se rendre & trente kilomeires pour se détendre n’a rien
de commun avec la nécessité de choisir un licu de domicile et un moyen de
transport pour se rendre 3 son travail. De plus, la liberté de se déplacer a sa
guise est souvent congue comme la liberté de I'automobiliste de se déplacer
comme i} Pentend, au détriment de celle d’autres usagers de la ville dont les
trajets 4 pied ou en deux-roues sont alors rendus plus dangereux, voire
impossibles... Les mobilités sont donc en fait multiples.

D’un autre cdté, le biotope de Uespéce humaine contient les
conditions physico-chimiques et biologiques de sa survie. Il ne subsiste qu’au
dessous de certains seuils de pression : prélevements de ressources telles que
les énergies, les matieres, les espéces ; intensité des rejets de polluants et de
déchets ; degré de morcellement des sous-systémes biologiques qui permettent
le fonctionnement de I’ensemble. Il faut y ajouter les conditions éthologiques
qu’un environnement impose : concentration d’individus, cloisonnements des
groupes, rythmes divers... Les perturbations des écosystémes sont bien plus
une question de dose que de substance ou d’action. Ainsi, I'utilisation de
poudre d’hippocampe par les Chinois comme aphrodisiaque n’est plus
supportable au nom de la diversité biologique et des écosystémes littoraux si
elle devient le fait de plus d’un milliard de personnes. De méme, ce qu’il est
possible de laisser s’ auto-réguler avec deux milliards d’hommes sur la planete,
ne Pest plus avec six milliards aujourd’hui, a fortiori avec dix 4 quinze milliards
au prochain siécle.

Ainsi, dans la mesure ot I'on donne un sens au principe de
précaution el & la responsabilité des générations actuelles vis-a-vis des
générations futures, le laisser-faire n’est pas justifiable. Les mobilités font
partie de ces phénomenes dont les pays développés ont la responsabilit¢ de
fournir des modeles démocratiquement maitrisés.

Parmi les mobilités, celles qui correspondent pour les personnes
aux frajets domicile-travail représentent pour elles une part majoritaire des
kilometres parcourus, des poiluants émis et des engorgements périodiques. Ce
sont aussi les plus régulidres, les plus prévisibles, et sans doute pour la plupart
les plus imposées. Elles pourront donc efficacement faire I'objet de premieres
réflexions pour en maitriser I’évolution dans tous les bassins de. vie.

Préserver ocu partager
fes environnements de qualité
dans un réel souci démocratique

Lorsqu’un pays en manque d’eau chromique pour ses propres
besoins multiplie les golfs en raison du tourisme international, il réédite a petite
échelle le schéma destructeur des monocultures coloniales, puisqu’il confisque
une ressource rare pour une minorité. Il en est de méme pour l'espace et le
silence, deux qualités que I’on peut encore rencontrer sur le territoire frangais
et qui sont détruites lorsqu’une zone est annexée comme support d’échanges.
Or ces zones peu denses deviennent rares dans le quart de I’Europe le plus
riche. De la politique d’entretien de leur qualité dépendra 1’objet de leur
attractivité : les déchets ou les investissements. Afin d’atteindre les objectifs
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de préservation internationaux et de garantir les besoins d'équilibre des
individus, ce qu’on pourrait appeler un schéma directeur environnemental,
opposable aux tiers, devra étre défini. Il pourrait &tre fondé sur plusieurs types
de systémes. '

e Un systéme de préservation du patrimoine vivant, contribuant 2
maintenir I’écosystéme planétaire, les biotopes humains, et donc doté des
superficies et connexités convenables. C’est ce que visent Ia directive du
Conseil des communautés européennes du 21 mai 1992 concernant la conser-
vation des habitats naturels ainsi que de la faune et de la flore sauvages et le
réseau Natura 2000. Le maintien de ces zones demande d’en réduire fortement
I’accessibilité, au besoin en détruisant une partie des voies d’accés et de

pénétration, surtout les axes lourds.

* Un ensemble de zones récréatives patrimoniales peu ou non
artificialisées, non marchandes, relativement protégées des nuisances, destinées
a permettre & chacun de retrouver le calme et un certain équilibre, et a
maintenir les citoyens au contact concret de leurs responsabilités quotidiennes
vis-a-vis de la plandte sans avoir besoin de parcourir de longues distances,
voire de s’expatrier. Ces zones, d’accds gratuit ou quasi-gratnit mais organisé
pour en garantir la durabilité, seront desservies par des infrastructures légéres
afin d’en préserver la qualité sonore et biologique. Un mode de gestion
s’apparentant 4 celui des parcs naturels régionaux pourrait étre approprié.

o Un ensemble de zones de silence, recouvrant totalement le
systeéme préservé et au moins partiellement les zones récréatives patrimoniales.

Ces zones devront 8tre cartographiquement élaborées a une échelle
départementale ou infradépartementale.

S’en remettre 2 la tarification pour gérer le territoire (le prix de
Iespace s’élevant avec sa rareté) aboutirait au contraire rapidement, compte
tenu de I’état des connaissances en la matidre et de la logique écénomique, A
laisser le territoire se dégrader et se morceler jusqu’a ce que seule une catégorie
privilégie ait encore accés & Ia nature et au silence, sous forme de zones
privées ou d’acces trés cofiteux. Ceci n’exclut pas, bien entendu, une tarification
légere (taxe de séjour) pour 1'usage des territoires au patrimoine entretenu,
comme le prévoit par exemple la loi du 2 février 1995 relative au renforcement
de la protection de I’environnement pour 1’acces aux parcs naturels.

Dans le cas des villes, de fagon analogue, un recours au péage
urbain environnemental (c’est-a-dire un péage de zone dont les ressources ne
scraient pas affectées 4 I’accroissement d’infrastructures routiéres, mais aux
modes de déplacement les moins agressifs pour I’environnement) risquerait de
devenir un moyen de confisquer au profit de certains I"accés an patrimoine
culturel s’il ne s’accompagnait pas de la création d’autres modes d’accés peu
onéreux pour I'usager. En complément, la préservation d’espaces de vie de
qualité, c’est-a-dire en particulier non immobilisés ou altérés par les infrastruc-
tures de transport, est un objectif environnemental 2 part entidre, tant en zone
urbaine qu’hors des villes. C’est bien une situation dans laquelle les pouvoirs
publics sont légitimes & pallier les défaillances du marché en termes de
redistribution et de préservation de ressources d’étendue suffisante pour leur
propre maintien. Sinon, nous pourrions aboutir 4 la demande d’une cotitense
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et partiellement impossible « renaturation » de certaines zones, comme c’est
agjourd’hui le cas au Danemark et aux Pays-Bas.

Un parallele se dessine alors avec les autres politiques environne-
mentales : le rattrapage du traitement des eaux va cofiter 75 milliards de francs
aux collectivités ; celui de la gestion des déchets plus de 100 milliazds de
francs. Le maintien ou I'amélioration de la qualité de I'air dans les villes
passera ausst par des réorganisations des transports et de I’urbanisation. Faut-il
attendre de devoir aussi payer le colit d’une remise en état des quelques
territoires pour le moment encore relativement préservés ?

Les politiques de transports sont pour une bonne part sous la
responsabilité des collectivités territoriales ou locales. Il convient donc de bien
distinguer les objectifs environnementaux généraux que I'Etat promulgue apres
débat et les programmes de recherche qu’il développe, d’une part, et les
organisations et réalisations locales, qui doivent répondre a ces objectifs par
I’adaptation aux spécificités géographiques ef humaines et la concertation,
guidés par des indicateurs locaux, d’autre part.

Les objectifs européens
et nationaux

Les mesuies que nous proposons & ce stade pour dessiner une
politique des transports cohérente et soutenable sont détaillées secteur par
secteur dans les chapitres intitulés « Recommandations ».

-

A Péchelle européenne

Des objectifs environnementaux sont nécessaires a 1’échelle euro-
péenne pour encadrer 1’évolution des transports dans la perspective d’un
développemeni soutenable, tant pour ce qui concerne 1a gualité de air que la
santé humaine, Ia diversité biologique, les écosystémes et la qualité¢ de vie.
L’échéancier et la hiérarchisation des mesures dépendent de I’importance des
objectifs qu’elies visent, de leur efficacité, de leurs interactions, de leurs bilans
charges-avantages respectifs. C’est ce qu’indique explicitement le traité de
Maastricht (article 130R. 3). Tout comme une collectivité locale ou un simple
citoyen, I’Union européenne affiche pour I’aménagement du territoire des
aspirations contradictoires (article 130R sur la « préservation et I"amélioration
de Ia qualité de I’environnement « ; article 129B sur la « nécessité de relier les
régions périphériques aux régions centrales de la Commmunauté »), dont il faut
peser les emjeux dans la clarté et la concertation, si du moins le souci des
générations futures conserve un sens.

e Nous proposons un schéma directeur environnemental au niveau
européen sur la base des systemes proposés plus haut, dans le respect des
directives européennes et des conventions internationales concernant les
habitats naturels, les oiseaux sauvages, la diversité biologique, et dans le souci
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de préserver ’équilibre et la qualité de vie des étres humains. C’est ce qu’a
commencé la démarche « réseau Natura 2000 ».

¢ En ce qui concerne I’air, nous proposons de privilégier 1’action
sur les hydrocarbures non méthaniques A fort pouvoir cancérigéne et ozonisant
(insaturés, ramifiés, mais surtout aromatiques), les oxydes d’azote (irritants
majeurs des voies respiratoites et responsables d’une pollution de fond
cumulative : 'ozone troposphérique), et les particules fines et ultra-fines,
suspectées de nocivité cardio-respiratoire et synergiques des oxydes de soufre.
Il s’agit d’abord de renforcer et compléter les objectifs de qualité de I'air en
fonction des effets reconnus et suspectés sur la santé dans les études
toxicologiques et épidémiologiques existantes et en fonction des effets
cumulatifs prévisibles. Quatre types de seuils sont utiles :
— les limites a 1’émission des véhicules
— les compositions des carburants ;
— les teneurs sur les leux de travail et les seunils de déclenchement des
procédures d’alerte en périodes de pointe ; :
— les moyennes des concentrations dans 1’air ambiant sur longue durée ; ceci
concerne en particulier les NO, (et I’ozone) et certains hydrocarbures (benzene),
ainsi que les particules fines et les aldéhydes ; nous proposons pour discussion
les objectifs suivants en moyennes annuelles de concentration dans I'air pour
2005 : 40 ug/Nm? de N0y, 5 ug/Nm? de benzéne, 20 ug/Nm’® de fumées noires
et particules, 20 pg/Nm?® de S0,.

e Les véhicules utilitaires (camions, bus, cars ou camionnetles)
sont en retard sur les automobiles quant aux normes de pollution auxquelles
ils doivent souscrire et quant a leurs performances de consommation : une mise
a niveau rapide est d’autant plus nécessaire que les poids lourds et surtout les
camionnettes comptent pour environ la mwoitié des particules émises et de
I’énergie consommée en ville par les transports. Nous proposons de favoriser
leur passage a des énergies plus économes et moins polluantes (GNV par
exemple, avec des conditions globales d’acheminement satisfaisantes), et de
plafonner au niveau européen la croissance de leur rapport puissance/poids,
ce qui éviterait une surpollution en ville & bas régime. Mais surtout, une
politique de renforcement des contrles sur route et de prise effective des
sanctions juridiques pour non-respect des régles techniques (et sociales)
permettra d’éviter que roulent trop longtemps des engins trop vieux ou mal
eniretenus, donc peu srs et trés polluants, & 'origine d’une bonne part de ia
chute continue des prix de transport de marchandises, voire de personnes.

¢ La part des émussions des deux-roues motorisés en ville devient
appréciable : le tiers des émissions en hydrocarbures des automobiles, ¢’est-a-
dire autant que les véhicules utilitaires légers. Une action de réduction des
émissions polluantes devrait étre engagée au niveau européen (ainsi que sur
le plan du bruit d’ailleurs).

¢ Pour ce qui concerne les émissions atmosphériques des automo-
biles, il faut aujourd’hui privilégier 'action sur le parc ancien (renforcement
des contrdles techniques, obligatoires pour les fumées noires et le CO pour tous
les véhicules d&s 1996, avec extension au benzéne, aux particules fines et aux
NO, & programmet) et sur les carburants (réduire la teneur en benzéne et en
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aromatiques lourds des essences, et celle des gazoles en hydrocarbures non
méthaniques mono et polyaromatiques, employer des additifs adéquats si leur
inocuité respiratoire est avérée), avant celle sur les véhicules neufs en ce qui
concerne les polluants réglementés. D’ autre part, le passage du gazole de 0,2 %
a 0,05 % de soufre contribuera fortement a diminuer la quantité des particules
mesurées en 1996. -

Compte tenu des perfectionnements techniques programimés ou
prévisibles, une automobile neuve de 1’an 2000 émettra d’ores et déja 2 a 20
fois moins de ces polluants par rapport & son homologue de 1990. Néanmoins,
la pénétration de ces progres est soumise au rythme de renouvellement du parc,
qui est de 8 a 10 ans. Un effort de mesure et d’évaluation devra néanmoins
étre mené sur des polluants non réglementés a ce stade, comme certains types

d’hydrocarbures et d’aldéhydes, ainsi que les particules inférieures & 1 pim.

Enfin, les sources, fixes ou non, susceptibles d’émetire aussi de
grandes quantités d’hydrocarbures gazeux ou de NO,, devront faire 1’objet de
mesures renforcées ; nous pensons en particulier aux émissions d'hydrocarbures
des stations-service urbaines.

1! faut néanmoins souligner que, i long terme, les caractéristiques
environnementales et énergétiques des systemes de transport, si elles sont
satisfaisantes pour le parc actuel des seuls pays développés, ne sont plus
soutenables avec un doublement du parc mondial de véhicules. C’est donc par
une réorganisation des systtmes de transport, particulirement en ville, qu’il
faudra passer, y compris pour maitriser la consommation énergétique et la
pollution de 1’air dans les métropoles des pays en voie de développement.
D’autre part, des exigences environnementales croissantes apportent de fait un
avantage concurrentiel aux constructeurs européens, japonais et américains sur
leurs marchés, par maintien d’une avance technologique.

e Pour ce qui concerne la consommation énergétique volumique
des automobiles et I’émission induite de gaz a effet de serre, le moteur diesel
semble étre celui qui recgle les plus grandes potentialités de gain (de -8 % a
-15 % de consommation volumique de gazole pour un véhicule diesel neuf de
I’an 2000 par rapport a un véhicule diesel neuf de 1993, contre de -7% a
-10 % de différence de consommation volumique de supercarburant pour les
véhicules neufs a essence entre ces deux dates, ce qui porte la différence de
consommation volumique entre les deux véhicules de 22 % a 29 %, soit de
13 % a 21 % en émission de CO, et de carbone par kilometre parcouru). Les
composés volatiles du gazole, plus lourds que ceux de ’essence, s’évaporent
moins. Les constructeurs francais obtiennent aujourd hui 180 g/km pour les
émissions moyennes de CO, de leurs modeles automobiles ; il est donc possible
d’une part de mettre cet atout en valeur au niveau européen, d’autre part de
programmer avec eux un échéancier de diminution ultérieur. La position
gouvernementale (Conseil européen de décembre 1994, sommet franco-alle-
mand de juillet 1995) est un objectif de 120 g CcOy/km pour 2005 ; les
constructeurs francais proposent une étape a 160 g CO,/km en moyenne des
ventes européennes. En tout état de cause, le relévement programmé et
substantiel des taux minimaux d’accises en Europe contribuerait & intégrer
durablement dans la conception des véhicules le souci de sobrété. La question
de la TIPP est évoquée plus loin.
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D’autre part, il serait utile de demander la généralisation euro-
péenne des limitations de vitesse sur autoroutes et routes afin, en sus de
renforcer la sécurité, de diminuer I’attractivité des véhicules surpuissants, et
donc surpolluants & bas régime, par rapport a leurs conditions licites
d’utilisation. Nous proposons également de définir un niveau européen
d’émission de CO, par kilométre au-deld duquel les Etats s'engagent &
accroitre notablement la pression fiscale par Uinstrument de leur choix.

e Tout progrés dans le sens d'un allégement des véhicules
compatible avec la sécurité est a encourager, a condition bien entendu de ne
pas dégrader fortement les résultats des analyses de cycle de vie sur d’autres
parametres, comme par exemple celui des déchets. En effet, outre 1’application
des recommandations du groupe européen sur les véhicules hors d’ usage remis
en 1994 a la Commission curopéenne (5 % en poids de déchets ultimes par
véhicule en moyenne des ventes en 2015, véhicules particuliers et véhicules
utilitaires), nous proposons la définition d’une limite absolue 4 50 kg de déchets
par automobile et véhicule utilitaire léger neuf, en moyenne des ventes par
constructenr, en 2015.

e Toujours pour ce qui concerne les émissions d’hydrocarbures,
de particules et surtout de NO,, nous recommandons de proposer des seuils
d’émissions européens pour les avions, compte tenu du doublement au moins
de leur trafic dans les dix ans, qui porte leur contribution en NO; a plus de
10 % des émissions totales des transports. L’augmentation de la fréquence des
vols du fait de la déréglementation semble beaucoup plus importante que celle
de leur fréquentation. Aussi, I'efficacité énergétique et environnementale du
passager-kilometre effectif se dégrade encore. Compte tenu de ce contexte,
nous préconisons d’appliquer au kéroséne un taux européen minimal non nul
d’accise, dont la mise en place progressive et concertée sur les vols
intra-européens en permette la répercussion sur les prix, en tenant compte de
la situation financiere des entreprises concernées. 1l conviendrait aussi, compte
tenu par exemple de la multiplication des vols 3 tres faible remplissage observée
aujourd’hui sur certaines lignes aériennes, de maitriser et d’encadrer dans un
souci d’efficacité environnementale I’évolution vers la déréglementation.

¢ Quant 3 I'organisation des transports interurbains et des dépla-
cements urbains, si elle dépend bien entendu de décisions nationales, voire
locales, elle doit s’appuyer sur une réflexion européenne cohérente comportant
une forte volonié d’intégration des objectifs du développement soutenable, donc
d’intermodalité. Nous proposons donc 1’élaboration au plan européen d’un
schéma directeur du transport combiné et du ferroutage pour 1998, qui se
donne comme objectif de correspondre en 2020 & 30 % du trafic européen de
marchandises de longue distance, et de revoir en fonction des objectifs des
sommets de Rio et de Berlin les projets actuels de réseaux trans-européens.

¢ Le transfert de certains flux de marchandises vers la voie maritime,
qui éconoruise le gel d’espace, doit &tre encouragé dans une Burope riche en
littoraux et en ports pour les destinations, fluvio-cotieres ; les marchandises ayant
déja adopt€ ce mode n’ont pas systématiquement, loin de 13, une valeur inférieure
a celles que 1’on trouve pour d’autres modes. Néanmoins, il serait alors souhaitable
d’examiner dans cette perspective les conditions de restitution commumautaires et
leur impact sur I"attractivité des ports francais. Sans doute 2 un moindre degré
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du fait de la valeur moyenne notablement plus basse des marchandises
transportées par la voie fluviale, ceite réflexion sur les transferts modaux a un
intérét pour les canaux et les voies d’eau existants.

Il s’agit non de condamner des options modales, mais, dans un
esprit de développement durable, de rendre les services nécessaires avec le
meilleur rendement énergétique et environnemental possible, consommation
d’espace comprise. Comme le propose le rapport de la Commission royale
britannique sur la pollution et ’environnement, et comme c’est le cas pour la
plupart des systémes, dont le sysiéme financier international, la libéralisation
des échanges et la déréglementation des transports doivent faire I'objet d’une
véflexion européenne et Internationale sur les régles indispensables a sa
soutenabilité, particulierement au regard de leur évaluation environnementale.
La on le marché n’a que des automatismes, il est nécessaire de lui donner des
lois-cadres qui évitent les emballements et les dérives suicidaires. C’est le réle
du politique et du débat public de concevoir les futurs possibles et de choisir
les objectifs, la ont I’économie ne fournit que des moyens.

¢ Toujours dans la perspective du développement durable, I’En-
rope doit prendre la mesure de la polarisation et de ’'urbanisation galopantes
de son territoire, phénomeéne majeur et d’ailleurs mondial de la deuxiéme moitié
du xXx° siecle et du XxX1° siecle. Le concept de service public européen, en
cours de définition au niveau européen pour ce qui concerne entre autres les
transports, pourrait intégrer la mission de protection de [’environnement.
L’Europe doit aussi inciter les villes a €laborer des plans de fonctionnement
durable incluant en particulier les considérations environnementales, énergé-
tigues, spatiales et sociales liées a "organisation de leurs transports internes
et de leurs relations avec U'extérieur, bassin de vie, autres villes, autres régions
ou pays. Nous insistons ici sur I'importance de ne pas supprimer, par des
politiques d’aménagement a court terme, les possibilités de connexion inter-
medale que constituent par exemple les emprises ferroviaires urbaines.

A Péchelie nationale

L’Titat doit, au plan national, fournir les cadres réglementaires et
fiscaux pour Iexercice par les collectivités territoriales et locales de leurs
responsabilités en matiére de transports.

e Comme précisé plus haut, un schéma directeur environnemental
du territoire, opposable aux tiers, pourrait étre défini avec trois sous-systémes :
un réseau de préservation des écosystémes et des espéces (directive du Conseil
des communautés européennes du 21 mai 1992 concernant la conservation des
habitats naturels ainsi que de la faune et de la flore sauvages, directive du
Conseil des communautés européennes du 2 avril 1979 concernant la conser-
vation des oiseaux sauvages, convention sur la diversité biologique signée le
13 juin 1992) ; un réseau récréatif non marchand d’espaces peu artificialisés
dont T’orgamisation de 1’acces assure la qualité durable pour leurs visiteurs,
sans qu’il faille recourir a4 une sélection économique de ces derniers; un
ensemble de zones de silence a 40 dB(A) de bruit d’origine artificielle (niveau
maximum de LegA sur 24 heures tous les jours, le niveau de LegA sur 2
minutes étant inférieur a 50 dB(A)} recouvrant la totalité du premier
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sous-systeme et au moins une partie du second. De plus, les zones & plus de
70 dB(A) doivent étre éliminées d’ici 10 ans pour des raisons évidentes de
santé publique. Enfin, la préservation d’espaces de vie de qualité est autant
affaire de zones rurales que de zones urbaines ; par conséquent le maintien au
niveau minimal utile des espaces immobilisés ou aliérés par les infrastructures
de transports motorisés, linéaires ou nowm, est un objectif de politique
environnementale urbaine 4 part entiére.

o L'effet du parc ancien de véhicules routiers particuliers et
utilitaires est aujourd’hui dominant pour la pollution atmosphérique liée aux
transports. En dehors des procédures d’alerte existantes ou & mettre en place,
des contriles techniques renforces sur le parc permettront de diminuer les
surconsommations et les surémissions polluantes dues aux mauvais réglages.
Des incitations raisonnées au renouvellement du parc compatibles avec la
législation communautaire, environnementalement justifiées d’un point de vue
global, et sociologiquement supportables, sont de ce point de vue favorables.

¢ Suite aux récents travaux sur I’évaluation des impacts environ-
nementaux (analyses de cycle de vie, monétarisations), nous préconisons de
réévaluer avec ces premiers résultats tous les schémas directeurs ainsi que les
projeis n’ayant pas pris en compte les monétarisations environnementales ni
les principes du développement durable (irréversibilités, soutenabilité de la
croissance, risques sanitaires ou autres...), et qui ne seraient pas d’une utilité
collective immédiate et manifeste. En effet, un contexte hydrogéologique ou
environnemental insuffisamment pris en compte a souvent conduit & omettre,
dans D’analyse des rentabilités, les cofits engendrés soit par des exigences
technico-écologiques trop tardivement examinées (nature et état des terrains
par exemple), soit par les conséquences a moyen et long terme des projets (eaux
bretonnes rendues rapidement non . potables parce que les travaux connexes au
remembrement qui accompagna les tracés routiers avait rompu le cycle épurateur
de I'eau dans la région). La collectivité doit ensuite supporter le colit de ces
dommages, absents de la réflexion initiale. Afin que la décision politique sur
I'opportunité des réalisations puisse &tre prise dans de meilleures conditions, il est
donc indispensable que les études en amont des projets soient approfondies, en
particulier quant a leurs conséquences & moyen et long terme. Un débat public
sur les principes de la politiqgue nationale des transports pourrait, suite au débat
de diagnostic animé par le préfet Carrére, y apporter sa contribution, s’il garantit
comme ce dernier un bon équilibre des participants, en particulier en fournissant
les moyens d’une forte participation des associations et du public.

Enfin, compte tenu de la qualité actuefle de la desserte routiére
frangaise et des résultats des réévaluations qui seront menées, il pourrait
s’avérer pertinent de consacrer le produit des péages davantage au rembour-
sement de la dette accumulée pour réaliser le réseau actuel qu’é de nouveaux
investissements (o1 55-435 du 18 avril 1955 sur le statut des autoroutes, article
4). A ce sujet, les emplois générés par les travaux publics sont souvent mis
en avant comme externalités particulitrement positives (2,3 a 2,9 emplois au
million de francs investi) ; nous soulignons que la contribution A I’emploi des
divers secteurs du BTP est trés variée, et que les opérations d’amélioration de
I’habitat existant ou d’entretien des cours d’eau par exemple ont une intensité
d’emplois beaucoup plus forte et une structure industrielle beaucoup plus riche
en PME que la réalisation de chaussées.
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o Le rdle de I'Ltat est aussi de mettre en place des structures
institutionnelles et juridiques capables de mener 2 bien les réflexions et les
actions nécessaires & la préparation d’un développement soutenable. Nos
constatations nous conduisent & estimer, d’une pazt, que celui-ci passe par une
optimisation (modale, sans doute intermodale, en tous cas multi-modale) de
I’efficacité environnementale des systémes de transport, et d’autre part, que les
institutions actuelles, irop cloisonnées ou trop partisanes, peuvent difficilement
prendre cette optimisation en charge. Aussi, nous préconisons un affichage
politique et opérationnel fort, avec une forte accentuation du caractére
interministériel des décisions.

Au plan local, les compétences des communautés de communes et
communautés de villes prévaes par la loi du 6 février 1992 relative 2
l’orgamsauon territoriale de la République nous paraissent devoir étre élargies
al orgamsanon la coordination et la programmation des politiques de
stationnement, ainsi qu’d la définition de plans de déplacements intercommu-
naux dans le cas des communes rurales. Toutes les agglomérations de plus de
100 000 habitants devraient, d’ici 2002, avoir mis en place une autorité
organisatrice de transport (AOT) dans cette perspective. Cet élément pourrait
figurer dans les considérations retenues dans les contrats de Plan.

Ces AOT devront disposer d’un cadre juridique leur permettant de
mettre en place des péages urbains (péages d’acceés ou de stationnement), dont
le produit sera utilisé pour développer des systémes de transports environne-
mentalement efficaces, par exemple avec des aménagements de partage
intermodal de la voirie. I serait logique d’utiliser aussi a cette fin le produit
de la taxe sur les voitures de société. Nous préconisons enfin que les contrats
de plan Etat-région et les contrats de ville soient désormais liés, pour les
projets d’aménagement, de transport et d’urbanisation, au suivi d’indicateurs
environnementaux tels que, par exemple, 1’évolution des impacts des transports
de marchandises en zone urbaine et péri-urbaine ou ceux de 1'utilisation des
véhicules particuliers en centre-ville.

Nous proposons également des recommandations aux collectivités
responsables de transports et d’aménagement (voir les préconisations sur les
déplacements urbains). Il est en effet difficile de traduire des objectifs
planétaires comme la réduction du risque d’effet de serre ou la preservatlon
de la diversité biologique en opérations locales. L’Etat a donc un rdle & jouer
pour fournir une aide pédagogique aux collectivités dans cette mission, en
particulier contribuer & élaborer des indicateurs locaux, informer sur des
méthodes et des cas d’organisation de référence.

l.es programmes de recherche

Compte tenu des enjeux environnementaux et énergétiques, mais
anssi socio-économiques des questions de transport, plusieurs axes de recherche
nous semblent devoir étre affirmés aujourd’hui dans une logique de dévelop-
pement soutenable.
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En épidémiologie et toxicologie

Les particules fines, les polyaromatiques, le benzéne et les
aldéhydes, les conséquences des synergies entre pollvants, les additifs poten-
tiels, seront les cibles principales de ces programmes. La prudence recomman-
derait aussi que les émissions des véhicules (comme celles des principales
sources fixes d’ailleurs) fassent I’objet d’un recensement exhaustif des types
de substances émises.

En évaluation socio-économigue
et sociologique

Il s’agit d’étudier Uimpact des infrastructures et des transports
associés sur les économies et sociétés locales, ainsi que le role de I'organisa-
tion des transports wrbains dans ['évolution sociologique des villes, et
d’approfondir les travaux d’évaluation des impacts des choix technigues et
organisationnels en termes monétaires et sociaux.

Par exemple, il faut veiller aux conségquences sociologiques des
options tarifaires et fiscales envisagées, telles que les formes de péages urbains
et les conditions dans lesquelles elles sont mises en place (préserver ou
constituer des alternatives possibles, conserver a 1’esprit le primat des objectifs
sur les moyens techniques & leur service), ou encore aux dynamiques
d’occupation du territoire engendrées par I’intensité et les natures des transports
(aménagements, polarisations, migrations, types d’activités...).

L analyse et la quantification des effets externes socio-économi-
ques des systémes et infrastructures de transports seraient aussi fort utiles au
regard des mythes persistants qui dominent souvent la réflexion en la matiére,
en particulier concernant les conséquences macro-économiques des choix
(emplois, budgets publics..) nationaux et territoriaux. Démontrer I'utilité
globale économique et sociale des projets (rentabilité interne et externe)
comme le prescrit la circulaire Bianco, du fait de la diversité des phénoménes
concernés (estimation réaliste de I’infrastructure elle-méme, des aléas de
terrain, des aménagements et ouvrages annexes rendus nécessaires, du colt de
I’abandon d’alternatives partiellement réalisées, effet sur I’utilité du résean
existant et de son entretien...), demande de développer une véritable méthodologie
d’évaluation, par un processus transparent de concertation apparents 2 celui qui
présida au travail du groupe Boiteux du Commissariat général du Plan.

Enfin, l’intérét macro-économique particulier de la fiscalité éner-
gétique quant a ses conséquences sur les activités et les emplois relativement
aux autres préleévements possibles mérite un examen approfondi.

En évaluation environnementale

Nous manquons d’évaluations francaises globales des carburants
(supercarburant & basse teneur en benzéne, gazole pauvre en soufre, diester,
éthanol, MTBE, ETBE, DME, alkylats, GPL, GNV, électricité), production de
I'énergic comprise, et d’évaluations des matériaux utilisés en termes de
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production et surtout de traitement des déchets induits. Un bilan et une analyse
prospective des usages possibles de Uélectricité dans les transports ainsi que
de ceux des biocarburanis seraient parficulierement utiles.

De facon plus générale, la réflexion sur la quantification des
externalités environnementales, bien amorcée par le travail du groupe Boiteux,
doit étre poursuivie et intégrée aux procédures d’évaluation et de décision
courantes.

En technologie et organisation
des transports

Par exemple dans le cadre du Predit, un accent pourrait étre mis
sur les conceptions et usages des autobus, autocars, véhicules en libre-service
et équipements fixes nécessaires ; sur le matériel intermodal (manutention :
ports, gares, villes ; ruptures de charges avec personnes et bagages : gares,
parcs-relais ; chargements de véhicules sur trains) ; sur la production centrale
d’électricité a faibles pollutions et risques induits (comme celle d’origine
solaire) dont le véhicule urbain est un laboratoire, et sur le développement de
climatisations moins agressives pour I’environnement et moins consommatrices
d’énergie (climatisations solaires 7 vitrages spéciaux 7).

En urbanisme

Les liens entre politiques des transports et politiques urbaines
restent assez mal €lucidés, bien gue la question se pose de plus en plus dans
ces termes aux élus locaux. Nous retiendrions donc comme thémes : mobilités
et intégrations, caractéristiques qualitatives des paysages visuels et sonores
engendrés, évolutions de Vurbanisme autour des systémes de transports,
indicateurs de qualité de vie, rOles sociologiques du patrimoine historique et
architectural, ainsi que des écosystemes urbains.

L’application du principe
de vérité des charges collectives

La mise en cohérence des comportements individuels avec les
objectifs environnementaux généraux passe obligatoirement, dans le domaine
marchand, par une répercussion sous forme de signal-prix des charges
collectives engendrées par leurs décisions. Par exemple, les tramsporteurs
doivent étre en mesure de répercuter dans leurs prix non seulement leurs collts
simplement économiques issus par exemple du respect des réglementations en
vigueur (ce qui n’est pas le cas aujourd’hui), mais aussi les coiits collectifs
engendrés (pollutions et santé, écosystemes et environnement). De méme, les
budgets affichés pour la réalisation des infrastructures devraient refléter, outre
une estimation fidéle et transparente des cofits des travaux comme le demande
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la circulaire Bianco, les coiits collectifs induits non seulement par la
considération des conséquences économiques globales du projet (colit de
I’abandon d’une réalisation -alternative en cours, impact économique sur les
réseaux existants...), mais aussi par ses effets sur I’environnement et la santé.
La tarification des choix modaux de transport et de déplacement doit au moins
refléter la hiérarchisation des coiits sociaux de ces choix.

En ce qui concerne les véhicules particuliers et commerciaux, nous
pensons que la tarification portant sur l'usage est plus efficace, sans Uexclure,
que la fiscalisation de la possession. En effet, le cofit de 'usage est celui qui
permet d’arbitrer le plus finement, au cas par cas, entre les différentes options
offertes. Aussi, le report des signaux collectifs sur les énergies utilisées, sur
les acces modulés aux infrastructures ou a certaines zones, ou sur les
immobilisations d’espace (stationnement), nous parait-il en premiére approche
mieux approprié. Des instruments existants peuvent €tre optimisés, comme le
péage de certaines infrastructures d’He-de-France. Rappelons ici encore que la
mise en place d’alternatives effectivement praticables par tous, particuliére-
ment dans le cas de 'accés aux centres urbains, est une condition essentielle
a lacceptabilité de telles mesures. :

En outre, pour &tre incitative, une fiscalité a 1’achat devrait étre
lourde, et aurait par conséquent des effets pervers tels gu’un vieillissement du
parc dommageable pour son impact environnemental, sans préjudice des
incidences sur les conditions de concurrence internationale. Le ministére de
I’Environnement réfléchit donc, d’une part, a I’indexation de la vignette, taxe
intermédiaire entre achat et usage, sur des critéres environnementaux explicites
tels que 1’émission de CO, et, d’autre part, a 1’établissement de « permis
négociables » qui permeftraient aux constructeurs de réaliser en moyenne sur
leur gamme un objectif de consommation donné.

Le premier terrain d’application d’une incitation a ’usage est bien
entendu la fiscalité des carburants. Nous rappelons que les performances des
moteurs et celles des carburants sont deux éléments distincts, quoique 1iés
dans leur évolution, dont la conjonction contribue a un meilleur respect final
de I’environnement et de la santé. Actuellement, les caractéristiques du gazole
ne justifient pas Uampleur de la déduction fiscale dont il bénéficie par rapport
au supercarburant : si le couple gazole-moteur diesel émet moins de CO,, de
CO et d’hydrocarbures imbriilés au kilomeétre parcouru, il émet davantage de
particules (leurs émissions devraient néanmoins se rapprocher du niveau des
émissions des moteurs i essence d’ici 5 ans pour les véhicules neufs) et
d’oxydes d’azote. D’autre part, les moteurs diesel neufs devraient consommer
en volume 25 % de carburant de moins que les moteurs 4 esseance en 2000,
contre 15 % aujourd’hui, ce qui est un avantage énergétique et environnemen-
tal 1indéniable. On peut donc examiner si cette différence de consommation
des moteurs permet d’éviter de doter le carburant d’une déduction fiscale qui
ne parait pas justifiée au regard de la santé publigue. Un relévement fort,
mais étalé dans le temps, de la TIpp ! permettrait de plus sa répercussion par

1 - Cette proposition de relévement de la TIPP sur le gazole fait I’objet de réserves de la
part des membres du groupe de travail appartenant 4 PSA.
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les transporteurs routiers dans leurs prix. On pourrait ainsi encourager des
moteurs diesel ou simiiaires fonctlonnant avec d’autres carburants, plus « propres »
que le gazole.

De plus, le gazole a moins de 0,2 % de soufre ne nous parait plus
devoir bénéficier d’une aide & I'importation & partir de 1995, date d’entrée en
vigueur de la recommandation pour un gazole a 0,05 % de soufre, avant son
utilisation obligatoire en 1996.

Bien entendu, les énergies de meilleur rendement environnemental
dans leur cycle de vie doivent bénéficier d’une fiscalité incitative : sous réserve
de confirmations pour le cas frangais, les études dont nous disposons nous
conduisent & privilégier dans cette optique le GPL, le GNV acheminé par
gazoduc et [électricité, de préférence aux essences reformulées et aux
biocarburants, les cas de "automobile et des véhicules utilitaires i€gers ou
lourds devant étre examinés séparément. Néanmoins, nous manquons de
données sur les cycles de vie, pour des carburants nouveaux comme le DME
danois, synthétisé a partir de gaz naturel, mais aussi pour comparer plus
précisément dans le contexte national les implications de choix plus classiques
(supercarburant, gazole, GPL, alkylats, GNV...).

Nous recommandons [’évaluation des impacts environnementaux
des fiscalités actuelles touchant le transport de biens et de personnes, ainsi
que le logement et les aides a la localisation d’activités et de les revoir en cas
d’incompatibilités avec un souci de développement durable. Par exempie, si
I’on devait donner a la vignette actuelle une signification environnementaje
assise sur le CO, et Vefficacité énergétique, il deviendrait logique d’en
supprimer la dégressivité avec l'dge du véhicule, puisque le rendement
énergétique et environnemental de celui-ci est alors dégradé, que ce soit
intrinséquement ou par rapport aux véhicules plus récents. Un autre exemple
est 1a la taxe a essien : prévue par la loi de Finances de 1971 pour compléter
les accises sur les carburants comme couverture du cofit marginal social des
transports, elle n’a jamais ét¢ réévaluce depuis plus de douze ans, ce qui ne
permet pas au transport de marchandises de couvrir les charges collectives qu’il
engendre et donc contribue 2 sa sur-utilisation. Nous proposons, 2 I'instar du
rapport Transports 2010 du Commissariat général du Plan, sa réévaluation

progressive, coordonnée avec celle de la TIPP sur le gazole, au niveau des pays
 européens de situation économique comparable.

Nous recommandons également que fout projet fiscal ou parafiscal
soit soumis & une évaluation de ses conséquerces environnementales, dans
Pesprit du projet de directive européenne relative a 1’évaluation des incidences
des plans et programmes sur I’environnement en cours d’examen.
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La concertation continue
et I’mformatmn

Une concertation réelle,
transparente et constructive

Cet aspect a €€ plus spécialement étudié€ par le groupe de travail
de la cellule de prospectlve Débat public et infrastructures, en cours. A ce
stade, nous suggérons les pistes suivantes.

L’analyse des enjeux environnementaux, sociaux et économiques
liés aux transports montre qu’une prise en compte raisonnable et réaliste de
I’avenir impose de sortir d’une logique d’offre systématique d’infrastructures.
L’intégration par les systémes nationaux de transport des objectifs d’un
développement soutenable passe par un tel bouleversement des organisations,
des modes de pensée et des discours dominants, que les évolutions indispen-
sables ne peuvent étre comprises, correctement congues et accepiées que par
une implication forte des citoyens. Au nivean national, le Conseil national pour
aménagement du territoire pourrait donc présenter en 1997 au Parlement un
projet de politique nationale des transports assortie d’un programme fiscal et
d’un cadrage intermodal, aprés un débat public national d’'un 2 deux ans
organisé par la Commissjon nationale du débat public qui dans cette nouvelle
mission veillerait & la transparence et I’exhaustivité des enjeux énoncés.

Au niveau local, nous préconisons que I’évaluation des projers soit
contradictoire et se fasse dans la transparence, y COmpris pour ce qui Concerne
les différentes expertises des services de I'Etat et les contre- -expertises
présentées, par exemple, par les associations agréées de protection de
Uenvironnement. Nous recommandons que, dans tous les cas de figure, les
contre-projets et contre-expertises jugés opportuns par les commissions
spécialisées du débat public soient financés par les maitres d’ouvrage, voire
par un fonds alimenté par un « 1/1000 concertation » prélevé auprés d’eux
sous controle de la Commission nationale du débat public?. 11 serait
env1sageable que l'avis de la Commission du débat public soit entendu lors
des réunions du FDES sur le financement par 1'Etat des projets parvenus en fin
de procédure.

Les conférences régionales pour I'aménagement et le développe-
ment du territoire (article 6 de la loi du 4 février 1995 d’orientation pour
I’'aménagement et le développement du territoire), si elles fournissent le cadre
des débats sur les schémas régionaux d’aménagement et donc de transport,
doivent consulter et pourraient @ terme admeitre les représentants des
associations agréées de protection de Uenvironnement et -d'usagers des
transports. Les expertises disponibles, nationales et locales, seront bien entendu
mises 2 disposition du public accompagnées d’un résumé explicite. Les débats
sur les aménagements intra-urbains de transports pourront, eux, s’inspirer de

2 - Cette proposition de ceéation ¢’un fonds fait I'objet de réserves de la part de certains
membres des groupes de travail appartenant au ministére chargé des Transports.
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ce qui s’est fait dans quelques villes frangaises (Strasbourg, Nantes, Besangon)
ou & I’étranger (Suisse, Allemagne).

Enfin, la crédibilité et la pertinence A long terme de ces actions,
c’est-a-dire une certaine garantic contre les dérives et les erreurs, dépend de
la qualité et la transparence de leur snivi. La LOTI prescrit la réalisation de
bilans ex post “des réalisations, et la circulaire Bianco prévoit des comités de
suivi des engagements de I’Etat pendant la réalisation des travaux. En outre,
le Conseil régional économique et social parait un lien approprié pour établir
et publier une synthése périodique des décisions concernant les transports et
leurs conséquences sur le territoire concerné.

L’information des citoyens,
un élément-clef des politiques
comportementales

Les conducteurs doivent absolument étre réguliérement sensibilisés
aux effets environnementaux de leur style de conduite, des différents usages
qu’ils peuvent faire de leur (s) véhicule (s) et des alternatives locales dont ils
disposent. IIs doivent aussi étre informés des conséquences des déréglages de
leurs moteurs. Les contries techniques obligatoires assortis de 1’obligation de
réparer ne seront pleinement efficaces qu’avec 1’assentiment de chacun.

D’autre part, une nouvelle politique des transports prenant en
compte les exigences du développement soutenable demande une évolution des
mentalités plus importante encore que celle qui a permis aux pays indusinalisés
de surmonter les crises de I'énergic. Aussi faut-il dés maintenant construire
les conditions d’une information forte des citoyens et des élus sur les enjeux,
et favoriser les structures d’échanges enire acteurs, tant en termes techniques
que scientifiques et organisationnels. Des institutions existent déja du cOté de
I’Etat et de ses organismes rattachés (Ademe, Certu, Inrets...).

Néanmoins, 1 manque encore une capacité d’information el
d’échanges avec les citoyens et les usagers sans commune mesure avec ce que
permettent les dispositions actuciles, ainsi qu’une aide pédagogique aux élus
dont les projets novateurs d’organisation des transports se heurtent souvent au
départ & d’importantes difficult€s de communication. En effet, une politique
durable et démocratique des tramsports passe par la compréhension et la
discussion la plus générale possible des enjeux communs et des conflits
d’intéréts, ainsi que des relations qui existent entre transport, aménagement
du territoire, urbanisme et environnement. Cette action pourrait étre développée
en collaboration entre les pouvon‘s pubhcs (Etat et collectivités), les agences
et instituts concernés, et des associations représentatives nationales.
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Tout transport a un cofit collectif, économique, social, environne-
mental, qui se répercute dans le cadre de vie quotidien, la santé des individus,
la possibilité pour le reste du monde et les générations A venir de disposer
d’une certaine quantité de ressources, d’une certaine qualité de vie, d’une
certaine garantie sur 1’air, I’eau et I'espace grice auxquels ils pourront plus ou
moins bien vivre. Les ressources de la plandte et les capacités d’adaptation des
hommes sont immenses, mais restent néanmoins limitées en quantité dans le
premier cas, en rapidité ¢t en intensité dans le second. 1l est fondamentalement
irréaliste, on le congoit bien, de vouloir insérer dans un univers fini des
phénomenes constamment croissants. C’est en ces termes que se pose la
question des prélevements effectués par le développement des transports, et
surtout ses perspectives planétaires, sur les ressources environnementales. -

Ce rapport n’est pas un plaidoyer pour tels ou tels modes de
transports et la condamnation de tels ou tels autres. Il essaie de contribuer 3
I’élaboration d’une démarche cohérente dont le but est, avant tout, dans ce
domaine complexe, la conciliation concertée des aspirations et des contradic-
tions des Etres humains avec 1’écosystéme planétaire, ses ressources et ses
exigences. N’est-ce pas le pari du développement durable ?
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Deuxiéme partie

Recommandations






Chapitre 1

Recommandations
génerales






Dans le spectre d’orientations envisageables présentées dans la
partic de ce rapport traitant des Instruments d’orientation du transport vers
une meilleure prise en compte de [’environnement, nous essayons ici de
développer quelques axes d’une stratégie, en prenant en compte les niveaux
de responsabilité olt des décisions peuvent &tre prises.

Si certains points apparaissent incontournables pour maitriser et
orienter le transport vers une meilleure prise en compte des préoccupations
d’environnement, les mesures a prendre demandent 2 8tre examinées en relation
avec leur contexte, car des actions prises isolément peuvent se révéler perverses.
Ceci tient notamment a ce que les objectifs & atteindre en matiére d’environ-
nement sont nombreux et qu'une mesure favorable pour ’un peut ne pas I'8tre
pour un autre. Or les structures de décision actuelles, par leurs cloisonnements,
ne favorisent pas les analyses globales Néanmoins, ceci ne peul cautionner
I’inaction, qui a un cofit et méne & des impasses environnementales. L’ Etat
(directement ou par I'intermédiaire de I’Union européenne) doit agir a son
propre niveau (réglementations, taxes...) et encourager les initiatives locales en
offran{ un cadre d’actions (procédures, chartes...).

P —r.
du transport et organiser
un débat public et contradictoire

Nous préconisons d’alimenter le futur débat parlementaire sur le
schéma national d’aménagement du territoire, prévu a Darticle 2 de la loi du
4 février 1995 d’orientation pour I’aménagement et le développement du
territoire, par un débat public et contradictoire préalable. Lancé A I'initiative
du gouvernement, ce débat devrait impliquer les citoyens sur ’ensemble des
enjeux du transport, non seulement sur le plan de 1’économie mais aussi de
I'environnement, de la santé publique, de la qualité de vie, des effets sociaux...
Les documents préparatoires au débat pourraient étre réunis auprés des divers
organismes concernés et des acteurs compétents (la Commission naticnale du
débat public, les organismes comme 1’Ademe, le Certu et 1’ Inrets, les centres
de recherche, les associations de défense de I’environnement...).
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Ce débat devra étre activement relayé au niveau local par les
. services du ministere chargé des Transports et du ministére de I’Environnement
comme par les autres services de I’Etat concernés et par les associations.

H faudra de plus préciser dés le début les régles du jeu, ¢’est-a-dire
le degré d’engagement de prise en compte des résultats du débat dans la
décision, pour éviter la déception d’une « consultation-alibi ».

Cette démarche globale permettra de poser les bases d’une
politique nationale globale et cohérente des transports.

Formuler les objectifs
d’environnement a prendre

en comptie dans une politigue
générale des transports

La politique nationale des transports doit intégrer les objectifs du
développement durable et donc les préoccupations générales d’environnement
a ce niveau comme le demandent le respect de la convention sur la diversité
biologique signée le 13 juin 1992, de la convention-cadre des Nations unies
sur le changement climatique, de la loi du 10 juillet 1976 sur la protection de
la nature, des valeurs patrimoniales et culturelles de 1’environnement, de la
santé publique, de la qualité de vie. En outre, compte tenu du caractére non
renouvelable de ces ressources, doivent y figurer 1a consommation énergétique
et I’occupation d’espace, afin de prendre en compte les générations futures.

Nous préconisons que soit intégrée la formulation de ces principes
généraux dans une politique générale des transports. Ces objectifs pourraient
se ftraduire par un schéma national de protection de la nature et de
Penvironnement a réaliser (qualité de I’air, des eaux, du silence, des espaces,
zonage) et dont le cadre juridique doit &tre examiné.

Quelques mesures déclinant ces principes généraux pourront &tre :
— revoir a la baisse les objectifs généraux de qualité de 'air : par exemple
40 ug/Nm? de NO,, 5 pg/Nm® de benzéne, 20 ug/Nm? de fumées noires et
20 ug/Nm® de S0O,, en moyennes anauelles en 2005; y adjoindre des
propositions concernant les aldéhydes, les métaux lourds et les hydrocarbures
polyaromatiques ; y ajouter une démarche scientifique d’approche des seuils
de pollution de pointe adrmussibles ;
— définir sur le territoire des zones dites de silence, maintenues a4 un niveau
moyen de bruit inférieur d’origine artificielle a 40 dB(A) (niveau de LeqA sur
24 heures) et sans pointes dépassant 50 dB(A) (seuil de LegA sur 2 minutes),
ainsi qu’une répartition indicative de ces zones préservées ;
— définir sur le territoire des zones récréatives patrimoniales peu ou non
artificialisées, en recouvrement partiel avec les zones de ‘silence, destinées a
préserver pour la population des secteurs de bonne valeur écologique, et dont
la forme de desserte et I’organisation de 1’acces garantissent une densité de
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fréquentation compatible avec une qualité durable de ces zones (voir par
exemple la régulation de la frequentatmn des expositions culturelles d’intérét
mondial)

— suivre la quantité et I’évolution des ]Jnealres et des surfaces occupés ou
altérés par les différents types d’infrasfructures ;

— mmplanter des stations de mesure de la poHution de fond & des emplacements
représentatifs du territoire, suivant en particulier I’ozone, les oxydes d’azote et
les particules fines (< 5 um), afin de mesurer les impacts du transport & 1’échelle
régionale et & I’échelle nationale ;

— appliquer, pour la définition des «zones & I’environnement fragile »
mentionnées A Particle 17 de l1a loi du 4 février 1995 d’orientation pour le
développement et I’aménagement du territoire, les critéres établis dans le cadre
du résean Natara 2000, de la directive du Conseil des communautés européen-
nes du 21 mai 1992 concernant la conservation des habitats naturels ainsi que
de la faune et de la flore sauvages, de la directive du Conseil des communautés
européennes du 2 avril 1979 concernant la conservation des oiseaux sauvages,
et rendre les zones ainsi définies mienx protégées.

[es effets environnementaux

Cette tarification conceme la taxation des carburants et des
véhicules, qu’il convient de proportionner 4 leurs impacts environnementaux
et énergétiques respectifs, voire conjoints.

Elle concerne également les autres formes de régulation de P'usage
d’une infrastructure, d’un sillon maritime ou aérien, ou de 1’accés & une zone
en fonction de 1’impact environnemental de cette décision. A un horizon plus
éloigné, des supports techniques adaptés (systémes embarqués, balises...}
pourraient donner la possibilité¢ d’appliquer une tarification d’usage plus fine
au regard des impacts environnementaux des véhicules et des modes de
transports, & la double condition que la mesure de ’'usage soit fiable et que le
systéme reste simple et rapidement généralisable.

Ces points seront développés dans les parties suivantes.

Former a Penvironnement
les différents acteurs du transport

Des lieux de rassemblement et d’échange d’informations sur les
meacts environnementaux a tous les niveaux et sur les expériences dont la
mise en ceuvre permet de limiter ces impacts doivent &tre constitués, a
destination des €lus, décideurs, régulateurs, évaluateurs, plamflcateurs concer-
nés par les questions de transport. Les agents de 1'Etat concernés par les

Chapitre 1 - Recommandations générales 65



questions de transport doivent recevoir une formation leur permettant d’appré-
hender les questions d’environnement & différentes échelles. Des programmes
de formation continue pourraient &tre élaborés en commun par les ministéres
chargés de I’Environnement et des Transports. Le résean administratif de ces
ministeres pourrait servir de relais, associé aux agences, instituts et centres de
recherche compétents (Ademe, Certu, Inrets, Cedit...). L’idée du cycle supérieur
de formation & I’environnement pour les transports pourrait étre reprise.

Les programmes de formation initiale et confinue des techniciens,
des aménageurs et des ingénieurs doivent comprendre des enseignements
relatifs aux questions globales d’environnement et inclure, dans les enseigne-
ments sectoriels, les préoccupations d’environnement. Des programmes de
formation pourraient éwe élaborés en comumun par les ministeres chargés de
I’Environnement et des Transports.

Bien entendu, I’éducation & long terme nécessaire passe par un
enseignement large de I’environpement dans {"instruction publique, d&s le plus
jeune age.

Mettre les décisions locales

en cohérence avec les objectifs
environnementaux nationaux

et élargir les possibilités

de concertation continue

Les décisions en matiére de transport appartiennent de plus en plus
aux collectivités territoriales, qu’il s’agisse de déplacements urbains (compé-
tences des maires, districts ou communautés de communes) ou de transports
interurbains (préconisations du rapport Haenel sur les transports régionaux de
VOYageurs).

Aussi, les procédures de décision doivent-elles coordonner les
politiques locales avec les objectifs environnementaux et énergétiques dont
PEfat est le garant. De plus, elles devront garantir une meilleure cohérence
entre les politiques urbaines et les politiques départementales et régionales de
{ransport.

En oufre, tant en déplacements urbains qu’en transports interur-
bains, une concertation approfondie avec les citoyens et leurs représentants
pourrait permettre d’éviter les mesures en inadéquation avec les besoins. Les
possibilités de contre-expertise doivent étre assurées, par des procédures et par
des moyens de financement appropriés.

Nous proposons d’iniégrer le respect de ces objectifs environne-

mentaux dans les conditions de suivi par I’Etat des contrats de plan régionaux
et des conirats de ville.
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T,
une volonté politique de pratique
de Pintermodalité

La mise en relation des logiques gouvernant chacun des modes de
transport s’est jusqu’ici montrée difficile, voire impossible. Elaborer des
programmes et des décisions réellement intermodaux intégrant 1’environne-
ment, ’urbanisme, Pagriculture et ’aménagement du territoire, demande une
véritable volonté politique générale, par exemple un affichage fort et un suivi
effectif des résultats au nivean du ministere chargé des Transports et du
ministére de 1’Environnement. En effet, I’intermodalité n’est pas une fin en
soi, mais 1’un des instruments d’une meilleure efficacité énergétique et
environnementale des politiques de transport.
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Tous véhicules

Pour obtenir des résultats plus rapidement et éviter un trop fort
vieillissement des parcs dés maintenant, alors que de grandes différences de
perfomances environnementales existent entre véhicules distants de 5 a 10 ans,
nous recommandons d’agir plutoét sur l'usage que sur [l'acquisition des
véhicules. 1. échéancier et la hiérarchisation des mesures dépendent de
I’importance des objectifs qu’elles visent, de leurs efficacités respectives, de
leurs interactions, des bilans écologiques et du bilan charges-avantages qu’il
pourra étre utile d’établir plus précisément.

Limiter les émissions de polluanits

L’ orientation proposée est de privilégier 1’action sur les parametres
sur lesquels les études consultées attirent I’attention du point de vue de la santé
publique et qui ont des effets proprement environnementaux : 3 savoir les
hydrocarbures a potentiels cancérigéne et ozonisant forts (molécules insaturées,
ramifiées ou aromatiques, dont au premier chef le benzene), les oxydes d’azote
(irritants majeurs des voies respiratoires et responsables de 1’augmentation par
accumulation de la pollution de fond en ozone troposphérique), les particules

fines (moins de 5 yum), suspectées de nocivité pulmonaire et cardio-vasculaire.

¢ Faire monter, si nécessaire réglementairement au niveau euto-
péen, le nombre de cétane du gazole et descendre le point final du
supercarburan{, pour entre autres diminuer les émissions d’hydrocarbures
aromatiques et de particules.

¢ Diminuer significativement la teneur en benzéne des carburants,
d’autant que la coupe contenant le benzéne posséde un niveau d’octane
relativement faible (2 % est un maximum absolu).

e Connaitre de toute urgence les granulométries des diverses
émissions (primaires et secondaires) de poussieres et de particules en ville, et
les espéces d’hydrocarbures produits suivant les émetteurs (fixes et mobiles),
ainsi que leusrs proportions respectives.

e Examiner les effets des injections, de la post-combustion, des
additifs... sur la taille et le spectre des particules émises (en complément du
programine EPEFE).
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¢ Programmer 1’extension des contrdles techniques des automobi-
les et de tous véhicules utilitaires aux particules fines (<5 ym) et aux NOy,
assortie de réparations obligatoires en cas de dysfonctionnements imputables
au véhicule, afin de permetire entre temps le développement des techniques
de mesure adaptées.

¢ Engager un programme important sur les particules fines, les
polyaromatiques, le benzéne et les aldéhydes et les conséquences des synergies
entre polluants, en particulier dans la perspective de 1’élaboration des
directives-filles de la directive européenne sur la qualité de Pair. Il portera sur
les aspects toxicologiques, épidémiologiques, et la monetansatlon de leurs
effets. '

¢ Prévoir les modalités d’extension des contrdles techniques aux
polluants non encore réglementés qui le justifieront, c¢’est-a-dire dont 1’émission
dépendra du réglage du moteur et qui ne seront pas corrélés a un polluant déja
mesuré. Envisager la pertinence de systemes de diagnostic embarqués,

e Ftendre ou revoir les normes d’émissions des diverses sources
en hydrocarbures et particules fines en fonction de I'inventaire précédent. En
partlcuher introduire an niveau europeen un systeme plus efficace de mesure
a I’émission des particules fines, imposer la récupération des vapeurs de
carburant au nivean des pompes des stations-service urbaines et revoir les
normes d’émission d’hydrocarbures des deux-roues,

¢ Privilégier la recherche sur la réduction des émissions de NO,
(moteurs et carburants) (Predit).

¢ Sensibiliser les conducteurs aux conséquences de la circulation
en terme de pollution locale et de pollution de fond.

¢ Aider a écarter du parc roulant les véhicules les plus anciens et
les plus polluants. Les seuils de pertinence de 1’opération devront étre estimés
par un bilan global économico-environnemental.

¢ Encourager la réduction des usages des véhicules coiiteux pour
la collectivité, par exemple les véhicules thermiques classiques en zone urbaine
dense, au profit des modes plus performanis sur les plans de I’énergie et de
I’environnement : modulations des péages de stationnement (voir les chapitres
sur les déplacements urbains).

Réduire les consommations d’énergie
et accumulation de gaz
a effet de serre

¢ Préconiser une hausse programmée des accises européennes
minimales sur les carburants sur 10 ans, en tenant compte de Vefficacité
énergétique globale a partir de scénarios.

e Proposer un engagement de la profession a réduire significati-
vement la consommation moyenne des modeles automebiles vendus d’ici 2005
sur le nouveau cycle d’évaluation, avec par exemple une étape a 160 g de €O,
par km.
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e Inciter les constructeurs de véhicules a les alléger de maniére
compatible avec la sécurité, mais aussi en prenant garde au bilan énergétique
et au traitement des déchets résultants dans le cas de substitution de maiériaux :
pous manquons aujourd’hui des données nécessaires sur ces points.

e Définir au plan européen un niveau d’émission de CO, (par
exemple 170 g/km) au-dela duquel un signal fiscal serait donné (par exemple
en France une forte augmentation de la vignette avec un mécanisme de permis
négociables). Supprimer la dégressivité de la vignette avec 1’dge du véhicule.
Examiner s’il est possible a terme d’asseoir le calcul de la vignette des
automobiles et utilitaires 1égers sur les émissions de CO,.

s Limiter I'impact de la climatisation en termes de consommation
énergétique et de fuites de substituts de CFC, et pousser la recherche sur des
voies alternatives, comme les vitrages spéciaux ct le photovoltaique.

¢ Informer et sensibiliser fortement les conducteurs au mode de
conduite (20 2 40 % de la consommation en plus) et a la nécessité de I’entretien
(un mauvais réglage du carburateur peut doubler les émissions) et aux
conséquences globales en termes d’épuisement des ressources et d’effet de
serre.

¢ Proposer aux assurances de généraliser le bonus pour non-utili-
sation de son véhicule sur le trajet domicile-travail et d’indexer la prime sur
le kilométrage parcouru.

¢ Comme les vitesses de conduite autorisées influencent la puis-
sance maximale des véhicules produits et utilisés, proposer une généralisation
européenne des limitations de vitesse sur route et mettre en ceuvre les moyens
de les faire respecter.

Moduler [a fiscalité des carburanis
en fonction de leur poids environnemental

E’amélioration des carburants a I’avantage sur celle des moteurs
qu'elle affecte ’ensemble des véhicules, neufs et anciens, dés son entrée en
vigueur. Il s”agit ici d’exclure ou de diminuer fortement les polluants les plus
aggressifs actuellement repérés. La TIPP, méme si elle est peu modulable dans
Pespace et de fonction essentiellement budgétaire, constitue de fait un signal
majeur a I’adresse des utilisateurs de véhicules.

¢ Les caractéristiques du gazole ne justifient pas ’ampleur de la
déduction fiscale dont il bénéficie par rapport au supercarburant : si le couple
gazole-moteur diesel émet moins de €Oy, de CO et d’hydrocarbures imbriilés
au kilométre parcouru, il émet davantage de particules et d’oxydes d’azote.
Aussi peut-on recommander de rapprocher les fiscalités du gazole et du
supercarburant (plutdt que rééquilibrer les consommations effectives en
introduisant un droit A relever la vignette diesel, mais le recours & la vignette
peut étre un moyen d’orienter surtout ies parcs de véhicules utilitaires vers des
carburants gazeux ou vers I'énergie électrique, particulieérement en viile). Un
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relevement fort, mais progressif et programmé, favoriserait sa répercussion
dans les prix praticables par les transporteurs 3.

® Favoriser la production et I"utilisation de carburants peu émet-
teurs de soufre, particules, hydrocarbures aromatiques et aldéhydes, tels que
les gaz (GPL pour les véhicules 1égers, GNv d’abord pour les floites et les
utilitaires lourds), les substituts ou carburants reformulés dont le bilan
énergétique et environnemental global Ie justifie.

¢ Supprimer dés 1996 1’aide & I’importation sur le gazole & moins
de 0,2 % de soufre.

o Affiner les effets socio-économiques et environnementaux de
diverses fiscalités (TIPP,TVA..).

Accélérer la recherche

sur la production d’électricité
pour véhicules a partir d’énergies
renouvelables a faibles risques

L’impasse principale dans laquelle la conception occidentale
actuelle risque d’engager la plandte est celle portée par la généralisation de ce
modeéle aux pays en voie de développement, en particulier & I'Inde et a la
Chine, compte tenu des impacts globaux qui en résulteraient tant en ce qui
concerne les ressources énergétiques que 1’émission de gaz 4 effet de serre,
Paccumulation d’ozone troposphérique et de particules fines, la consommation
d’espace... Aussi faut-il absolument développer d’une part des techniques
permettant d alimenter les véhicules & partir d’énergies renouvelables A risques
et pollutions réduits, d’autre part des organisations de transports économes en
énergie et en espace. Les véhicules électriques alimentés par de I’électricité
d’origine solaire pourraient dans cette perspective représenter une voie
technologique trés intéressante & moyen et long terme, compte tenu des
connaissances actuelles sur les avantages et inconvénients respectifs des
différentes sources d’énergie.

Adapter Ia définition des normes
de bruit a 'urbanisation croissante

o Définir des normes de bruit pour les véhicules en fonctionnement
au ralenti (premiere, seconde vitesse), afin de mieux refléter la plupart des
situations urbaines et de guider la recherche sur ce point.

e Améliorer les performances sonores des deux-roues motorisés.

3 - Cette proposition de relévement de la TIPP sur le gazole fait ’objet de réserves de la
part des membres du groupe de travail appartenant A PSA.
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Renforcer Porientation de la conception
des véhicules vers une réduction
des déchets

¢ Introduire dans les conditions de réception les objectifs défimis
par le groupe européen de travail sur les véhicules hors d’usage : 10 % de
résidus de broyage automobile (RBA) en 2010, 5 % en 2015.

¢ Proposer une limite au tonnage des déchets uitimes en valeur
absolue (par exemple 50 kg en moyenne des ventes par constructeur en 2015).

o Accélérer le fonctionnement de 1’accord-cadre national sur les
véhicules hors d’usage (groupe de suivi et indicateurs).

¢ Fixer 4 90 % en 2000 le taux de récupération des huiles usagées.

Véhicules utilitaires (autocars,
utilitaires légers, poids lourds)

Réduire les consommations et Pimpact
environnemental

Les orientations proposées aux plans environnemental et sanitaire
ci-dessus valent bien entendu pour les VU. En outre, nous recommandons les
mesures suivantes. -

e Renforcer notablement les sanctions pour non-respect de la
réglementation technique et retard aux contrdles, afin de contribuer A réduire
I’exces d’offre et la chute des prix actuels, nuisibles & la qualité de service, &
1a sécurité des personnes et a 1’environnement.

¢ Promouvoir fortement le passage des flottes urbaines (autobus,
taxis, utilitaires) et des flottes d’aéroport au gaz (GPL ou GNV) ou a I’électricité.

e Comme le transport routier est A I’origine de pollutions de fond
accumulables, particules fines, NO; et O3, orienter fortement les véhicules
lourds vers les carburants pauvres en particules et NO, émis, dont particulié-
rement les gaz (GNV et GPL), par la fiscalité des carburants et du véhicule
(vignette). Si nécessaire, on peut imaginer un systéme d’aide a I’investissement
& partir de la taxe a Uessieu réévaluée.

e Envisager la possibilité d’équiper aprés octobre 1996 en catalyse
oxydante les véhicules diesel iourds anciens restants {poids lourds, cars, bus).

¢ Plafonner au plan européen les rapports puissance/poids des
poids lourds et la puissance maximale des véhicules utilitaires Iégers.

e Revoir et relever 1a taxe a ’essieu pour 1’ asseoir sur la puissance
du véhicule utilitaire et sur ses impacts environnementaux (bruit, émissions).
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e Pour les flottes d’utilitaires légers en ville, introduire une
obligation d’analyse logistique annuelle ou bisannuelle réduisant le nombre des
trajets (voir le City-Logistik-System de Kassel), qui pourrait faire partie des
criferes du «plan vert» des villes (voir les parties sur les déplacements
urbains).

e Intégrer les véhicules utilitaires 1égers et lourds dans le fonction-
nement de I’accord-cadre frangais et des textes européens futurs concernant Ies
véhicules hors d’usage.

» De la méme fagon que les avions acquittent une taxe d’atterris-
sage fonction du bruit qu’ils provoquent pour les riverains, on pourrait
examiner la possibilit€ de moduler les péages en fonction des impacts
environnementaux (polution de 1air, bruit) caractéristiques du type de véhicule
utilisé, dans une perspective de dédommagement et de réduction des nuisances
des riverains. Cette opération ne serait sans doute envisageable que lorsque ces
caractéristiques des véhicules pourront &tre lisibles sur carte 2 puce embarquée,
suivant les technologies actuellement mises en ceuvre sur les chalnes de
production. Ce type de mesure doit étre coordonné avec le relévement de la
taxe & I’essien et celui de la TIPP sur le gazole, afin d’éviter les doubles comptes.

Aider a la standardisation
et Poptimisation en coit et qualité
des véhicules de transport

¢ Revoir le programme de matériel de transbordement de transport
combiné quant & son adaptation 4 des dimensions variées de conteneurs,
nécessaires 4 une réelle intermodalité (train-avion, train-bateaun, train-poids
lourd).

¢ Lancer pour le matériel de transport urbain de personnes un
concours technologique international sur la base de cahiers des charges
définissant un service a rendre : petite-moyenne-grande capacité, omnibus-ex-
press, faible-haute fréquence suivant la période, plafonds de consommation et
d’émissions.

¢ Redéfinir le programme du Predit concernant le matériel inter-
modal performant : transbordement poids lourd-train, train-batean, poids
lourd-bateau. Adapter la taille des palettes européennes et les dimensions des
conteneurs internationaux (modele américain).
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Réduire la hausse vertigineuse
des consommations favorisée
par ia dérégiementation

e Proposer a I’Union européenne une taxation commune environ-
nementalement adaptée du kéroséne pour les vols sur le territoire européen.

e Proposer a I'Union européenne une réflexion sur ’encadrement
des conséquences énergétiques et environnementales de la déréglementation
des transports aériens, en particulier sur 1’organisation des vols.

Réduire Pimpact environnemental
des appareils

¢ Pousser la recherche sur des avions moyens courriers plus petits
et performants en régime de croisiere au plan environnemental (NOy, HC).

¢ Proposer au niveau européen au moins des seuils d’émissions
unitaires sur les NO,, les hydrocarbures et les poussiéres pour les différents
types de porteurs.

Bateaux

¢ Améliorer la productivité des matériels de manutention portuaire,
en incluant ce théme dans le programme de recherche du Predit.

o Etablir une charte avec les ports autonomes sur Ia gestion des
peintures antifooling, boues de dragage et des déchets des navires (convention
Osparcom).

e Etablir avec les armateurs une charte sur la prise en compte des
objectifs environnementaux au cours des trajets de cabotage (déchets, rejets
pétroliers, eaux de ballast, PCB...).

- o Coordonner les dimensions des euro-palettes avec celles des
conteneurs maritimes internationaux.

¢ Proposer la réglementation des émissions atmosphériques de
soufre des navires a 1’échelle européenne.
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Chapitre 3

Déplacements urbains







Les recommandations que nous avangons ci-dessous reievent de
décisions, ou ont des effets, qui se situent a différentes échelles de temps :
- a4 moyen et long terme : recommandations en matiére d’urbanisme et
évolution des comportements sociaux... ;
— 4 court et moyen ferme : recommandations en matiere de plans de
déplacements urbains, de partage de la voirie publique, de maitrise du
stationnement, de modes non motorisés, de transports collectifs...

Recommandations au ministre
de PEnvironnement

Instaurer une étude d’impact
pour les futures mesures fiscales
et normes nationales

Nous préconisons que toute nouvelle fiscalité ou norme nationale,
ou leur éventuelle modification, soit soumise a étude d’impact afin d’évaluer
leurs effets sur la mobilité (déplacements, implantation d’activités).

Rédiger le guide meéthodologique d’étude
d’impact pour les futures implantations
d’établissement

a Porigine d’importants transports induits

1l existe un principe d’obligation d’étude d’impact pour I'implan-
tation des nouveaux établissements qui sont a I'origine d’un trafic significatif
de voyageurs ou de marchandises (grandes surfaces, parcs d’aftraction,
entreprises du tertiaire, établissements publics...), Un guide méthodologique est
nécessaire pour que cette éude comporte effectivement, outre les demandes
de transports engendrées avec leur répartition horaire, hebdomadaire, voire
saisonniere, les moyens préconisés pour y répondre et leurs impacts en termes
d’émissions atmosphériques et sonores, d’occupation d’espace et de modifica-
tion du paysage.
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Signer des chartes
-avec les établissements existants
a I’_o:_ri_gine d’importants transports induits

Nous préconisons que soient signées :

— Avec les établissement existants qui sont a I’origine d’importants
transports de marchandises ou de voyageurs (grandes surfaces, parcs d’attrac-
tion, grands équipements publics...) des chartes prévoyant la réalisation d’un
schéma des transports, avec pour objectif la réduction du nombre de
tonnes-kilometres et de voyageurs-kilometres parcourus, et le passage a des
matériels et techniques de transport peu nuisants.

— Avec les entreprises a Dorigine d’imporiants déplacements
d’employés en véhicule particulier ou utilitaire (travail, domicile-travail) des
chartes prévoyant la réalisation d’un schéma des transports, avec pour objectif
la réduction du nombre de voyageurs-kilomeétres parcourus, ainsi que I’ adoptlon
d’équipements et techniques de transport peu nuisants.

Ce type de mesures pourrait &tre intégré dans des « plans
environnement » d’enfreprises, notamment celles intéressées 4 mettre en avant
leurs actions en faveur de I’environnement et pas seulement en ce qui concerne
les impacts directs de leurs produits sur I'environnement mais aussi les impacts
sur toute la vie des produits. Ces chartes pourraient éventuellement s’inscrire
dans une politique urbaine du type « pavillon bleu », comme décrit ci-dessous.

Etudier 1a faisabilité de formuler

des indicateurs comparatifs

de qualité de vie

Nous préconisons que soit étudiée, dans D’esprit du « pavillon
bleu » pour les plages, la création d’indicateurs de qualité de vie, permettant
de comparer I'action de collectivités ayant, par leur action sur les transports,
réduit la consommation d’espace et d’énergie, le bruit, les émissions de
polluants (réseaux de mesure de la qualité de I’air) et ayant amélioré le paysage
urbain. Dans cette perspective, il est nécessaire d’adapter les réseaux de mesure
de Ia qualité de I'air existants et futurs & la mesure de 1’ozone, de certains
composés volatils spécifiques tels que le benzéne et le formaldéhyde, ainsi
qu’a une mesure plus fine des particules en suspension. De plus, la préservation
d’espaces de vie de qualité, c’est-2-dire en particulier non immobilisés ou
altérés par les infrastructures de transport, est un objectif environnemental &
part entiére, tant en zone urbaine qu'hors des villes.

Signer une convention _
avec les structures intercommunales
compétentes en matiére de transport

En application de DParticle L510-1 de la loi du 6 février 1992
relative & ’organisation territoriale de Ta République, revu par la loi du 4 février
1995 d’orientation pour I’aménagement et le développement du territoire, I’Etat
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signe avec les communautés d’le-de-France une convention sur I’aménagement
du territoire visant le respect des objectifs de cette loi, en particulier le
développement durable (article 2). Le décret d’application devrait prévoir
explicitement les paramétres environnementaux a considérer et la forme
annuelle et publique du bilan requis par la loi. Cette procédure devrait étre
étendue A I’ensemble des communautés de communes et de villes et autorités

organisatrices de transports.

Fournir une aide pédagogique
aux coliectivités

Nous préconisons que soit constitué un forum d’échange d’expé-
riences sur les actions respectueuses de ’environnement en matiere de transport
et de diffusion d’instruments d’évaluation sous 1’égide des ministeres chargés
de I’Environnement et des Transports. Le réseau administratif de ces ministcres
pourrait servir de relais, associé anx agences, instituts et centres de recherche
compétents (Ademe, Certu, Inrets...). Les centres de formation du personnel
des collectivités locales pourraient héberger ce type d’échanges et d’enseigne-
ments.

Développer la recherche

sur ia connaissance et la mesure

des interactions entre déplacements
urbains et impacts sur Penvironnement

Les liens entre urbanisme, fiscalité, activités économigues, mobilité
et impacts sur I’environnement font 1’objet de connaissances et d’indicateurs
de qualités inégales. La recherche en vue d’améliorer la connaissance des
mécanismes en jeu et les possibilitts de mesure de lenrs impacts sur
Penvironnement doit étre développée.

Recommandations
aux ministeres autres
gue celui de PEnvironnement

Etudier les impacts de Ia fiscalité
actuelle sur la mobilité
et corriger certaines fiscalités

Nous préconisons que les mesures fiscales existantes ayant un effet
sur les déplacements urbains soient examinées en fonction de leur impact induit
sur I’environnement, en vue de les corriger. En effet, le systtme d’aides actuel
consiste & compenser le cofit de la mobilité et non a favoriser la réduction de
la mobilité contrainte : il s’agit ici d’en inverser la tendance.

Chapitre 3 — Déplacemenis urbains 83




Par exemple, des mesures extrémement progressives, comme une
baisse des droits de mutation favorisant e rapprochement domicile-travail,
pourraient aller dans ce sens, tout comme un abaissement de la distance
journaliere moyenne en ‘decd de laquelle les frais professionnels de
déplacement en voiture particuliére sont fiscalement déductibles, ou comme
considérer fiscalement comme un avantage en nature le stationnement fourni
gratuitement par un employeur. La cotisation logement des employeurs
pourrait &tre modulée et étre plus élevée si la distance entre ’entreprise et
les logements concernés dépasse une distance maximale ou s’il n’existe pas
de transports en commun a proximité du logement. Les aides & ’habitat
pourraient 8tre orientées vers I’habitat ancien en zone dense (par exemple,
en jouant sur les plafonds s’appliquant aux préts aidés ou sur les déductions
fiscales de réhabilitation).

Rendre possible le péage urbain
de régulation

Comme ceci est développé dans la partie sur les déplacements
urbains, précisons que, par «péage de régulation environnemental », nous
entendons un péage ayant la double vocation de faire ressentir par le prix la
valeur de rareté du bien utilisé et de recueillir des ressources en faveur des
modes de déplacement les moins agressifs pour 1’environnement. A 1I’heure
actuelle, les péages ont essentiellement pour fonction de fournir des ressources
a la construction d’infrastructures routiéres.

Aussi faudrait-il lever les obstacles juridiques éventuels au péage
urbain sur voirie existante pour motif environnemental, sachant gu’en pratique
les principales difficultés ne semblent pas de nature constitutionnelle. En
particulier, nous recommandons de modifier le code de la voirie routidre en
prévoyant que la circulation de certaines catégories de véhicules dans des zones
urbaines désignées puisse étre subordonnée a la perception d’une taxe.

L’exigence capitale ici est celle de la clarté des enjeux et des
motivations de 1’action, ainsi que la transparence dans [’utilisation des recettes -
leur affectation doit se faire prioritairement en faveur des modes les moins
agressifs pour I’environnement, dans le cadre des autorités organisatrices de
transport ou des communautés de municipalités (discutées plus loin).

Intégrer les impacts du transport
sur Penvironnement
dans les documents d’urbanisme

Nous préconisons que les mesures du code de 'urbanisme ayant
un effet sur les déplacements urbains soient examinées en fonction de leur
impact induit sur ’environnement, en vue de les corriger.

Par exemple, le code de 1’urbanisme pourrait imposer Ie principe
de limiter et de moduler le nombre de places de stationnement d’immeubles
d’habitation ou de bureaux, en fonction de la desserte locale en transports
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collectifs, et d’obliger a réaliser des places pour deux-roues en nombre
suffisant.

Nous préconisons que les SDAU et les POS contiennent un volet
environnemental incluant en particulier une étude sur les nuisances résultant
des transports induits par 1’organisation prévue, et que Ia délivrance du permis
de construire aux établissements et ensembles de fogements (ZAC, lotissements)
générateurs d’importants transports induits dépende de la desserte en transports
collectifs existante.

Instaurer une autorité circulation -
voirie - stationnement - urbanisme

Nous préconisons que soient étudiées les éventuelles modifications
légisiatives a apporter a la lol du 6 février 1992 relative & I’administration
territoriale de la République pour permettre de relier des blocs de compétence
comme les transports et I'urbanisme ou la circulation et le stationnement.

Dans cette loi, un amendement a [article L167-3 sur les compé-
tences des communautés de communes pourrait prévoir de leur confier — en
sus du logement, du développement et de la voirie — la politique des plans de
déplacement intercommunaux et celle du stationnement (organisation, réparti-
tion, fixation des sanctions, gestion du produit du stationnement et des amendes
pour les déplacements communanx et intercommunaux hors création de voirie).
En particulier, ces organisations intercommunales devront pouvoir utiliser le
produit des péages urbains, des stationnements payants, des amendes et
éventuellement de la taxe sur les voitures de sociélé pour développer les
transports collectifs, en particulier pour les aménagements des sites propres,
des partages de voirie et autres investissements.

De méme, ’article L168-4 sur les communautés de villes powrrait
associer le stationnement et la gestion de son produit aux compétences déja
existanies. Les autorités organisatrices de transport devraient de méme &tre
chargées de la programmation et de la coordination du stationnement, sa gestion
restant du devoir des maires.

Toutes les agglomérations de plus de 100 000 habitants devraient
avoir mis en place une telle structure d’ici I’an 2000.

Conseils aux acteurs locaux
pour favoriser Porganisation

de transports plus respectueux
de Penvironnement

L’organisation des déplacements urbains doif étre congue comme
un systéme cohérent de déplacements plutét que comme une juxtaposition de
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moyens de ftransports, ainsi que le préconise le principe des plans de
déplacements urbains.

Amorcer une nouvelle répartition
de Pespace urbain et péri-urbain
dans e souci du quotidien des individus

* Partager la voirie existante, quantitativement et qualitativement,
en faveur des modes les moins agressifs pour I’environnement (marche,
bicyclelte).

¢ Maitriser le stationnement.
¢ Ne pas étendre la voirie.

o Prévoir et organiser rationnellement et de facon attractive les
connexions intermodales enfre 1’interurbain, ie péri-urbain et 1’urbain (parcs-
relais, plates-formes et billettiques communes, transport de marchandises).

e Favoriser un urbanisme moins générateur de transport.

¢ Réguler accessibilité de la plupart des zones récréatives non
artificialisées (péri-urbaines et rurales), en particulier en évitant de les desserwr
systématiquement par des infrastructures lourdes.

¢ Améliorer le cadre de vie (paysage, bruit...).

¢ Mettre en place des billettiques communes pour Pensemble des
moyens de transports collectifs et des parcs-relais des agglomérations.

e Réserver les emprises (ferrées...) pour de futures plates- formes
multi-modales.

Lutter conire les nuisances

e Informer sur la pollution atmosphérique et sur ses sources.

¢ Promouvoir les modes non motorisés (amenagement de sécurité,
convivialité). -

¢ Promouvoir les transports collectifs d’abord par I’amélioration
de leur qualité d’acces.

e Organiser et réduire le transport de marchandises.

Favoriser [a conceﬂation
et les approches globales
a tous les niveaux

¢ Informer les acteurs et le public sur les enjeux locaux des
depiacements urbains (expériences réussies, systémes de transports collectifs
et de connexions modales)
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¢ Favoriser la concertation en amont des projets.

e Organiser les services municipaux pour micux coordonner les
actions en faveur de 1’environnement, .

e Mettre en place une structure intercomymunale de coordination
circulation-voirie-stationnement-urbanisme,

e S’engager sur des contrats de déplacements urbains 2 1’échelle
des bassins de vie.

¢ Opérer des transferts de ressources du stationnement payant et
des amendes vers les modes les moins agressifs pour 1’environnement.

¢ Fixer dans les POS des regles locales d’urbanisme dont I’inci-
dence est en faveur des modes les moins agressifs pour 1’environnement
(concentration de ’urbanisation le long des transports collectifs, densification
et mixité des fonctions urbaines, limitation des places de stationnement...).

Chapitre 3 ~ Déplacements urbains 87







Chapitre 4

Transports interurbains







Recommandations au ministre
de PEnvironnement

Préciser l'intégration

de Penvironnement dans le futur
schéma national d’aménagement
du territoire

Nous préconisons que soient débattus des objectifs généraux d’envi-
rounement et de développement durable {découlant en particulier du respect de la
convention sur la diversité biologique signée le 13 juin 1992, de ia convention-
cadre des Nations unies sur les changements climatiques, de 1a loi du 10 juillet
1976 sur 1a protection de la nature, de la santé publique, du principe de précaution
énoncé dans la loi du 2 février 1995 relative au renforcement de la protection de
I’environnement) A prendre en compte dans le fotur schéma national d’aménage-
ment du territoire prévu a I'article 2 de la loi du 4 février 1995 d’orientation pour
I'aménagement et le développement du territoire.

En particulier, devraient étre étudiées les modalités de la réalisation

d’un schéma national de protection de la nature et de I’environnement (d’une
forme nécessairement différentes des schémas directeurs de transport) et qui
devrait s’imposer aux schémas directeurs d’infrastructures de transports. En
sus de cartes régionales (discutées plus loin), il pourrait reposer sur un certain
nombre de principes en matiere d’infrastructures :
~ garder sur tout le territoire des zones importantes de pénétration humaine
difficile, pour limiter les atteintes & 1’environnement ; cette approche suppose
que les infrastructures de desserte en restent légeres ;
— en cas de réalisation de nouvelles infrastructures dans un secteur, adapter le
réseau existant, notamment en déclassant des infrastructures existantes, pour
limiter le morcellement de 1’espace et les pressions mécanisées, notamment en
zones fragiles peu denses.

Larticle 17 de la loi du S5 février 1995 d’orientation pour
I’aménagement ¢t le développement du territoire prévoit que « les modes de
transports de marchandises soient adaptés dans les zones a I’environnement
fragile » (cas du ferroutage au passage de massifs, du tunnel sous la Manche).
Nous suggérons que la recommandation vaille aussi pour les transports de
personnes. D’autre part, la définition des zones fragiles par rapport a certains
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paramefres ou certaines dispositions réglementaires internationales appartient
au ministére de I’Environnement par des procédures de concertation vues plus haut.

intégrer dés maintenant a la définition
des schémas directeurs et & la décisicn
et la réalisation des projets

les monétarisations des externalités
environnementales réalisées

par le Commissariat général du Plan

Nous recommandons qu’un véritable débat soutenu par des études
sérieuses ait lieu sur la compatibilité entre, d’une part, I’environnement et le
développement durable (qui sont explicitement des orientations du schéma
national d’aménagement du territoire, citées A 1'article 2 de 1a loi du 4 février
1995 d’orientation pour I'aménagement et le développement du territoire) et
d’autre part, le maillage uniforme et serré du territoire par des infrastructures
lourdes qu’implique la desserte prévue par D'article 17 de la méme loi (en 2015,
aucun point a plus de 50 kilometres ocu de 45 minutes d’automobile soit d’une
autoroute ou d’une route express & deux fois deux voies en contimuité avec le
réseau national, soit d’une gare desservie par le réseau ferroviaire & grande vitesse).

Nous recommandons que, & la faveur de 1’instauration du fonds des
transports terrestres et des voies navigables, cette desserte soit repensée en fonction
des réels besoins locaux, des objectifs généraux environnementaux et des résultats
sur les externalités obtenus de fagon consensuelle par le groupe de travail de M.
Boiteux, afin de préserver ce qui peut encore 1’étre de la diversité biologique et
géographique, de la qualité de I'air et de calme du territoire,

Compte tenu de I'importance pour la population frangaise de
trouver sur son territoire les zones de silence nécessaires & 1’équilibre des
individus, nous préconisons de fixer sur le territoire, par région, des zones dites
de silence, maintenues & un niveau moyen de bruit inférieur 2 40 dB (A) —
LegqA 24 heures — et sans pointes dépassant 50 dB (A) — LegA 2 minutes —,
ainsi qu'une répartition suffisamment large de ces zones préservées, dans le
cadre du réseau préservé Natura 2000 d’une part et d’un réseau récréatif naturel
et de calme d’autre part.

Tout ceci suppose de s’accorder, pour la réalisation des infrastructures
inscrites aux schémas directeurs actuels (en particulier celles dont 1"utilité collective
inumédiate n’est pas manifeste), le temps de 1a réflexion rationnelle concernant les
colits collectifs engendrés par de telles décisions. Par exemple, les réalisations
nouvelles s’établissent de plus en plus dans des zones rurales ot I’économie future
est axée sur la qualité des produits agricoles et du cadre de vie, qualité de ce fait
remise en cause. I1 est inutile et peu raisonnable de prendre au nom d’une urgence
non justifiée des résolutions qui engagent plus généralement notre qualité de vie
et celle des gépérations suivanics ainsi que celle du territoire (patrimoine commun
de la nation selon la loi de décentralisation du 7 janvier 1983), compte tenu de
la treés longue durée de vie des infrastructures.
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Réaliser une cartographie régionaie
de 'environnement servant

de référence a tout débat

sur fes infrastructures

La cartographte des zones sensibles, en cours d’actualisation par
le ministere de I’Environnement suife & la convention sur la diversité biologique
signée le 13 juin 1992, la directive du Conseil des communautés européennes
du 21 mai 1992 concernant la conservation des habitats naturels ainsi que de
la faune et de la flore sauvages, la directive du Conseil des communautés
européennes du 2 avril 1979 concernant la conservation des oiseaux sauvages,
la loi Littoral du 3 janvier 1986 et la loi Montagne du 9 janvier 1985, doit
s’accompagner d’un renforcement du statut juridique des ces zones pour mieux
les protéger,

Nous préconisons que, pour les zones restantes et particulirement
leurs frontiéres, soit faile une cartographie des différentes sensibilités écologi-
gues a I’échelle des territoires régionaux, en vue de servir de référence a tout
débat sur les grands choix d’infrastructures et d’aménagement. Ce travail
pourrait &tre fait en commun par les administrations concernées (DIREN, DRE,
DRA), les élus et les associations.

La cartographie régionale des zones sensibles doit intégrer les
normes de qualité acoustique déduites des orientations concernant les zones de
silence. B

Le choix ou la prise en charge de zones récréatives naturelles ou
de zones réservées devrait donner lieu A contrepartie financiére dans la mesure
des activités déplacées pour cette raison, par péréquation des ressources avec les
communes d’accueil voisines. Nous préconisons d’en examiner la faisabilité.

Organiser les conditions d’un débat
public sur fes infrastructures
de transport au niveau local

La multiplication des conflits sur les infrastructures au niveau local
ne se réduit pas au syndrome Nimby des riverains mécontents ; elle traduit le
refus croissant de la population devant une décision qui leur parait imposée
par la puissance publique, sans réelle concertation ni intérét public manifeste.

1l est attendu du ministére de I’Environnement un rdle de médiateur
entre les pouvoirs publics et les préoccupations qu’expriment les associations
et Iopinion. Or, il ne semble pas pour ’instant assez présent au niveau du
terrain.

La définition des modalités pratiques d’application (décret d’appli-
cation) de la lot du 2 février 1995 relative au renforcement de la protection
de 1’environnement {loi Barnier) concernant la Commission nationale du débat
public, qui organisera un débat en amont, devrait étre 1’occasion de répondre
a cetfe attente. Elle pourra porter une attention particuliére aux points suivants :
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— fournir les conditions d’un débat public sur les politiques nationales de
transport, ou a défaut élargir le champ d’action de la Commission nationale
du débat public aux politiques nationales de transport ;

— garantir une représenfation satisfaisante des associations de défense de
I’environnement ;

— rendre la concertation en amont systématique (quitte a prévoir une procédure
allégée pour les situations non contlictuelles).

Participer a la responsabilisation
des transporteurs et des chargeurs

Compte tenu des conséquences des accidents en terme de sécurité
et d’environnement mais aussi des impacts environnementaux directs du
transport de marchandises, nous préconisons de participer, avec le MATET, &
la mise au point de chartes, intégrant en particulier des engagements en matiere
de respect de l'environnement et de sécurité, qui seratent signées avec les
entreprises clientes des transportenrs de marchandises afin de les sensibiliser a leur
responsabilité dans les critéres de choix des transporteurs. Les assureurs pourraient
aussi jouer un role de sensibilisateurs en intégrant ces parametres dans leurs
contrats. Comme souligné pour les déplacements urbains, ce type de mesures
pourrait tre mtégré dans des « plans environnement » d’enireprises, notamment
celles intéressées a metire en avant leurs actions en faveur de I’environnement et
pas seulement en ce qui concerne les impacts directs de leurs produits sur
I’environnement mais aussi les impacts sur toute la vie des produits.

Nous préconisons de favoriser une organisation des professions du
transport qui soit capable d’offrir un service complet au client (porte 2 porte)
tout en intégrant des engagements en matiere d’environnement et de sécurité.
Ce peut étre le r0Ole des gestionnaires de moyens lourds (fer, bateau, avion),
ou d’entreprises particulieres.

Nous préconisons que des chartes soient signées avec les entreprises
de transport collectif de voyageurs les moins agressifs pour I'environnement, afin
d’améliorer le service offert (aide au port de bagages, voitures ou bicyclettes
accompagnées...) et de contribuer a rendre ainsi ces modes plus attractifs.

Evaluer les conséquences
envircnnemeniales des modifications
des services rendus aux usagers

L’article 29 de la loi du 4 février 1995 d’orientation pour
I'aménagement et le développement du territoire prévoit une étude d’impact
socio-économique pour toute réorganisation ou suppression d’un service rendu
aux usagers. L’€tude devrait &tre étendue aux collectivités locales (et a leurs
diverses émanations, syndicats de communes, sociétés d’économie mixte et -
sociétés privées d’aménagement) et comprendre un volet sur les conséquences
énergétiques et environnementales (décret d’application) qui démontre 1’amé-
lioration environnementale apportée par cette modification, a service nécessaire
encore assuré,
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Recommandations
aux ministéeres autres
que celui de PEnvironnement

Prendre en compte les objectifs
d’environnement et de développement
durable dans les schémas directeurs
de transport nationaux et européens

Les schémas directeurs nationaux et européens (modaux ou
intermodaux) doivent prendre en compte 1’environnement, notamment en
respectant une cartographie des grandes zones sensibles réalisée par le ministére
de PEnvironnement, ou un éventuel schéma national de protection de la nature et
de Tenvironnement. Conformément aux orientations adoptées par I'OCDE et
préconisées par la Commission européenne (DG X1I), a travers par exemple son
projet de directive relative a 1’évaluation des incidences des plans et programmes
sur I’environnement, ces schémas devront s’accompagner d une étude stratégique
d’impact environnemental (ESIE) & moyen et long terme (15 4 20 ans).

internaliser les coiits d’environnement
dans les conditions de concurrence
entre les modes

Les conditions de concurrence entre les modes doivent internaliser,
par les instruments tarifaires et réglementaires, les colits et les effets
environnementaux identifiables.

En particulier, I'Etat doit affirmer la nécessité de répercuter les
cofits réels dans le prix du transport en programmant un accroissement de ces
colits dans la durée (prise en compte progressive des coflits de santé et
d’environnement). Ceci pourrait se faire en concertation au niveau européen.
D’antre part, il faudrait généraliser la modulation des péages en fonction de la
charge des infrastructures, expérimentée avec succes depuis plusieurs années
sur I’autoroute Al.

L’EBtat doit poursuivre les mesures en faveur de 1’assainissement
du transport routier de marchandises et inclure les préoccupations d’environ-
nement dans ces mesures (sécurité, contrdles anti-pollution...).

Prendre effectivement en compte
ies objectifs environnementaux
dans les décisions d’opportunité

Une politique nationale doit appréhender conjointement aménage-
ment du terrifoire, environnement et transport, et les conditions de financement
ne doivent pas introduire de distorsions entre les modes. Les décisions
d’opportunit¢ au niveau national (par exempie les projets de transport des
contrats de plan Etat-Région) doivent étre débattues dans la transparence et
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tenir compte des objectifs généraux de la politique de 'environnement. Les
associations de protection de I’environnement agréées participent de droit a ces
débats et devraient par conséquent étre représentées dans les conférences
régionales de I’aménagement et du développement du territoire prévues 2
Particle 6 de la loi du 4 {évrier 1995 d’orientation pour I’aménagement ¢t le
développement du territoire, Ceci doit 8tre également valable pour les
conditions d’aftribution des financements européens.

Les décisions d’opportunité au niveau régional doivent étre débat-
tues dans la transparence, avec la participation d’associations de défense de
I’environnement.

Mieux prendre en compte
Penvironnement dans fes choix
et les priorités d’'investissements

Au stade actuel, nous préconisons que soient adoptées, pour évaluer
les projets d’investissements, les recommandations du rapport du Commissariat
général du Plan, Transports : pour un meilleur choix des investissements sous
~ la direction de M. Boiteux (dit rapport Boiteux), a savoir :

— utiliser le calcul économique pour évaluer les projets d’investissements en
incorporant au calcul I’ensemble des cofits financiers induits et les externalités
négatives et posiltives, en particulier d’environnement et de santé ;

~ faire preuve de transparence dans les hypothéses, les étapes et le travail
d’évaluation et confier fous les grands projets de transport a une équipe
indépendante d’experts ;

— adopier une présentation uniforme en deux documents : un document technique
(criferes quantitatifs de rentabilité selon une présentation normalisée, description
des €léments non incorporables dans les calculs ou effets attendus du projet,
analyses de sensibilité) et un document politique & Pusage des décideurs
(principaux résultats, avantages, inconvénients et risques liés an projet).

Ajouions a cela que 1'équipe indépendante d’experts, a priori
économistes, poutrait inclure des experts en environnement.

Le retard sur la monétarisation des externalités doit étre comblé.
Un programme d’études doit Etre lancé, avec notamment pour objectif d’affiner
les estimations (en fonction de conditions spécifiques, locales...).

La recherche doit 8tre approfondie sur ’identification et les moyens
de prise en compte des effets non monétarisés (pertes d’emplois, impacts des
remembrements et des fravaux hydrauliques connexes, diminution de la
diversité biologique, irréversibilités, effets de coupure écologique...).

Nous préconisons que soient systématiquement examinés les modes
les moins agressifs pour !’environnement. En particulier, le rdle de la voie
maritime corome alternative au transport fluvial ou au transport routier doit
étre considéré avec attention.

Enfin, les matériaux utilisés pour les réalisations d’infrastructares
devraient répondre a des spéceifications plus rigoureuses en ce qui concerne
leurs impacts environnementaux (mdichefers...).
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Réévaluer, en intégrant les
internalisations consensueiles, Pintérét
collectif des schémas directeurs

et des projets actuels

Compte tenu du consensus récent dont t€moigne le rapport Boiteux
cité ci-dessus, il est nécessaire de subordonner la réalisation des schémas et
programmes d’infrastructures actuels i une réévaluation de leur intérét collectif
prenant en compte les recommandations de ce rapport, afin de ne pas s’engager
dans I'urgence sur des options dépassées.

Nous préconisons que le Parlement se prononce ensuite sur un
cadrage intermodal présenté par le Conseil national de 1’aménagement du
territoire, élaboré a la suite d’un débat national organisé par exemple avec la
Commission nationale du débat public prévue par la loi du 2 février 1995
relative au renforcement de la protection de I’environnement.

S’engager vers des dispositions
réglementaires sur la concertation
en amont des projels d’'investissements

Un bilan des premiéres concertations en amont des projets est
réalisé en 1995 par le MATET : évaluations des grands projets prévues par la
LOTI, premieres applications de la circulaire du METT du 15 décembre 1992
(dite circulaire Bianco), relative a la conduite des grands projets nafionaux
d’infrastructure.

L'objectif est, sans augmenter la complexité déia notable de
Pédifice juridique existant, de préparer 1’élaboration de dispositifs réglemen-
taires sur la concertation en amont des projets d’investissements.

Nous préconisons d’envisager, & la lumigre de ce bilan, de donner
statut réglementaire aux préconisations de la circulaire Bianco non couvertes
par la loi du 2 février 1995 relative au renforcement de la protection de
I’environnement et le renforcement de la future charte de a concertation locale.

Rendre transparentes et publiques
fes décisions d’invesilissementis

Conformément au principe posé par I'article 14 de la LOTI, les
résultats de I'évaluation, et notamment les deux documents de conclusion
(conformes aux recommandations du rapport Boiteux rappelées ci-dessus) qui
résument 1’évaluation d’un projet d’infrastructures (et inciuent aussi bien des
études de rentabilité que des effets environnementaux), doivent étre rendus publics.

Les motivations du choix et de la priorité d’investit dans une
infrastructure, avec I’énoncé des arguments de prise en compte des effets
environnementaux non monétarisables, doivent &tre rendus publics, ainsi que
les différentes alternatives et contre-propositions.
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Accompagner le dossier d’enquéte d’un document synthétique
d’une dizaine de pages présentant les arguments pour et contre le projet, et ses
alternatives et variantes éventuelles, est une bonne démarche en ce sens.

Donner statut et moyens
a la concertation de terrain

Les blocages observés sur le terrain pendant ’enquéte publique
proviennent en large part de I’absence de réelles possibilités de concertation
entre acteurs.

Nous préconisons qu’un statut soit donné 2 la concertation de
terrain en amont des réalisations, qui puisse la rendre systématique et permettre
le financement de contre-cxpertises sérieuses et soignées, ainsi que la
constitution d’une autorité responsable de leur mise en ceuvre.

En particulier, nous préconisons :

¢ la consultation systématique immédiate et I'intégration & terme
des rteprésentants des associations de protection de 1’environnement et des
usagers des transports dans la discussion des schémas régionaux d’aménage-
ment du territoire prévus & 1’article 6 de la loi du 4 février 1995 d’orientation
pour I'aménagement et le développement du territoire ;

e la transparence des expertises réalisées par les différents services
de I’Etat, en particulier sur les projets sous responsabilité et demande Iocale ;

e le financement de la contre-expertise par une contribution
prélevée auprés des maitres d’ouvrage, voire par un « 1/1 000 concertation »
alimentant un fonds géré sous le contrdle de la Commission nationale du débat
public 4

e la publication systématique de la charte de la concertation et de
toutes fes expertises ;

¢ I’établissement d’un bilan-audit de la concertation transmis au
commissaire enquéteur et publié lors de 1’enquéte publique.

Intégrer les objectifs environnementaux
dans les engagements de PEtat
et dans leur suivi local

Nous precomsons la mise en place rapide des comités de suivi des
engagements de I’Etat prévus par la circulaire Bianco, et rassemblant élus,
associations, usagers, représentants du ministére de 1’Environnement, pour
évaluer les conditions de réalisation et leurs effets a posteriori sur I’environ-
nement. En effet, le champ couvert par cette circulaire n’est pas totalement

4 - Cefte proposition de création d'un fonds fait I’ objet de réserves de la part de certains
membres des groupes de travail appartenant au ministére chargé des Transports.
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repris par les dispositions de 1a loi du 2 février 1995, en particulier quant au
nombre de projets soumis et & leur suivi ultérieur.

Le cahier des charges prévu par la circulaire Bianco doit intégrer
les éléments de suivi des impacts d’une infrastructure routiére de la circulaire
du 27 septembre 1993 du ministére de ’Environnement (non publiée au journal
officiel), pour 1’application du décret du 25 février 1993 relatif aux études
d’impact et au champ d’apphcation des enquétes publiques.

Le suivi des conditions de réalisation doit étre effectué avec des
moyens et des capacités d’expertise indépendants du maitre d’ouvrage, par
exemple pris sur le fonds des transports terrestres et des voies navigables prévu
a I"article 2 de la loi du 4 février 1995 d’orientation pour I’aménagement et
le développement du territoire.
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Les systémes actuels de transport ont des impacts importants en
ce qui concerne de nombreux domaines de légitimité du wministére de
I’Environnement : la pollution locale et régionale (santé, végétation, faune...),
la consommation des ressources énergétiques, la pollution globale {effet de
serre), le bruit, la répartition entre différentes fonctions de 1’espace, la qualité
de vie (qualité de silence, qualité des paysages, pertes de temps en congestion,
insécurit€), le maintien de la diversité biologique (effets de coupure des
infrastructures, remembrements induits, pollutions diverses, morcellement de
Pespace). Dans cette partie, on revient sur chacun de ces points en les
développant & partir d’un certain nombre de références.
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Chapitre 1

La situation actuelle '







Consommation
de ressources naturelles

Energie

Les transports occupent une place importante dans le bilan
énergétique national et prépondérante en matiére de consommation de produits
pétroliers. Les transports routiers de personnes et de marchandises y ont un
role majeur (83 % du transport de personnes et 66 % du transport de
marchandises se font par la route) alors qu’ils appartiennent aux modes de plus
faible efficacité énergétique (an voyageur-kilométre ou a la tonne-kilometre).

La part des transports
dans le bilan énergétique national

En 1992, en France, avec une consommation de 46,5 Miep (dont
1,73 Mtep électrique), le secteur des transports représente plus de 25 % de la
consommation totale d’énergie et plus de 60 % de la consommation totale de
pétrole ([Réf. 1, p. 4], [Réf. 18, p. 234]). 1 est devenu le premier impottateur
de produits pétroliers (devancant ainsi le secteur industriel), énergie importée
et dont la plus grande partie des réserves @ moyen terme sont situées en zone
politiquement instable.

Les transports routiers en France ont, en 1992, consommé 37,3
Mtep (soit environ 80 % de la consommation de carburants), dont 54 % de
gazole et 46 % de supercarburants [Réf. 19, p. 1].

On note que I'Europe est la seule zone mondiale dont Vefficacité
énergétique en matiére de transports a diminué entre 1973 et 1990 : le rapport
tep transports/mnité de PIB s’y est accru de 9 % confre une baisse de 13 % au
Japon, 23 % aux USA et 15 % dans I’OCDE [Réf. 42, p. 31].
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Répatrtition modale
- dans le bilan énergétique national

Pour les répartitibns modales, nous suivons [Réf. 1, p. 4-6] ot les
analyses énergétiques en terme de part modale font apparaiire la prépondérance
du transport routier.

En 1992, dans le bilan énergétique national des transports, la route
représente 79 %, Taérien 9 %, le maritime et le fluvial 7 % et le f{erroviaire
5 % [Réf. 1, p. 5]. On peut compléter ces chiffres en précisant les parts dues
aux déplacements de voyageurs et aux transports de marchandises.

Déplacements de voyageurs
Pour les déplacements de voyageurs, la consommation énergétique
due a la voiture particuli¢re dépasse de trés loin celle due aux transports

collectifs, que ce soit en transport urbain, régional ou de longue distance
(chiffres de 1992 dans [Réf. 1, p. 6]).

Les déplacements en ville et & I'intérieur d’échelles géographiques
de type régional (bassins de vie) représentent chacun environ 40 % du bilan

énergétique, le reste étant di au transport interurbain de voyageurs (environ
20 %) [Réf. 1, p. 5].

Transport de marchandises

Pour le transport de marchandises, la consommation énergétique
due au transport routier dépasse de trés loin celle due au fret fer, au transport
combiné, a la voie d’eau {Réf. 1, p. 5].

Le transport de marchandises a longue distance (interrégional +
interurbain + transit) représente environ 46 % du bilan énergétique, suivi du
transport de marchandises en ville avec 38 % et a I’intérieur des régions en
zones non urbanisées avec environ 15 % [Réf 1, p. 5].

Efficacités énergétiques selon les modes

On observe que les modes dominants, pour les transports tant de
personnes que de marchandises, sont également les moins efficaces au plan
énergétique. Sur les différences entre modes, nous citons [Réf. 1, p. 9] qui
compare des efficacités énergétiques (en 1992), ramenées au voyageur-km/kep
ou a la tonne-km/kep. Les chiffres prennent en compte les taux de remplissage
effectifs moyens des différents modes (par exemple : pour I’automobile, 1,25
personne par voiture en ville et 2,85 en trajet extra-urbain ; pour les transports
collectifs, le rapport des passagers-kilometres et des tep totales consommées).
D’autre part, le coefficient de conversion entre le kWh électrique et 1a Gtep
est de 222, correspondant & 1’étape de production.
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Tableau 1

Efficacités énergétiques (transport de voyageurs)

Urhain Efficacité Interurbain Efficacité
Transpert de voyageurs énergétique Transpert de voyagenrs énergétique
(voy.-km/kep) (voy.-km/kep)

RER 33, 1iTgv 82,6
Métro Paris 51,6 | Rapides et express 56,8
Trains de banlicue 47,6 | Autocars 54.6
Autobus RATP 41,6/ TER 41,6
Autobus province 37,8 Voiture particulidre 33,5
Voiture particuliére 16,2 ] Air Inter 19,5
Tableau 2
Efficacités énergétiques (transport de marchandises)

Urbain Efficacité Interurbain transport de marchandises Efficacité
transport de énergéfique énergéfique
marchandises (t-km/kep) (t-lan/kep)

PVU CU < 3t 2,41 Train complet 128,2
Train complet transport combiné 160
Wagon isolé 52,1
Maxicode (cu 25t) 57,6
Maxicode (cu 15t) transport combiné 433
Camion cu < 3t 16,1

On constate que les différents modes de transport ont des
performances tres différentes en matiere de consommation d’énergie. Un
rapport de consommation au voyageur-km transporté de l'ordre de 2 & 2,5
existe enire les transports par voitures particuliéres et les transports publics
(transports en ville ou transports interurbains) et on constate les mémes
différences pour les transports de marchandises. On notera que 1’efficacité
énergétique de 'avion au voyageur-km est le quart de celle du train.

Nous complétons ces chiffres par des estimations incluant le
transport maritime de marchandises (source UK Department of Transport, cité

par [Réf, 22, p. 8)).

Tableau 3

Efficacités énergétiques {transport de marchandises par mer)

Interurbain
Transport de marchandises

Consommation spécifique
(megajonles/t-km)

Efficacilé énergétique
(t-kn/kep)

Mer (Conteneurs)
Mer (Vracquier Caboteur)
Rail {(Vrac)

Route

0,12 (& 18,5 noeuds)
0,3 (& 14 nceuds)
0,6

de 0,7 2 1,2

300 (2 18,5 neeuds)
130 {4 14 nceuds)
70

de 30 4 60
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La part de la construction d'infrastructures
dans le bilan energetique national

Pour--ce qui concerne les véhicules routiers, la part de la
construction des infrastructures serait faible au regard de celle de 1'usage des
véhicules [Réf. 39). Linstruction de mars 1981 relative aux méthodes
d’évaluation des investissements routiers de la direction des routes (MATET)
traite de l’energle et de comment estimer ces consommations. Par exemple, on
y trouve qu’un kilometre d’autoroute a 2 fois 2 voies consomme 700 tep pour
sa construction.

Espace

L’espace non segmenté et calme est une ressource naturelle que
le développement des infrastructures menace par fragmentation, consommation
et altération.

Rappelons que, pour 551 500 km? et 56 millions d’habitants
répartis de facon irés hétérogéne entre des zones quasi-désertes (densité
moyenne : 100 habitants par km?), la France disposait en 1991 de 803 000 km
de routes nationales et départementales dont plus de 7 000 km d’autoroutes et
de plus de 700 000 km de voies rurales diverses. Par comparaison, I’ Allemagne
de 1’Ouest possédait alors, pour 248 600 km? et 63 millions d’habitants répartis
sur toute la surface du territoire (densité moyenne : 255 habitants par km?2),
503 000 km de routes dont 9 080 km d’auntoroutes [Réf. 11]. C’est-a-dire que,
pour servir les besoins d’une population effectivement deux fois et demi plus
dense, le réseau routier est dans un rapport de 2 avec la superficie alors qu’il
est déja dans un rapport de 1,6 en France. Les densités autoroutidres sont, elles,
dans des rapports de 0,036 (RFA) a 0,014 (France), soit de 2 & 1. Si la situation
allemande est considérée comme une référence du point de vue des besoins
de desserte, la situation francaise est, d’aprés ce critére, déja excédentaire,

Concernant 'emprise au sol des infrastructures, [Réf. 4, chapitre
1] fournit, pour les autoroutes, une largeur moyenne de 23,50 métres hors talus
(soit environ 33 metres avec talus) et, pour les voies ferrées TGV, 13,90 metres
hors talus (soit environ 24 metres avec talus) : on observe ainsi un rapport de
2/3 entre surfaces immobilisées. L’ Allemagne fournit pour cette comparaison
un rapport de 3 entre les surfaces. Les jumelages autoroute-TGV occupent 60
métres hors talus (soit environ 70 meétres avec talus). Ces linéaires doivent étre
complétés par les surfaces d’emprises de chantiers et d’aménagements
(parkings...) — I’étude [Réf. 50] évoque une emprise effective de 7 a 8 hectares
au kilometre linéaire — et de remembrement — le Bulletin des autoroutes
frangaises (n° 34, décembre 1991, p. 2) mentionne un impact réel moyen de
250 ha/km en zone rurale.

Les zones naturelles péri-urbaines subissent également, du fait du
passage des infrastructures, des fragmentations, dont les conséquences sociales
(zones d’agriculture urbaine sacrifiées, coupures) et sur la qualité de vie (bruit
omniprésent, paysage banalisé) sont trés prégnantes dans ces zones i peuple-
ment croissant.
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Pour ce qui concerne la pression sur ’espace viaire, notons que
depuis 1960, en Allemagne, c’est le nombre de voitures en ville qui croit ie
plus vite, par rapport aux croissances du nombre de km parcourus, de trajets
réalisés, de véhicules/km ou de passagers/km {Réf. 20, p. 20]. Ceci peut étre
en rapport particl avec I’éclatement des relations familiales, chacun des
membres ayant ses propres réseaux, décrit par F. Ascher [Réf. 30]. De plus,
on constate que le nombre de déplacements, tous modes confondus, est
constant, ce qui correspond & une augmentation de Putilisation du vP. Les
deux résultats permettent de conclure & un accroissement de I’espace immobi-
lisé par les transports, en superficies de déplacement et de stationnement.

Nous reviendrons sur 1’occupation de I’espace urbain plus loin.

Matériaux (construction, déchets)
Construction d'infrastructures

On trouve dans [Réf. 25, p. 29] et dans [Réf. 50] une analyse des
mouvements de terre liés a la réalisation d'infrastructures (carriéres, lieux de

dépoe).

Déchets de véhicules

Entre 1965 et 1992, la compaosition des voitures a évolué [Réf. 13],
comme on peut le noter sur le tableau suivant,

Tableau 4
Composition moyenne d’une automobile
Composition moyenne d’une autemobile 1965 1992

Acier et fer 75 % 60 %
Aluminium . 2% 3 %
Plomb, cnivre, zinc 4 % 1%
Plastiques 2 % 12 %
Verre, caoutchouc, peintures 16 % 17 %

La tendance actuelle reste a 1’augmentation des parts des plastiques
et de Ualuminium dans la conception de Ia voiture au détriment de I'acier, du
fait de 1’allegement qu’ils autorisent {citons le programme Mosaic de Renault).
L’ acier est intégralement repris par la sidérurgie, soit sous forme de carcasses
compactées pour les aciéries électriques, soit aprés broyage. Si I'aluminium
posséde une valeur suffisante pour faire I’objet de récupération et de recyclage
systématiques, il n’en est pour le moment pas de méme des plastiques, pour
lesquels I’alternative entre valorisation énergétique et valorisation matiére reste
en suspens. Des programmes de recherche européens sont en cours sur le sujet.
On peut citer EUCAR, programme interconstructeurs travaillant depuis 1993 sur
les parechocs en polypropyléne, mais qui n’a pas encore débouché sur des
conclusions,
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Les véhicules engendrent en France chaque année [Réf. 1] :
— 1120 kt de carcasses aprés enlévement des pieces aujourd’hui valorisées
(2 millions de vP, véhicules particuliers, et VUL, véhicules utilitaires 1égers)
retraitées a plus de 75 %, soit 280 kt de résidus de broyage ; la part des poids
lourds est négligeable, du fait de leur trés importante durée de vie (1 a
2 millions de km pour le moteur par exemple) et de leur réemploi total ou
partiel trés fréquent ;
— 400 kt de preumatiques valorisés a 30 %, soit 280 kt de pneus ;
— 270 kt d’huiles usagées collectées et traitées & 66 % ; C’est dire que la
quantité¢ d’huiles usagées perdues annuellement en France (92 kr) est du méme
ordre de grandeur que la quantité d’hydrocarbures répandue en mer par les
accidents de bateaux chaque année (121 kt) [Réf. 22, p. 11];
- 200 kt de batteries recyclées a plus de 80 %, soit 30 kt de résidus.

Au total, en France, les véhicules engendrent 400 kt de déchets
industriels spéciaux et 280 kt de vieux pneus.

Atteintes au patrimoine naturel
{écosystémes)

La réalisation pratique des infrastructures a beaucoup évolué depuis
dix ans pour réduire certains de leurs impacts : ruissellements souillés, coupures
de passages de faune. Des travaux importants ont commencé sur les effets de
coupure biologique et de dégradation de la diversité bxologlque notamment
avec le SETRA [Réf. 55]. Néanmoins, les atteintes & la faune et a la flore ne
doivent pas étre négligées :
— d’'une part du fait de V'impact des émissions hquzdes et gazeuses sur les
cultures éventuellement présentes - ainsi, 1’augmentation de la teneur en ozone
troposphérique dégrade la productivité céréaliere et certaines cultures florales
sensibles, les pollutions diverses peuvent nuire & la qualité de cultures
biologiques (des études sont en cours sur ce théme) — ou sur la végétation
locale ;
~ d‘autre part du fait de 'impact sonore, atmosphérique ou autre du traﬁc sur
les espéces présentes ;
— enfin du fait de Vattachement de certaines populations aux caracrensrzques
écologiques de zones ol est projeté le passage d’une infrastructure ;
compte tenu des effets & longue distance de la pollution régionale, mais aussi
des effets a distance des perturbations hydrologiques engendrées, ces aiteintes
ne sont pas forcément limitées aux zones limitrophes des infrastructures.

Or la France a signé la Convention sur la diversité biologique, et
la conservation du patrimoine naturel a fait 1’objet d’un vote unanime au
Parlement. Ce patrimoine est de nature génétique, scientifique, mais aussi
récréatif. Cette valeur récréative est souvent altérée par le passage d’infrastruc-
tures. Aujourd’hui, les lieux habités montrant de fortes résistances au passage
de nouvelles infrastructures, les nouvelles constructions traversent de plus en
plus souvent des zones peu peuplées, écologiquement sensibles. :
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Les modifications apportées par les réalisations d’infrastructures
aux écosystémes sont nombreuses et ne se manifestent parfois qu’avec retard.
Elles sont d’autant plus importantes que les infrastructures de transport sont
des ouvrages a longue durée de vie. Ceci se reflete a minima dans les
conventions d’amortissement des investissements, fixées & 195 ans pour les
autoroutes ¢t & 160 ans pour les canaux [Réf. 7, p. 62].

L’effet le plus évident est la destruction des habitats situés sur le
linéaire, quelle que soit I'infrastructure nouvelle envisagée. Dans le cas des
voies d’eau également, la plupart des réalisations ne peuvent pas respecter les
écasystemes du ou des cours d’eau « empruntés », car 1’instaliation d’écluses
(méme dotées de passes a poissons), I’enrochement voire le bétonnage des
rives et le redressement des lits modifient totalement les conditions physico-chi-
migues de fonctionnement des écosystemes aquatiques, en condamnant une grande
part, voire la totalité des especes. Ce qui est vrai des infrastructures linéaires 1’est
a fortiori des aménagements larges comme les zones aéroportuaires.

De plus, infrastructure linéaire entraine le morcélement des
domaines de vie des espéces & large territoire, comme les mammiferes et les
oiseaux de moyenne et grande taille, rendant leur maintien difficile ou impossible.
Le sectionnement des voies de passage des animaux, malgré les aménagements
transversaux palliatifs plus ou moins heureux, reste une perturbation majeure dont
témoignent par exemple les accidents de faune [Réf. 50].

Le remembrement qui accompagne souvent la réalisation d’infra-
structures contribue & accélérer la disparition des zones bocageéres et des zones
humides, tt€s riches aux plans faunistique et floristique, au profit de surfaces
cultivées étendues a faible diversité biologique et paysagere, fragilisant ou
détruisant 1’habitat des especes endémiques sur de plus grandes surfaces que
celles occupées par le linéaire. L article sur 1’observatoire écologique routier
de I'autoroute A36 1éalisé par le SETRA dans [Réf. 55, p. 31 et sq] est éloguent
a cet égard (voir ausst [Réf. 50]).

Des modifications plus étendues et plus profondes se déclenchent
également : les infrastructures ont un impact sur le systéme hydrologique local,
voire régional. Ainsi, les voies d’eau nouvelles modifient les régimes des
nappes phréatiques et des cours d’eau en relation avec elles, tandis que les
infrastructures routieres et ferrées perturbent le chevelu superficiel, ce qui peut
entrainer des ennoyages ou des asséchements de zones 4 proximité ou a
distance. En ce qui concerne les voies d’ean, généralement considérées comme
plus respectuenses de 1’environnement du fait de Pefficacité énergétique du
transport par péniche, nous devons souligner que, d’une part, les perturbations
hydrologiques qu’elles entrainent sont les plus sévéres et que, d’autre part, les
accidents de déversement de produits dangereux, pour y étre plus rares, y ont
néanmoins une gravité supérieure a celie des accidents dans d’autres types de
transport, car les polluants sont alors directement déversés dans les nappes
phréatiques.

Enfin, les changements physico-climatiques locaux lids au passage
de I'infrastructure jouent fortement sur la faune et la flore environnantes. Des
modifications micro-climatiques peuvent introduire des gelées suffisantes, par
exemple, pour perturber un vignoble. La luminosi{é et la ventilation introduites
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au passage d’une infrastructure dans une forét induisent une nécrose végétale
pour les especes adaptées 4 la demi-lumidre, qui peut gangréner peu a peu
toute la lisiere du massif [Réf 50]. De plus, les bruits et lumigres diurnes et
nocturnes poussent la faune & abandonner toute la zone ol ces phénomeénes
sont sensibles : des études existent depuis plus de vingt ans 4 ce sujet.

Ces effets font partie des conséquences connues des créations
d’infrastructures ; elles n’en sont pas moins en général négligées dans les
bilans charges-avantages de ces réalisations, alors qu’en revanche, les
incertitudes fortes sur les calculs de rentabilité strictement économique de ces
mémes réalisations (écarts de 1 a 3 sur les rentabilités... [Réf. 67)) n’empéchent
apparemment pas de prendre les résultats de ces calculs comme criteres
décisifs. Nous ne pouvons que demander une prise en compic mieux équilibrée
des différents argumentaires.

Atteintes aux miilieux
(air, eau, sols)

L’atmosphére planétaire (effet de serre)

Par pollution globale, on entend surtout I'effet de serre ; mais
I'impact des émissions des avions sur la haute atmosphére, encore peu connu,
mérite qu’on y porte attention compte tenu de Ia croissance actuelle et prévue
du transport aérien.

Le secteur des transports représente aujourd hui plus du tiers des
émissions frangaises de CO, et c’est le seul secteur o elles croissent sans
discontinuer. La route en représente 87 % et I'avion 11 % (source Citepa).

La France s’était engagée en 1992, au sein de "Union européenne,
a4 une limitation en 2000 des émissions de gaz i effet de serre au niveau des
émissions de 1990. La conférence de Berlin d’avril 1995 sur le changement
climatique a considéré que les engagements de Rio n’étaient pas suffisants, et
que la plus grande partie des émissions actuelles et passées de gaz i effet de
serre €tait due aux pays développés, méme si celles des pays du Sud doit
croitre du fait de leur développement. Un protocole portant sur des objectifs
de limitation puis de réduction des émissions en 2005, 2010, 2015, doit étre
établi d’ici a la conférence de 1997 au Japon (Kyoto).

La part des transports dans l'effet de serre

Le risque d’accroissement de 1’effet de serre par accumulation de
différents gaz dans 1’atmosphére et, surtout, sa vitesse de survenue et I’étendue
de ses conséquences font 1’objet de multiples discussions, dont nous ne citerons
que le récent rapport de I’ Académie des sciences [Réf. 15]. Compte tenu de
I'intensité des déghts possibles, de nombreux Etats comme les Pays-Bas
considérent que ce risque ne peut étre couru sans réagir. Aussi la convention-
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cadre des Nations unies sur les changements climatiques prévoit-elle que les
différents pays du globe concourent & 1’éviter dans la mesure de leurs
possibilités respectives. : '

Avec 1,86 tonne de carbone (soit 6,8 tonnes de CO;) &mis
amnuellement par habitant, la France se situe parmi les plus efficaces des Etats
consommateurs d’énergie européens (voir le tableau suivant).

Tableau 5
Emissions de carbone par habitant

France Grande- RFA Pays-Bas Etats-Unis
Bretagne
Tonnes de car-
bone par habitant 1,86 2,80 3,10 3,35 8

Le rapport de la Mission interministérielle sur 'effet de serre [Réf.
35] montre que, si elle est le pays européen dont les émissions globales de
CO, ont le plus diminué entre 1980 et 1990 du fait du programme nucléaire
et des économies d’énergie dans Y'industrie et le batiment (p. 30-33, 55-50),
les émissions dues aux transports (tous modes) y ont fortement progressé,
comme partout ailleurs (Pays-Bas exceptés) : 32 % d’angmentation entre 1930
et 1990, 39 % entre 1980 et 1993 (p. 5). En revanche, les ¢missions de gaz
carbonique ont, entre 1980 et 1991, diminué dans tous les aufres secteurs
(résidentiel et tertiaire, production d’électricité, industrie et agriculture} [Réf. 34].

Les progrés techniques sur la réduction des émissions n’ont
jusqu’ici pas compensé les augmentations de trafic : en ce qui concerne les
poids lourds maxicodes par exemple, la consommation spécifique a diminué
de 0,8 % par an depuis 1985, alors que leur circulation s’est accrue de 5,2 %
par an pour les immatriculations frangaises, 10,2 % pour le trafic européen
bilatéral et 12,3 % pour le trafic de transit [Réf. 35, p. 19].

Dapres [Réf 1, p. 7, 1a voiture particuli¢re contribue & 63 % des
émissions de C0O, dues au transport routier (dont la moitié en ville), c’est-a-dire
19 % des émissions nationales de C0,. La moitié des carburants pour véhicuies
légers est consommée en ville, et cette part croit rapidement [Réf. 36]. Les
37 % restants sont dus aux véhicules utilitaires (dont le quart en ville), soit
11 % des émissions nationales de C0O,.

La climatisation des véhicules

La climatisation des véhicules employait des CFC (chlorofluorocar-
bones) dont 1’évaporation & I'usage et aux manipulations s’est heurtée au
probleme de Ieffet de serre et de la déiérioration de la couche d’ozonme.
Aujourd’hui, le substitut utilisé (R12) est installé & raison d’un kg environ par
véhicule particulier. D’aprés les déclarations d’intention des conducteurs (85 %
intéressés pour un parc de 23 millions de vp), il faudrait compter 280 tonnes
de R12 consommées par an. En fait, "utilisation actuelle est de 150 tonnes de
R12 pour renouvellement bi-ou trisannuel et 100 tonnes de premiére monte en

R134 [Réf. 3]
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En tenant compte du potentiel d’effet de serre de ces produits, leur
impact serait du méme ordre de grandeur que celui de la consommation de
carburant (sources MIES et Ademe). Ajoutons que le fonctionnement de la
climatisation accroft la consommation des véhicules d’environ 5 %, et jusqu’a
40-50 % pour les turbo-diésel dans certaines conditions. La climatisation
pourrait donc devenir un axe de recherche, par exemple dans le cadre du Predit.

Colts de l'effet de serre

Dans [Réf. 54, p. 49], on écarte les évaluations économiques de
I'effet de serre fondées sur I'évaluation des dommages et sur le coiit
macro-économique des mesures jugées nécessaires pour le combattre, pour
retenit comme évaluation minimale le niveau de taxe proposé par In Commission
des communauiés européennes pour limiter les émissions (environ 450 F par tonne
de carbone). Un tableau dans [Réf. 54, p. 50] donne la consommation en kg de
carbone et le coflit au voyageur-km ou i la tonne-km utile.

Tableau 6
Coits unitaires de Pefiet de serre
TGV, train
Autemobile Auntomaobile rapide, express Avion
campagne ville dlectrique
An voy.-km I,1ct 2.4 cts 0* 2,0 cts
Camion 3¢ Train complet
de charge uatile Maxicode électrique VYoie d’eau
A la t-km 24 ctsi - 0,7 cts 0* 0.4 cts

* Ce cofit nul vient de ce que I’émission de carbonne est considérée par [Réf, 54] comme négligeable,

L’air (la pollution atmosphérique
locale et régionale)

Nature des polluants
provenant de sources mobiles

Pour la description des polluants provenant de sources mobiles, on
renvoie a [Réf. 17, p. 9] que nous reproduisons largement ici.

Les émissions a I’échappement des transports & moteur thermique
(automobiles, avions, trains bateaux) sont principalement de natures suivantes.

© L’oxyde de carbone co; dans les voitures & carburateur,
c’est-a-dire celles antérieures & 1993, I’émission maximale de CO s’effectue
lorsque le moteur est froid ou fonctionne avec un mélange trop riche. On estime
que 80 % de la quantité totale d’oxyde de carbone produite par un véhicule
au cours d’un trajet de 23 minutes sont émis pendant les deux premidres
minutes suivant sa mise en route. La mauvaise qualité du mélange, provoquée
par la difficulté de vaporisation de I’essence et par I'enrichissement (apporté
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par le starter) nécessaire pour assurer 1a mise en marche du moteur, entraine
une forte augmentation des émissions de CO et des hydrocarbures, principale-
ment durant {"hiver.

® Les oxydes d’azote (NO et NO,), notés NO,. Le cas du protoxyde
d’azote N,O est distinct.

® Les particules mesurées principalement, dans le domaine des
transports, dans les émissions des moteurs diesel fonctionnant au gazole.

e Les hydrocarbures (HC) provenant des combustions incomplétes
des carburants.

» Le plomb, aujourd’hui en forte décrue du fait de la généralisation
des carburants sans plomb.

® Les aldéhydes, type de composés organiques volatils (COV) qui
résulte de la combustion de composés oxygénés comme les alcools, le MTBE
ou ’'ETBE.

La pollution est présente a différents niveaux, comme résumé dans
[Réf. 1, p. 6].

¢ La pollution locale, CO,COV, NO,, particules, telle qu'elle est
constatée a proximit€ immédiate des sources de pollution.

_ ¢ La pollution régionale est due a la diffusion des gaz émis. Leur
action s’étend sur une plus grande zone, ignore les frontitres et dépend du
régime météorologique (pluies, vents); eclle concerne le SO, et I'ozone
troposphérique. Elle pourrait aussi concerner les particules fines, qui sous 5 pm
ne se déposent pas sur le sol mais peuvent rester dans les poumons, et sous
10 nm se comportent comme des gaz.

On appelle poliution acide les effets dus aux gaz susceptibles de
donner des composés acides au contact de I’humidité. Il s’agit essentiellement
des NOy et du SO,.

La pollution photochimique résulte de la formation d’ozone (03)
¢t d’autres polluants photochimiques a partir de NO, et de divers composés
carbonés (COV et CO notamment) sous I’influence du rayonnement ultra-violet
solaire, particulierement en 1’absence de vent.

¢ La pollution mondiale a été évoquée au paragraphe précédent ;
il s’agit essentiellement des problémes d’ozone & haute altitude et d’effet de
serre.

Observations locales de la qualité de l'air

Techniques de mesure de la qualité de Pair

Le degré de développement quantltatlf des réseaux de mesure
francais ne les situe pas au premier rang curopéen, puisque des Litats comme
I’Allernagne ont mis en place des réseaux plus nombreux par lesquels
davantage de paramétres sont depuis plus longtemps mesurés. La volonté du
ministre de ’Environnement est de remédier a cet état de fait. En revanche,
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la qualité des données fournies par les réseaux francais, du fait des choix de
positionnement des capteurs, est tout a fait reconnue,

Quant aux résultats des mesures eux-mémes, il est difficile de les
comparer entre eux : en effet, la mesure dépend beaucoup de 1’endroit ol est
placé le capteur par rapport aux sources de pollution. Les mesures réalisées
sont toujours ponctuelles, c’est-a-dire qu’elles dépendent fortement de la
situation des capteurs, tant en ce qui concerne leur localisation dans la ville
que de la hauteur a laquelle ils sont placés. De plus, 11 exisie entre les
immeubles des mouvements d’air qui peuvent faire fortement varier les teneurs
d’un c6té a I’autre d’une méme rue. C’est pourquoi, compte tenu en outre des
variations climatiques d’une saison et d’une année a I’autre, il est tres difficile
de tirer des conclusions globales d’un ensemble de mesures. Ainsi, pour une
méme date a une méme heure, on peut trouver des teneurs en CO par exemple
allant du simple au triple suivant que 'on se situe au niveau du bitume d’une
ruc passante, a trois metres d’altitude dans la méme rue, ou dans une cour
d’école. Suivant les pays, les principes de mesure ne sont pas identiques,
certains estirnant que 1’essentiel est de mesurer ia pollution de fond, ioin des
sources de polluants, d’autres préférant placer les capteurs a proximité des
émetteurs. La France entre plut6t dans la deuxiéme catégorie.

L’implantation des réseaux de mesure de la qualit€é de Pair a
privilégié 1’observation des rejets industriels et celie des rejets dus au transports
s’est limitée aux zones urbaines. Aussi ne dispose-t-on d’un recul historique
important dans les mesures que sur quelques paramétres tels que le 50, le
CO et les fumées noires.

Normes de qualité de Pair

Des valeurs-guides de la qualité de 1'air sont fournies par I’OCDE
(IRéf. 41, p. 217,223 : pour la Suede), ainsi que par 'OMS et la Commission
européenne [Réf. 47, p. 33,34]. Ces valeurs visent bien entendu les polluants
réglementés des €missions automnobiles, industrielles ou urbaines (S0, fumées
et poussi€res, NOy, CO, O3), mais demandent des compléments compte tenu des
travaux sur l'effet de nouvelles substances sur la santé ou I’environnement :
fes hydrocarbures polycycliques, certains hydrocarbures monocycliques comme
le benzéne ou les phénols, les particules < 5 pm, les aldéhydes, des métaux
lourds...

L’Union européenne discutera I’actualisation des normes de qualité
de Iair dans des directives-filles du texte actuellement débattu, qui est une
priorité de la Présidence frangaise du premier semestre 1995. Les substances
visées sont SO0, NO,, fumées noires et particules fines en suspension, plomb,
ozone, mais aussi CO, cadmium, déplts acides, benzéne, hydrocarbures
polycycliques aromatiques, arsenic, fluor et nickel.

Evolutions mesurées de Ia qualité de Pair

Les rapports [Réf. 2, p. 17] et [Réf. 20, p. 33] rappellent que les
teneurs en NO, sur Paris, Grenoble et Lyon se sont en général stabilisées en
moyenne annuelle entre 60 et 80 Pg/Nm? pour le NO,, 60 4 200 pg/Nm? pour
le NO. Les valeurs-limites des directives européennes sont parfois frolées, mais
respectées ; on observe cependant des dépassements ponctuels en CO sur la
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moitié des stations parisiennes et une augmentation du nombre des dépasse-
ments en ozone dans plusicurs régions francaises (Paris, Marseille-Berre...).

Pour les hydrocarbures, les concentrations sont stables depuis
1988, voire 1986 dans les villes : 1,4 4 2 mg/Nm3 en moyenne annuelie ; les
monocycliques aromatiques (benzéne, phénols...) sont peu mesurés; les
données disponibles montrent des valeurs élevées en toluéne et xyléne (quelques
dizaines de ug/Nm’) et environ 10 tg/Nm’ de benzéne (toujours en moyennes
annuelles), trois polluants issus de 1’antomobile [Réf. 2, p. 17]. Certaines
concentrations occasionnelles de véhicules provogquent des ieneurs tres élevées
en hydrocarbures aromatiques : 35 pg/Nm? de benzéne et 116 pg/Nm? de
tolugne par exemple Ie 8 octobre 1992 au Salon de I’auto, porte de Versailles
{Réf. 2, p. 29].

Enfin, les mesures de fumées noires sur Paris montrent, aprés une
nette décrue jusqu’en 1986, une remontée des moyennes annuelles de

30 pg/Nm? en 1988 a 40 pg/Nm? en 1991. Depuis, les valeurs semblent
stabilisées [Réf. 20, p. 33].

On consultera les tableaux sur différents polluants en annexe.

Sous ces réserves, on conclut dans [Réf. 2, p. 18] & une compen-
sation globale des gains techniques sur les émissions unitaires par I’accrois-
sement du trafic urbain et bien siir le rythme de renouvellement du parc.

11 est difficile de déduire, a partir d’émissions calculées, les teneurs
résultantes dans I'air. Les objectifs, du fait de leur dépendance d’avec les
conditions anticycloniques en particulier, devront sans doute &tre exprimés en
terme de risques acceptables pour une population définie. Dans une premicére
approche, on peut mettre en regard les émissions de polluants majoritairement
dues aux transports en ville et Pimportance des dépassements de normes a
I’immission.

La pollution photochimique

Beaucoup estiment que le probléme de qualité de Yair le plus
important posé par les transports est fa pollution photochimique. A Geneve,
les objectifs retenus pour I'an 2000, puis 2004, concernent essentiellement les
NO,, avec des valeurs moyennes passant de 69 pg/Nm? en 1992 i 19 ug/Nm’
en 1994 et 13 ug/Nm’ en 2000 [Réf. 21, p. 91-95, p. 98 et p. 154-158].

On peut aussi regarder les relations entre modifications de schémas
de déplacements urbains et évolution de la qualité de I’air ; Geneve a décidé
la réalisation d’un nouveau plan de circulation en 1991 pour 2000, explicite-
ment fondé sur un modéle mathématique reliant, dans un maillage de
I’agglomération de 500 m fois 500 m, les conditions de trafic aux teneurs en
polluants dans Pair. Ce modele est aujourd’hui en cours d’adaptation au cas
francais (Ademe) pour une validation en 1996. Le ministére suisse de
P’Environnement (OFEPP) publiera mi-1995, en collaboration avec 1’ Allemagne,
une actualisation des coefficients d’émission par véhicule dans piusieurs types
de circulation telies que les situations habituelles en ville, les zones 30 (vitesse
limitée a 30 km/h), ia route 3 vitesse limitée...
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En France, d’apres [Réf. 24, p. 23], on observe 7 dépassements
horaires en NO, a Paris en 1988, contre 35 en 1993 en cing mois et demi.
On remarque également la multiplication des épisodes & haute teneur en ozone,
ainsi que la forte proximité des valeurs mesurées aux valeurs-guides (voire
leur dépassement). Nous relevons néanmoins que Paugmentation des épisodes
mesurés correspond aussi & un accroissement du parc des capteurs a ozone sur
la région parisienne, ce qui rend cefte comparaison quantitative malaisée. Sans
méconnaiire le rle important des variations météorologiques d’une année 2
I’autre, il n’en demeure pas moins que cetfe évolution est a surveiller, d’autant
que l'ozone troposphérique est un phénoméne & accumulation, comme le
rappelle ie rapport de I’ Académie des sciences [Réf. 43] (voir plus Ioin).

Les particules fines

D’autre part, des études attirent attention sur les particules fines,
qui pour des diamétres mfeneurs a 10 ym ne se déposent pas, peuvent migrer
trés loin et parviennent jusqu’aux alvéoles pulmonaires. Pour ce qui concerne
les impacts, il ne semble pas exister d’étude distinguant d’apres leur
granulométrie les particules mesurées dans I’air : la méthode des fumées noires,
qui se fait avec capteurs renversés vers le sol, retient surtout les particules qui
ne se redéposent pas rapidement, c’est-a-dire celles inférieures a 10 um [Réf.
20, p. 33}, d’autre part, les techniques actuelles de mesure de la qualité de
lair ne peuvent pas capter les particules de taille submicronique (source
laboratoire d’hygiene de la ville de Paris).

Compte tenu des effets i longue distance de ia pollution régionale,
les effets sur la santé ne sont pas forcément limités aux zones limitrophes des
inirastructures. Ceci est d’autant plus important que la loi du 4 février 1995
d’orientation pour I’aménagement et le développement du terrifoire prévoit
qu’« aucun point du territoire métropolitain ne sera situé 3 plus de 50 km ou
de 45 minutes d’automobile d’une autoroute ou d’une route express a4 deux
fois deux voies en continuité avec le résean national, soit d’une gare desservie
par le réseau ferroviaire & grande vitesse » (article 17). Cette démarche a parmi
ses conséquences !’extension des zones polluées par ces substances migratrices
que sont particules fines et ozone.

La part des transports dans les rejets humains

Sur la part des transports dans I’ensemble des rejets dus aux
activités humaines, nous suivons [Réf. 18, p. 234] ot la part prépondérante du
transport routier est relevée. La répartition des polluants par secteur varie bien
entendu avec les pays, en particulier suivant les sources d’énergie utilisées
nationalement (nucléaire ou thermique). Ainsi, un bilan 1991 des émissions
britanniques par secteurs [Réf. 10, p. 50] donne pour le transport routier des
contributions différentes. Le tableau suivant reprend les proportions respectives
des pollutions dues au transport sur 1’ensemble des rejets dus aux activités
humaines.
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Tableau 7
Proportions des pollutions du transport
sur Fensemble des rejets humains

co, co | wo, | so, |HC+cov |Particules | Fumées

: <10 pm | noires
France 33,5 % 87 % 7 % 12 % 35 % 33 % ?
Royaume Uni 19 % 90 % 52 % 2% 37 % 27 % 42 %

* Hydrocarbures non méthaniques

C’est la circulation routiere qui, sans conteste, est le principal
contributenr des émissions atmosphériques depuis les années quatre-vingt. La
route et I’avion émettent respectivement 87 % et 11 % des rejets dus aux
transports de NOy et de CO, (source Citepa).

La pollution par le SO, a, dans son ensemble, baissé de plus de
70 % depuis 1980 mais, en raison de ’utilisation plus importante du gazole,
le secteur des transports a vu sa part augmenter de 65 % et elle représente
awjourd’hui 12 % de la totalité des émissions, contre 5 % en 1980.

Ajoutons que si 35 % des composés organiques volatils sont
provoqués par {utilisation des véhicules de (ransporis, une part importante
pourrait étre due en ville aux évaporations provenant des pompes de
stations-service.

En France, les transports constituent le seul secteur en croissance
continue en matiére de rejets. Aussi malgré de forts progreés sur la plupart des
polluants émis par chaque véhicule, les quantités totales résultantes ne suivent
pas foujours ceite tendance pour tous les polluants. Ainsi le Citepa [Réf. 5]
montre une forte diminution du total des poussiéres mesurées émises, tous
secteurs confondus : de 430 kt en 1980 a 230 kt en 1992, Dans ce total, la
part des transports est la seule a s’accroitre en valeurs relative et absolue,
passant de 9 % du total (40 kt) & 33,5 % du total (76 k).

La part des transports urbains

Les sources des données suivantes sont : [Réf. 30] (intervention
d’A. Morcheoine), [Réf. 52, p. 79], [Réf. 1, p. 7] (et nouvelles données 1992},
[Réf. 23, p. 61). La pollution atmosphérique engendrée par les transporis
routiers est avant tout un phénoméne urbain et la part de la voiture particuliere
y est forte : plus de la moitié des émissions de CO, 65 % des émissions de
Cov.

Tahleau 8
Part urbaine dans les rejets (et la consommation d’énergie)
dus aux transporils

HC/ COVNM B
(Ccov non co Particules NO, CO, Energie
méthaniques)
Part urbaine 5 % 66 % 315 % 25-35 % 40 % 43 %
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Les particules sont aux deux tiers émises par les véhicules utilitaires
{Réf. 23, p. 34] et pour tous types de véhicules, un cinquieéme environ de toutes
les particules seraient émises en milicu urbain [Réf. 23, p. 61].

Une étude de I’Ademe sur 1'impact des transports en France en
1992 montre que le transport routier de marchandises émet en ville 60 % des
particules dues & la route urbaine, la moitié du N,0, 49 % du S0,, 35 % des
NOy, 21 % du €O, 15 % des hydrocarbures non méthaniques. Le iransport de
marchandises en ville est donc bien une cible majeure des politiques
d’amélioration de la qualité de I'air en ville.

Tableau 9
Quantités de rejets dus aux transports urbains
Total
transport ve VUL PL 2 roues Bus
routier urhain

co, (Mt) 49 27 17 3 1
nNa, (kt) 381 234 97 33 3 8
Ny0 (kt) 2 | 1 ! !
HC non métha- 933 - 595 129 13 193 3
niques (kt)

co (kt) 4 109 3 345 945 58 349 13
S0, (kt) 72 34 30 5 1 1
Particules (kt) 30 11 i4 4 1 /
Energie (kt) 18 362 10 655 6 000 907 600 200

Il faut souligner avec ces résultats la part importante prise par le
transport des marchandises dans la pollution atmosphérique en ville : on voit
par exemple qu’en ce qui conceme le SO,, le N,O et les particules, VP et VUL
ont des contributions équivalentes. Nous attirons en outre I'aftention sur la
contribution des deux-roues aux hydrocarbures émis, supérieure @ celle des
petits utilitaires et se montant au tiers des émissions des véhicules particuliers.

Du fait de la concentration des activités en zone urbaine, tant pour
le travail que pour les loisirs, une circulation intense tous modes, avec
prédominance des modes routiers, expose une grande concentration de
personnes aux émissions des véhicules. Aussi est-ce en ville que se posent et
se poseront d’abord les questions de santé publique.

La répartition selon les modes

Les véhicules routiers utilitaires (VU ) ou particuliers (VP ), modes
dominants de transport de marchandises (66 %) et de personnes (83 %),
constifuent la premiere source de polluants dans le domaine des transports.
Avec la définition frangaise du véhicule utilitaire, vers 1990 [Réf 23, p. 24,
33, 55-58], on observe les quantités et les répartitions suivantes (en pourcentage
des émissions globales de chaque polluant par I’ensemble des transports) :
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Tableau 10
Pourcentage et quantités des émissions globales
de chaque polluant dues aux transports

Ve vrP vu VU VP+ VU | VP + vU | Aérien | Aérien
(%) | &tWam) | (%) | (&tam) | (%) | (kt/am} | (%) [ (kt/an)
CO, 36| 58 078 31] 32156 87 103 909
co 83 6 857 12 956 95 8 224
HC 82 1 766 13 273 95 2 104
NOx 46 551 42 504 88 1 206 i1
Particules 29 17 a3 37 92 59
HAP 68 17,5 30 7.8 98 25,6
Conso. parc 61| 23 451 27 10 502 88} 38 557 9 3 900

En ce qui concerne les émissions dans 1’air des modes routiers, on
verra dans la partie consacrée aux véhicules que les progrés réalisés sur les
émissions moyennes unitaires des parcs depuis vingt ans sont considérables
pour certains polluants {CO, HAP des voitures, HC des voitures dans une moindre
mesure), moindres sur d’autres (CO, et consommation, particules des véhicules
utilitaires, NOy) [Réf. 23, p. 42] (voir aussi [Réf. 47, p. 130]).

On note dans I’étude [Réf. 23} que :
— les émissions de COV par évaporation ont été prises en compte pour les VP
elles représenteraient 10 % des émissions totales par véhicule depuis 1993, le
tiers des émissions totales pour les plus anciens [Réf 23, p. 41] et pour les
VUL non diesel dans les mémes proportions ;
— les émissions 2 froid des VU diesel n’ont pas été comptabilisées, du fait de
leur faiblesse par rapport aux émissions & froid des VP a essence (rapport de
1 4 10 dans les facteurs multiplicatifs) ;
— 1a diesélisation des VUL s’accélere par rapport aux prévisions de 1'étude, qui
prévoyait pour VUL et PL (poids lourd) un plafonnement a 50 % ;
— les émissions de COV par V’évaporation dans les stations-service ne sont pas
comptabilisées.

Enfin, les carburants ont subi des modifications dues en particulier
3 I'introduction de I’essence sans plomb. Les changements consécutifs de
composition des carburants devront &tre pris en compte (additifs éventuels,
proportion et nature d’hydrocarbures aromatiques).

On trouve dans [Réf. 1, p. 10] les émissions de différents polluants
selon le mode, ramenées au g/voy.-km (les chiffres prennent en compte les
taux de remplissage effectifs) ou au g/t-km (voir tableau ci-dessous). On peut
en conclure qu'un voyageur prenant sa voiture engendrera en moyenne
I'émission de 1,6 fois plus de CO,, 13 fois plus de co, 5 fois plus
d’hydrocarbures imbrilés au kilométre parcouru que s’il prend le bus en heure
pleine. En revanche, en ce qui concerne les NOy, les émissions seront
légerement moindres en voiture et, pour les particules, moindres du tiers. Les
valeurs relevées pour le transport maritime de marchandises sont issues des
actes de I'International Marine Propulsion Conference, & Londres en 1991 (A.
Alessandersson, Suéde). Toutes les valeurs sont en gft-km ou g/voy.-km.
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Tableau 11

Emissions ramenées aux gft-km ou _gfvo_y.-km

co, 50, co cov NO, Particules
vP (urbain) 160 16,94 2,05 1,09 0,07
Bus (urbain) 101,86 ? 1,33 0,41 1,29 0,11
v (inter-urbain) 81 6,17 - 0,60] - 1,15 0,03
Car {inter-urbain) 59 ? 0,37 0,14 1,19 0,08
Transport combiné 7.5 0,05 0,02 0,11 0,01
Maxicode 15 ¢ 72 ? 0,32 0,18 1,04 0,10
Cargo ? 0,5 < (0,05 < (0,01 1.2 0,10

Colts de la pollution atmosphérique

La valorisation par le coiit des dommages est discutée dans [Réf.

34, p. 111] et la valorisation par le cofit d’évitement dans [Réf. 54, p. 116].
partir de ces analyses, un consensus s’est dégagé autour des valeurs
suivantes, qui correspondent & des moyennes irés globales définies & 20 % ou
30 % prés et qui peuvent &tre affinées sclon les cas d’espaces [Réf. 54, p. 48].

Tableau 12

Coits de la pollution ramenés aux ctsft-km ou cts/voy.-km

Modes

' Rﬁse campagne

Milien urbain

Par voyageur-km

En centimes par km

En centimes par km

Automobile 3.8 8.0

Rail électrique 0,12 négligeable
Rail diesel 0,8 1,1

Avion 1,6

Par véhicule-lom

Automobile

En centimes par km

1,5

En centimes par km

10,0

Par tonne-km utile

Route (grande variabilité)
Rail électrique
Rail diese]

En centimes par km

5,6
0,09
0,6

En centimes par km

75
0,09
0,8
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‘L’eau et les sols
On a vu que les infrastructures linéaires peuvent endommmager le
capillaire hydrologique et perturber les écoulements ; leur impact sur le cycle de

P’eau, par divers facteurs (érosion, remembrement, canalisation des eaux...), ont
des effets écologiques mais aussi socio-économiques importants (inondations).

Lorsque I'ean de pluie lessive des surfaces asphaltées en zones
urbaines (rues, routes, pistes d’aéroport...), elle entraine dans les réseaux
d’assainissement de forts débits d’eau chargée d’une pollution diffuse (métaux,
hydrocarbures...) qui peut perturber le traitement dans les stations d’épuration.
En zone non imperméabilisée ou rurale, cette pollution atteint les sols, les
nappes phréatiques ou cours d’eau présents. On a estimé cet impact a 230 2
400 kg de DCO (demande chimique en oxygéne), 1,5 4 2,5 kg de zinc, 1 kg
de nickel et 50 g de cadmivm par an et par km de route & deux voies (JRéf.
501, [Réf. 55, p. 51-2, Setra]) pour 12 000 véhicules/jour. De plus, par effet
de synergie, la dose létale pour ces métaux présents simultanément peut étre
divisée par dix [Réf. 50].

D’intense circulation de camions en Auiriche a entrainé une
pollution grave des sols de la vallée de I'Inn par le plomb, au-deld des
valeurs-limites européennes [Réf. 58, p. 29].

Le salage des voies chaque hiver fait lessiver entre un demi-million
et un million de tonnes de sel [Réf. 55, p. 40]. Le sablage apporte aussi une
quantité importante de sédiments supplémentaires dans les cours d’eau. Ces
effets font que, par exemple, la traversée de champs captants pour des eanx
minérales par des infrastructures routiéres ne peut &tre autorisée facilement.
Ces différents facteurs de pollution des eaux et des sols ne sont pas toujours
suffisamment pris en compte dans les réalisations techniques. Cependant de
nombreuses améliorations ont ét¢ apportées sur ces points, sans toutefois
résoudre la totalité des probiemes [Réf 55]. ' '

Le cas des matériaux de construction est aussi préoccupant par
I’'impact de matériaux chimiquement instables et relargant des substances
dangereuses (par exemple, déchets non stabilisés comme le chrome VI issu du
lessivage des cendres ufilisées en soubassement de ["autoroute Al). Les
matériaux employés pour le soubassement des infrastructures doivent faire
- 1’objet de contrbles a priori plus séveres. Ainsi, la quasi-totalité des méchefers,
véritables concentrés de polluants divers, alimente les chantiers routiers (2,5
Mt/an) : leur décendrage et leur degré de stabilisation avant emploi doivent au
moins &tre vérifiés, sous peine de créer de nouveaux points noirs pour 1’avenir,
et cette pratique devrait &tre trés limitée.

Une pollution des sols peuat aussi avoir lieu lors du chantier de
I'infrastructure (€rosion, produits divers employés) : ’érosion atteint 100 000
tonnes de matériaux au km? de chantier ([Réf: 50], [Réf. 55, p. 40]), avec une
surface d’emprise de 7 & 8 ha par km, échangeurs, stations-service et parkings
inclus. ' :

Une étude pour fa Deutsches Bundesbahn (Coiits externes du
transport, Essen, 1990) évalue 4 2,5 milliards de DM (1985) la contribution du
trafic terrestre 4 la pollution du sol et des eaux (appréciée par les cofits
d’évitement) en ex-Allemagne de 1’Ouest.
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Atteintes au cadre
et au mode de vie

Impacts sur le paysage

Les projets d’autoroutes doivent depuis 1’an dernier consacrer 1 %
de leur montant total & leur insertion paysagere (« 1 % paysager »). Mais ceci
ne prend pas en compte les effets-retard sur le paysage, comme la dégradation
des végétations dues aux perturbations hydrologiques, ou les effets micro-cli-
matiques, mentionnés précédemment. Il n’est pas prévu de dédommagement
financier ou autre pour les impacts paysagers subis par les riverains 4 1’occasion
du passage d’une infrastructure de transport dans un site de qualité, Enfin,
I’objectif poursuivi en pratique semble davantage d’améliorer le paysage vu
de 1’autoroute que de mieux intégrer celle-ci pour les riverains.

Les entrées de villes ont fait, par la loi du 2 février 1995 relative
au renforcement de la protection de I’environnement (article 52), I’cbjet
d’attention de la part du gouvernement dans leur aspect paysager souvent
défiguré par la priorité donnée aux voies d’acces et aux zones industrialo-com-
merciales sans réflexion esthétique ni écologique d’ensemble : une bande de
100 métres est déclarée inconstructible autour des grands axes routiers, sauf si
les régles d’urbanisme la concernant intégrent I’insertion paysagere.

Les dégits paysagers concernent aussi les grandes infrastructures
non routidres, comme les canaux a grand gabarit dont les empreintes sont
irréversibles (voir le cas du canal Rhin-Main-Danube, le projet de canal
Rhin-Rhone...).

Dans le domaine de I’acquisition des connaissances, les astronomes
s’inquietent de la diffusion croissantc de sources lumineuses exiérieures qui
rend difficile I’observation des étoiles, d’autant que ces lumicres s accompa-
gnent d’émissions particulaires qui modifient la réflectance de 1’atmosphere
(source EprA, 1971). D’autre part, les archéologues s’inquictent des dégits
commis par les travaux d’infrastructures et les remembrements associés [Réf.
26, p. 67].

Effets de coupure

Nous avons déja évoqué les effets de coupure sur les espéces
animales.

En zone urbaine, 'effet de coupure se manifeste aussi et affecte
1a mobilité des piétons, notamment les personnes agées, les personnes avec de
jeunes enfants (poussettes)... En outre, les coupures favorisent la ségrégation
et I’exclusion spatiale. Ainsi, les quartiers « défavorisés » (ceux de la politique
de 1a ville) sont trés fréquemment traversés par des voies ferrées, des routes
nationales ou des autoroutes, avec les nuisances induites par ce trafic. Si
quelques cas existent d’utilisation d’un projet de voie routiere urbaine pour
requalifier un site (voir le cas de la rocade L2 des quartiers nord de Marseille),
ils relévent d’une approche concertée encore hautement exceptionnelle.
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En zones extra-urbaines, infrastructures ef remembrements asso-
ciés penvent couper des chemins et détruire des habitudes de relations sociales,
ainsi qu’un potentiel intéressant d’intérét touristique. Leur localisation de plus
en plus fréquente en espaces sensibles, soit péri-urbains, soit en zones d’intérét
faunistique ou floristique (Znieff), les amene & sectionner des sentiers 1écréa-
tifs, voire de grande randonnée, qui constituent des modes doux d’appropria-
tion et de connaissance du territoire par ses habitants.

La mobilité subie et non choisie

Aux Entretiens de Ségur sur les transports [Réf. 30], C. Brodhag a
souligné le fait que la mobilité « choisie », qui émane de la liberté de circuler,
ne peut &tre confondue avec la mobilité « subie », globalement due & une mau-
vaise organisation de l’espace.

Déplacements urbains

L’inégalité face aux transports

D’apres [Réf. 29, p. 47], une majorité des citadins (prés des deux
tiers) est captive des transports en commun et c’est une des justifications de la
priorité a accorder aux transports en commun. On notera qu’il y a aujourd’hui
environ 24 millions de véhicules automobiles particuliers pour une population
de Pordre de 60 millions de personnes en France (source Inrets).

Tableau 13
Accés de la popuilation francaise a I'automobile

Personnes ayant Personnes Personnes

la disponibilité apparienant appartenant

compléte d'une 2 un ménage a4 un ménage
automobile motorisé non motorisé

{relativement
caplives des TC).

Dans la population urbaine 5% 40 % 25 %
Source [Réf. 29, p.47]

Dans la population francaise 40 % 20 %
Source Inrets (23 % des ménages)

En tout état de caunse, les grandes villes n’existeraient plus dans
leur forme actuelle si on ne pouvait y accéder gu’en voiture particuliere...

L’impact économique des choix modaux

Les choix modaux effectués pour desservir une zone urbaine ne
sont pas neuires sur le plan de leurs effets économiques. Ainsi, selon 1’Inrets
(travaux en cours), les transports en commun (hors SNCFE) nécessitent, de
I’amont a I’aval (production des véhicules et des infrastructures, usage, entre-
tien), 2 fois plus d’emplois que la voiture particuliere au service rendu (compté
en million de passagers-kilomeétre) ; trafics urbain et interurbain confondus, le
raiio correspondant de la SNCF seule est de 1,6.
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D’autre part, 1’activité économique urbaine n’est pas forcément
favorisée par un choix exclusif de desserte routiere. Outre les aspects de
polarisation territoriale qui seront développés plus loin, une étude réalisée par
Friends of the Farth montre que 1’absence de transports en commun peut
condamner le développement d’une zone urbaine (Londres Est) pour laguelle
avait été fait le choix d’une desserte entiérement destinée aux poids lourds et
aux véhicules particuliers [Réf. 16, p. 46]. A conirario, les exemples d’évolu-
tion socio-économique favorable de zones urbaines associées 2 une améliora-
tion des transports en commun commencent & apparaitre, avec un certain retard
sur les pays germaniques et scandinaves, dans certaines villes frangaises :
Nantes, Besangon, Strasbourg, en fournissent quelques illustrations [Réf. 30].

Les modes doux pénalisés

La chute constatée des déplacements effectués a pied ou en
deux-roues est largement due aux conditions défavorables a leur exercice. La
question de I'insécurité est essentielle comme le releéve [Réf. 18, p. 237] qui
note qu’une part non négligeable de la diminution des accidents est due & un
usage de plus en plus faible des deux modes les plus écologiques — la marche
et la bicyclette — qui présentent le désavantage d’étre aussi les plus risqués
lorsqu’ils sont immergés dans la circulation générale. La marche et I’ensemble
des deux-roues, qui comptaient chacun en 1992 pour 4 % des distances
parcourues par les personnes (hors conducteurs de poids lourds), représentaient
respectivement 17 et 22 % des tués de la route.

Pour les bicyclettes, en sus du probléme de circulation, existe
également celui du stationnement en sécurité, que ce soit a domicile (difficile
en appartement...), sur voirie ou dans les batiments publics.

On consultera également les opinions sur les déplacements en
deux-roues et & pied citées plus loin.

L’occupation de I’espace urbain et le partage de la voirie
La part des infrastructures

On trouve dans [Réf 29, p. 79,80] les proportions des surfaces
urbaines occupées par mode de transport, reprises dans le tableau suivant.

Tableau 14

Proportions de surfaces urbaines selon Foccupation
Infrastructores Emprises ferroviaires, Espace «utile »
de transport fleaves... .

Paris 23 % 14 % 62 %

Los Angeles (centre) | 70 % 1 % 29 %

En pourcentage des superficies dédiées aux infrastructures de
transport, la situation de Paris est comparable 2 celle de Tokyo (18 %), Londres
(21 %). En rapprochant ces surfaces occupées avec la part prise par les
transports collectifs dans les déplacements, on associe bien 1’accroissement de
la prépondérance de I'automobile a4 une consommation supérieure d’espace.
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Répartition par modes
Le tableau suivant est tiré de [Réf 29, p. 81].

Tableau 15 - '
Surface occupée selon e mode de transpori
Nombre Surface Surface i Surface en Surface en
Moyen de moyen de a Parrét Parrét par mouvement | mouvement
fransport passagers (m?) passager par km par passager-
(en pointe) (m?) parcouru km
(m-h/ko) (m*-h/km)
A pied 1 0 0,3 0,4 0.4
Bicyclette I 15 1,5 1,5 1,5
Automobile 1,25 7al0 8,0 3.0 2.4
Autohus 30 30 1,0 9,0 0.3
RER 1 300 540 0,3 1 200 0,67

Dans [Réf. 1, p. 11}, on trouve un ordre de grandeur de la
consommation d’espace totale pour un déplacement radial domicile-travail de
5 km, ramené au passager : 1,6 m*h pour un autobus, 14,3 m2h pour une
bicyclette et 48 m%h pour une voiture (intégrant un temps de stationnement).
Ces chiffres valent pour des bus et métro pleins, c’est-a-dire aux condifions
de pointe pour lesquelles la congestion en surface se fait sentir. C’est bien en
effet pour ces heures de pointe que les questions se posent.

Coiits

De fagon encore plus marquée que pour le coiit de congestion, il
1’y a pas de consensus qui se dégage sur la valeur 2 attribuer au m? d’espace
utilisé, ni sur une méthode d’estimation possible.

Transports interurbains

Les conditions d’acces aux différents modes ne sont pas compara-
bles. Par exemple, on observe, d’un c6té, le déclin des lignes régionales SNCE
et, de 1'autre, le doublement de nombreuses infrastructures routidres par une
infrastructure autorouti¢re. I.a récente loi du 4 février 1995 d’orientation pour
Iaménagement et le développement du territoire (arficle 17) accentue ce
déséquilibre au profit des infrastructures lourdes (TGV, autoroutes...), confon-
dant ainsi desserte fine du territoire et grands chantiers de travaux publics.

La congestion

Pollution, bruit, espace restreint pour les piétons, ont des effets
négatifs sur la qualité de la vie. A ces effets environnementaux stricfo sensu
s’en ajoutent d’aufres comme ceux induits par la congestion et comme
I’insécurité routigre. Les Britanniques, chez qui les moyens de transport en
commun sont plutét moins développés qu’en France, expérimentent déja une
perte d’attrait des villes, particulierement des centres-villes, pour des raisons
liées aux nuisances des embouteillages [Réf. 47} (fuite vers les zones
péri-urbaines avec extension des nuisances et accentuation de la ségrégation
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sociale d’aprés les prix des terrains). Iis craignent une perte d’attractivité
économique des villes de ce fait. On assiste 2 I’extréme (Mexico par exemple)
a des déménagements d’entreprises d’un ¢6té A 1autre de la ville, le temps de
trajet des employés jusqu’a leur travail étant devenu trop long et trop aléatoire...

Certains considerent (voir [Réf. 7, p. 73] que le coiit de la
congestion doit &tre ignoré en raison du fait que « les cofits de congestion ne
sont pas des nuisances car ils sont supportés par les usagers de la route ». Cette
approche omet le coiit du temps perdu pour 1’économie, le coiit des fatigues
et accidents engendrés par rapport 3 une situation de trafic moins dense, et
confond prise en charge collective avec neutralité économique. Bien entendu,
aux heures de pointe, le confort offert aujourd’hui par les transports en commun
est inférieur a celui offert par un véhicule particulier. Mais nous avangons que
cet état d’attractivités comparées est davantage le fruit d’un choix économique
initial (développement du produit automobile avant celui du produit bus ou
rame) qu'une fatalité, Entériner & long terme cette prépondérance forte du
véhicule particulier conduit & des impasses en termes environnementaux locaux
(NOy, 03) et globaux (C0y), ef surtout en termes d’occupation d’espace et de
consommation d’énergie.

Par exemple, les politiques de circulation ont généralement pour
objectif de réduire la congestion dans Ie but d’assurer un plus grand confort 3
"usage du véhicule particulier. Cette approche est limitée en ce sens qu’elle
ne s’attaque pas a Pensemble des nuisances (et ne contribue pas nécessairement
a leur réduction indirecte) et qu’elle s’adresse aux usagers de la route. Or, les
effets de la congestion ne sont pas supportés exclusivement par les usagers de
la route : par exemple, le piéton en subit les effets directs a la traversée d’une
rue, d’un carrefour... C’est pourquoi, en raison de ses effets sur le cadre de
vie de tous les usagers de la rue, nous incluons la guestion de la congestion
dans le domaine de Igitimité du ministére de I’Environnement.

Quelle mesure de la congestion ?

51 la congestion est intuitivement et pratiquement percue par
chacun, sa mesure est plus délicate et semble souffrir d’une approche peu
systématique comme l'illustre la grande variabilité dans les indicateurs que
nous avons relevés :

— la mairie de Paris fait circuler des véhicules sur certains itinéraires et mesure
des temps de parcours et des vitesses moyennes ;

— la Direction régionale de 1’Equipement d’Ile-de-France évalue des volumes
de bouchons en heure-kilomatre-voie, avec leur localisation et leur évolution
dans le temps ;

— d’apres I’Union routigre de France, il y a congestion au dela d’un certain
seuil, dépendant du type d’infrastructure et mesuré en nombre de véhicules
écoulés par jour [Réf 57, p. 12].

De plus, les valeurs du temps passé considérées seraient souvent
choisies 50 % plus élevées pour les véhicules particuliers que pour les
transports en commun, ce qui induit un biais dans les évaluations monétaires
(source MIES).
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Impacts de la congestion

Sur les effets de la congestion, nous suivons trés largement la
description faite dans Métrobusvaltram, pour que ¢a roule, il faut choisir
(Comité de promotion des transports publics).

Sur les déplacements en voiture particuliere, les effets de la
congestion sont les suivants :
~ des temps de parcours plus longs et de surcroit d’'une durée incertaine ;
— une surconsommation de carburant et une augmentation des cofits d’entretien
des véhicules ;
— une poliution supplémentaire.

Sur les déplacements en transport en commun (de surface) la
congestion se traduit principalement par .
— une baisse de la vitesse commerciale des autobus ;
— une plus grande irrégularité des temps de déplacements et des temps
d’attente ;
~ une augmentation des cofits d’exploitation (le colit d’exploitation d’une ligne
d’autobus augmente en effet quand la vitesse de rotation des véhicuies
diminue) ;
~ un surdimensionnement des parcs de véhicules et des moyens logistiques
liés notamment aux activités de maintenance et de remisage.

Les effets de la congestion s’appliquent également au cadre de vie :
— effets sur 1’état physique des personnes (énervement, fatigue...) ;
~ effets sur la fréquence et la qualité des activités urbaines (professionnelles,
culturelles...).

La congestion résulte d’un ajustement entre 1’offre et la demande
par des mécanismes de file d’attente alors que « partout ailleurs, on a compris
que cet ajustement devait se faire par les prix » [Réf. 36, p. 2]. Tous les acteurs
(automobilistes et usagers des transports en commun de surface) sont perdants
dans cette situation, mais A des degrés divers. C’est ainsi qu’un des effets de
la congestion sur les transports collectifs est de décourager d’éventuels usagers,
qui se tournent alors vers la voiture particulitre ol il est plus confortable de
passer le temps de congestion (avec chauffage ou climatisation, autoradio,
téléphone...).

Coiits

A un moindre degré que pour I’occupation d’espace, la notion de
cofit de congestion ne conduit pas & un consensus. On raisonne souvent pour
la tarification d’aprés un « colit moyen de congestion », dont on estime qu’il
est partiellement supporté par les automobilistes ; il peut se définir comme un
manque & gagner en temps entre la situation présente et une situation ultérieure
dans laquelle par exemple le méme nombre d’usagers disposerait d’une voirie
plus importante. Nous attirons 1’attention sur le fait que ce raisonnement ne
met pas en scéne ’hypothése trés vraisemblable de la saturation progressive
du systtme par de nouveaux usagers.

Le « cofit marginal de congestion », ou temps perdu par les autres
usagers lorsqu’un usager supplémentaire arrive sur le réseau, peut &tre, lui, trés
supérieur au colit moyen.
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On notera cependant que, mal mesurée et sans accord sur son cofit,
la congestion est une des premiéres justifications A 1’accroissement d’infra-
structures au nom des pertes économiques qu’elle engendre... C’est ainsi que
des chiffres circulent sur le temps perdu en congestion (nombre d’heures
perdues, équivalent en pertes économiques) dont nous n*avons pas pu identifier
les sources... Comme I’accroissement de voirie ne permet pas d’éliminer la
congestion (voir le cas de Los Angeles), d’antres approches doivent &tre suivies
(dont nous discuterons plus Ioin).

Ajoutons que la congestion trouve un exutoire dans 1’étalement de
la voirie. Ainsi la vitesse de la circulation dans le centre de Londres n’a guere
changé depuis cinquante ans. Mais le trafic s’est répandu sur une vaste
superficie péri-urbaine. Le méme phénomene peut se reproduire chaque fois
que ’extension urbaine ne s’accompagne pas d’une réflexion sur la maftrise
et I'organisation des mobilités.

Risques et santé
Le bruit

C’est un sujet d’étude relativement peu développé en France, pour
lequel les travaux étrangers restent plus importants (ce sont les Britanmiques
qui ont fait les études les plus poussées). En France, I’effort a surtout été porté
sur e bruit routier urbain (avec la création d’écrans antibruit et Ia mise cn
place d’isolations passives sur les batiments). Sur I’interurbain (en milieu rural
et naturel), des observations ont été réalisées sur les voies autoroutidres et
ferroviatres et des travaux sur les revétements s’en sont suivis [Réf. 55, p. 45).
Des travaux de recherche portent aussi sur la propagation du bruit, et sur une
meilleure prévisibilité des niveaux et des caractéristiques sonores atteints de
jour et de nuit sur les tracés prévus.

Les aéroports font I’objet d’études particulidres, suite 2 la création
de la taxe bruit liée aux décollages et aterrissages des appareils. Un résean de
mesure du bruit pourrait se mettre en place autour des aéroports d’fle-de-France
sous la responsabilité du Conseil régional.

On notera que Veffet du bruit dépend fortement du milieu affecté
et de 'usage de ce demier, c’est-a-dire de I’émergence sonore, d’une part, des
distorsions entre la nature et 1'utilisation du milicu considéré et la nature et
I'intensité du bruit surajouté, d’autre part.

Population affectée

Une enquéte d’il y a dix ans (rapport de I’inspecteur général
Montmarin) estimait & 500 000 personnes la population située dans les zones
de géne due au bruit des transports aériens (dont 350 000 personnes autour
des plates-formes parisiennes Orly, Le Bourget, Roissy) et donnant droit 4 une
aide a I'insonorisation. Une nouvelle enquéte sera bientdt nécessaire puisque
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la loi du 31 décembre 1992 a précisément étendu le principe de ’aide aux
riverains a plusieurs autres aéroports [Réf. 18, p. 129].

En 1978, pour tous les fransports terrestres (routes et rail), il avait
été estimé [Réf. 18, p. 129] que :
— 13 % des 54 millions de Frangais (soit 7 millions) vivaient dans des zones
noires {(de génc importante) ;
— 31 % des 54 millions de Francais (soit prés de 17 millions) étaient dans les
zones grises (de géne moyenne).

En 1986 une enquéte réalisée pour le compte du ministere de
IEnvironnement par PInrets a précisé ces chiffres en distinguant mieux la
périphérie dense et les centres-villes :

— environ 7 millions de Francais sont exposés 4 un niveau sonore supérieur a
65 dB (A);

- pres de 20 millions de Frangais sont soumis & un niveau sonore compris
entre 55 et 65 dB (A).

Selon cette étude, on peut assister A 1’avenir a4 une réduction des
zones de géne importante, mais les zones de géne moyenne risquent i Iinverse
de s’étendre rapidement.

L’ Etat de I’Environnement de 1990 (ministére de I’Environnement)
rappelle que 7 a 8 millions de personnes habitent en France un logement exposé
a un niveau moyen de bruit perturbateur, dont les transports (route et air) sont
la premiere cause [Réf. 32, p. 226-227].

Une récente étude de I'1AURIF (1994) montre que 360 000 person-
nes de la petite couronne (4 millions de m? de fagade) sont soumises 2 plus
de 70 dB{A) de 8 h & 20 h, diis essentiellement au trafic routier ou dans unc
moindre mesure ferré, dont 20% (73 000 personnes) a plus de 75 dB(A)
(1 million de m? de fagade). La limite de 70 dB(A) est donc dépassée pour
978 km sur 1 470 de voies routitres, 820 carrefours sur 834 et 62 km de voies
ferrées sur 350.

Les données générales observées concernant la mesure de I'inten-
sité€ du bruit, en relation avec la santé, et leur colit éventuel, ont ét€ précisées
plus haut.

Géne et stress

L’Environnement en France 1994-1995 [Réf. 18, p. 235] souligne
- que 40 % des Frangais (et 57 % des Parisiens) se disent génés par le bruit &
leur domicile. En outre, les moyens de transport représentent la source la plus
importante de bruit . ils génent un Francais sur quatre (la circulation
automobile en géne un sur cing, le rail ou ’avion moins d’un sur cinguante).

De maniére générale, les données sur I’intensité du bruit (en
décibels et qui sont suffisamment alarmantes pour que la puissance publique
soit en mesure de formuler des normes resirictives) ne prennent pas clairement
en compte les circonstances précises, notamment la fréquence, la périodicité,
la durée et la prédictibilité (hasard ou non) de 1'exposition au bruit ; elles ne
précisent pas suffisamment la distinction nécessaire entre I’intensité, qui fait
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référence a la sensation perceptive généralement mesurée en laboratoire, et la
géne, que Vallet (1983) définit dans un rapport du ministére de la Santé, Les
effets du bruit sur la santé, comme «une sensation perceptive et affective
négative exprimée par des personnes qui entendent du bruit » [Réf 38, p. 12].
Dans ce méme rapport, on précise en quoi les mesures actuelles du bruit sont
insuffisantes pour en appréhender la géne effective : « dans les enquétes, il est
nécessaire de prendre en compte d’autres caractéristiques du bruit que son
simple niveau en décibels. En fait, lorsque le niveau de bruit s’abaisse, la
notion de seuil de géne va davantage dépendre de la sensibilité individuelle
que du niveau acoustique réel. Dans de telles conditions, tous les spécialistes sont
d’accord pour estimer que l'impact du bruit de trafic, prédominant dans
I'environnement quotidien de notre époque, ne peut étre réduit & des mesures
physigques lorsqu’on se situe en dessous du seuil de 65 dB (A) » [Réf. 38, p. 13].

Il ne fait pas de doute que les sons durables de forte intensité
provoquent des dommages caractérisés pouvant aller jusqu’a la perte de
I’andition. Mais la géne due au bruit se traduit aussi par des effets non auditifs
et par des maladies cardio-vasculaires, maladies gastro-intestinales, moindre
résistance aux maladies . infecticuses, symptomes psychologiques, soit un
ensemble complexe de troubles de santé, que de nombreuses recherches
caractérisent parfois avec certitude, a travers I’étude du sfress. Le stress est
avaat tout « une réponse de I’organisme » [Réf. 38, p. 37], une « modification
de I’équilibre homéostatique qui résulte de la perception d’une perte de contrdle
temporaire ou permanente » [Réf. 37, p. 23]

Effets cumulatifs

Le bruit, et consécutivement la géne sonore, dont l'origine se
trouve massivement dans les systémes de transport (automobiles, camions,
trains, avions), ne sont pas indépendants des conditions générales de la vie
quotidienne. Le bruit est souvent associé a des vibrations, a des températures
ambiantes éloignées de 1a neutralité thermique, A une charge mentale de type
compétition et, pour pratiquement tous les sujets, & une condition psychique
stressante [Réf. 38, p. 51]. Ces effets cumulatifs s’exercent non seulement dans
le sens d’un renforcement des effets du bruit, « mais également dans le sens
d’un renforcement par le bruit des effets toxiques de certains produits ou
médicaments. Parmi ces derniers, les salicylates, 1’aspirine en particulier, sont
connus pour entrainer, & cux seuls, des décalages temporaires de seuils
d’audition » [Réf. 38, p. 511.

Colts du bruit

On trouve dans [Réf. 54, p. 46] une formule pour évaluer le cofit
annuel du bruit imputable & un tracé bien défini d’infrastructure en fonction
du nombre de personnes soumises # plus de 65 dB (A) et du nombre de
personnes soumises a un niveau de bruit compris entre 55 et 65 dB (A).

Drautre part, C. Lamure rapporte dans [Réf. 24] que pour chaque

dB (A) suppiémentaire au-delda de 50 dB(A) en bruit moyen, le prix de
I’immobilier perd de 04% a 1% (selon les estimations des agences
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immobilieres). Les zones les plus touchées comprennent le nord et le centre
des Hauts-de-Seine et la Seine-Saint-Denis limitrophe des Hauts-de-Seine et
de Paris. La dépréciation immobiliere urbaine frangaise due au bruit est estimée
a 2,5 milliards de francs par an [Réf. 18, p. 237].

Globalement, le chiffre de 0,3 % du PNB est retenu dans [Réf. 54,
p. 105], soit environ 20 milliards ‘de francs.

Les dégits sur Ia santé que provoquent les exces de bruit seront
sans doute déterminants pour I’avenir de la voirie en fle-de-France.

iLes affections dues
a la poliution de Pair

La réglementation en matiére de pollution atmosphérique émane
de plus en plus de directives européennes. De son c6té, ’'OMS propose des
valeurs indicatives qui servent a établir les normes réglementaires. Or, compte
tenu du constat sutvant fait dans [Réf. 18, p. 156], il faut sans doute se préparer
4 une sévérisation des valeurs-limites ; « Alors que dans le cas des eaux de
boisson, les normes comportent le plus souvent une importante marge de
sécurité, les valeurs limites de certains polluants atmosphériques sont proches
de la gamme de concentrations pour lesquelles les individus les plus sensibles
peuvent manifester des effets sanitaires (enfants, personnes dgées, asthmati-
ques...). »

Cing polluants seulement font 1’objet de normes au niveau
européen, reprises par la réglementation francaise : le dioxyde de soufre, les
particules en suspension, les oxydes d’azote, le plomb, Iozone.

Certaines substances ont des effets nocifs connus sur la santé a des
teneurs que I"homme pourrait rencontrer, plutdt en milieu de travail ou en cas
d’accident, comme l'indique ce tableau tiré de [Réf. 18, p. 157] d’aprds
I’observatoire régional de santé du Nord-Pas-de-Calais.

Tableau 16
Effets de polluants sur la santé

Polluant Effets sur la santé

Anhydride sulfureax Irritation et spasme des bronches

Particules Irritation des bronches, facteur cancérigéne et effet
cardiovasculaire suspectés

Acide chlorhydrique Irritation des yeux et des bronches

Oxydes d'azote Irritation des bronches

Ozone Irritation des yeux et des bronches, asthme

Hydrocarbures Effet mutagéne et cancérigéne pour certains (CgzHg), irritation des
bronches

Aldéhydes Irritation des bronches, factenr mutagéne et cancérigéne

Oxyde de carbone Troubles respiratoires et sensoriels, effet asphyxiant 2 forte
concentrafion

Plomb Saturnisme

Polluants domestiques | Irritation des yeux et des bronches, maux de téte, effet cancérigéne
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Les oxydes d'azote et 'ozone troposphérique

Les études sur les liens entre pollution et santé sont assez récentes
en France et, en particulier, il existe peu d’études épidémiologiques. On ne
sait pas grand chose sur 1’effet d’expositions pluri-décennales a de faibles
teneurs de produits. Lors des Entretiens de Ségur du 26 septembre 1994 sur
la qualité de DPair, les résultats de I’étude Erpurs, menée sous la direction de
I’observatoire régional de la santé en lie-de-France, ont été présentés.

L’étude [Réf. 40] (programme Erpurs) éclaire, par une compilation
bibliographique et des observations en le-de-France, certaines relations entre
pollution et santé : les pointes de pollution dues aux oxydes d’azote, aux
hydrocarbures et a l'ozone résultante, seraient corrélées & une morbidité
respiratoire accrue soulignée par une nette augmentation des hospitalisations,
maladies des voles respiratoires et crises ¢’asthme. Compte tenu des courbes
doses-réponses établies & partir des études réalisées, certains effets peuvent étre
suspectés pour des valeurs inférieures aux seuils de pollution fixés par 1’Union
européenne. Si les risques sont sans doute encore assez minces compte tenu de la
faible fréquence des épisodes, ceci est compensé par 1’importance de la population
concernée dans les zones denses, qui sont appelées a s’étendre encore.

Dans certains exemples de pointes de pollution urbaine historique
étudiés, les symptOmes associés sont a la fois respiratoires et cardio-vasculaires.
Une étude faite en Califormie sur 6 000 non-fumeurs montre une corrélation
de 0,79 entre I’exposition 2 long terme au NO, et la survenue de maladies
comme les infarctus, cancers, problémes respiratoires [Réf. 9].

Les particules fines

Le nombre d’études disponibies sur les émissions des moteurs
diesel est beaucoup plus important que pour les émissions des moteurs a
essence ([Réf. 311, [Réf. 40, [Réf 2], [Réf 10]). Les résultats varient suivant
le test utilisé (rat, hamster, bactéries) et I'effet examiné (foxicité, cancérogéni-
cité, mutagénicité). De nouveanx programmes de recherche sont préparés a ce
sujet par le ministeére de I’Environnement et par I’ Ademe en collaboration avec
plusieurs partenaires. lls devront entre autres vérifier si les différences d’impact
relevées par les études existantes sont représentatives, et si elles proviennent
d’une différence de nature ou de quantité dans les particules fines émises par
les divers modes de combustion des différents carburants.

La granulométrie des particules semble un paramétre-clef

Aujourd’hui, les résultats existants sont d’autant plus difficilement
interprétables que 1’on ne dispose quasiment d’aucune étude détaillant la
granulométrie des particules émises par les diverses combustions urbaines
(couples moteurs-carburants, centrales thermiques de chauffage urbain...). Ce
sont les particules coroprises entre (0,01 pm et 5 um qui sont les plus
susceptibles de s’accumuler dans les poumons. Une bonne partie des particules
provenant des moteurs sont submicroniques [Réf. 271, tandis que celles issues
des brhieurs a fuel lourd se situeraient en majeure partie entre 10 et 150 pm
(source IFP). La moitié des particules émises en nombre par les moteurs ferait
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moins de 0,1 pm, la moitié en masse moins de 1 pm {Réf 48, p. 177] (données
de 1968).

Le récent rapport de U'Ademe et de Ulnrets [Réf. 2, p. 8] confirme
que les particules problématiques pour la santé se situent entre 10 nm et 3 {m ;
celles inférieures & 1 nm suivent les mémes mouvements que les gaz, celles
supérieures 2 10 [m sont rejetées par les voies respiratoires supérieures. Les
particules inférieures a 2,5 um seraient « largement attribuables aux émissions
des pots d’échappement, particuliérement diesels (30 a 60 %) ou la remise en
suspension de matieres déposées sur le sol (20 a 30 %) ». Par ailleurs, un
modele utilisé suggere que « 60 % des particules (entre 100 et 300 nm) se
déposent dans les poumons», Bien entendu, ces premieres estimations
demandent approfondissement.

Les effets des particules sar la santé

Les effets sur la santé sont difficiles a estimer, car les expérimen-
tations sur des animaux sont malaisément transposables & 1’homme et elles ne
prennent pas en compte les différentes sortes de substances présentes et leurs
effets de synergie et de potentialisation éventuels [Réf. 2, p. 9]. Néanmoins,
quelques étades épidémiologiques indiquent que ce risque doit &tre sériense-
ment considéré.

L étude [Réf. 40] (programme Erpurs) indique que 1’accumulation
de particules fines dans les alvéoles pulmonaires serait responsable de
difficuités respiratoires chez les personnes sensibles, de retard & la formation
pulmonaire chez les enfants de moins de (rois ans.

Le caracteére mutageéne des émissions de supercarburant et de gazole
est affirmé dans une revue bibliographique de UIneris |Réf. 31], également
présentée aux Entretiens de Ségur du 26 septembre 1994 sur la qualité de !’ air.
Dans les études recensées, la cancérogénicité des particules émises par la
combustion du gazole est effective sur le rat et pas sur le hamster.

Les études portant sur ’épisode de Londres en 1952 associent la
mortalité observée 4 la concentration de 'air en particules venant de la
combustion de charbon riche en soufre, ce qui combinait éventuellement 1’ effet
mécanique de la particule avec I'effet chimique de Iacide sulfurique produit.

C’est un épisode mortel (plusieurs centaines de déces) des années
soixante en Californie qui poussa les Etats-Unis a prendre les premieres mesures
en matiére de réglementation des émissions des véhicules alors a essence.

Des études épidémiologiques américaines (D" Dockery, Harvard
School of Public Health) associent aux particules de moins de 10 um des effets
cardiaques responsables de la plus grande part de la mortalité observée. Le tiers
de ces particules serait émis par les moteurs, le reste par diverses sources :
poussieres diverses, matériaux de construction, nitrates particulaires provenant de
Poxydation des NO,, sulfates particulaires venant des SO, du chauffage
domestique, des centrales thermiques et des unités industrielles. D aprés le
Citepa, en France ou le¢ nucléaire a remplacé les centrales thermiques
productrices de suies, on retrouve que le tiers des poussiéres iniéricures a 10

Um serait attribuable aux transports routiers. Compte tenu de la difficulté a
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mesurer les teneurs dans Iair de ces polluants, et 3 les caractériser, ces résultats
de répartition demandent un véritable approfondissement. De nouvelles normes
de qualité de I'air devraient &tre définies aux USA le 31 janvier 1997. L attention
semble s’attacher particulitrement aux sulfates particulaires et aux corpuscules
ferreux (Fe*). Les particules issues des véhicules seraient surtout de formation
secondaire, a partir des aérosols des automobiles (source PSA). Notons gue
I’emploi du gazole est beaucoup plus faible aux USA qu’en Europe, et qu’il contient
moins d’hydrocarbures di- et tri-aromatiques (point final & 320° C et non 380° )
(source Total).

Une étude américaine de I’EPA [Réf. 28] identifie le chauffage
urbain et les mofeurs comme sources majeures de substances carcinogénes .
poteniielles en ville (A I'extérieur des immeubles, ol la source majeure est le
tabac), par comparaison entre zones industrielles et non-industrielles. Les
substances les plus dangereuses leur paraissent étre les aromatiques polycycli-
ques adsorbés sur les particules de combustion. 1.étude estime que 75 % de
I'exposition a ces matieres organiques viendrait du chauffage domestique au
bois, mais senlement 20 % du risque couru. 80 % des risques sont attribués
aux émanations des moteurs. :

Une étude britannique récente |Réf. 48] attire I’attention sur les
particules de moins de 5 pm et leurs effets possibles sur les appareils
respiratoire et cardiaque. Le mécanisme proposé repose sur des inflammations

tissulaires au niveau des poumons ct une accentuation de la viscosité du sang
[Réf. 48, p. 178]

Une étude suisse de la Commission fédérale de 'hygiéne de Uair
[Réf. 46, p. 9] porte une attention particuliére aux suies issues des moteurs
diesel, indiquant que « sur la base d’expérimentations effectuées sur des rats, le
risque de tumeur pulmonaire a été évalué entre 70 et 100 cas pour 100 000
personnes exposées, une vie durant, i des concentrations moyennes de 10 3 15
ug de particules de suie par m? », principalement du fait de la particule elle-méme,
mais aussi des aromatiques polycycliques adsorbés. Effectivement, suivant la
répartition des risques pour la santé entre I’effet chimique des substances
orgamques qui enrobent les particules et I'effet mécanique de leur noyau de
carbone, I'action a mener est différente (combustion poussée des hydrocarbures
adsorbés dans le premier cas, suppression des particules elles-mémes dans le
second).

Pour la région de Los Angeles, le département économique de
Puniversité d’Irvine considére que chaque tonne de particules ou de SO, émise
pourrait coliter environ dix fois plus cher 2 la collectivité qu’une tonne de NO,
ou de Cov, précurseurs d’ozone [Réf. 49, p. 27]. 11 attire I’ attention sur le coiit
global important des poids lourds : 21 cts/véhicule-km contre 2,5 pour les
utilitaires 1égers et 1 pour les automobiles. .

Trois difficultés principales compliquent le probléme de 1’analyse
des effets des particules issues des moteurs :
— les contributions des différentes émetteurs 4 1’ensemble des particules
présentes dans 1’air ne sont pas connues, ni guantitativement, ni a fortiori
qualitativement ;
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— la répartition granuloméitrique des particules pose des problemes techniques,
voire physiques, en particulier entre 0,1 et 0,3 nm ;

— les études épidémiologiques correspondant au confexte national (nature des
combustibles, carburants et revétements utilisés par exemple) sont rares ;

— on ne sait pas aujourd’hui distinguer entre les effets sanitaires dfis aux
caractéristiqgues purement physiques des particules (tailie par exemple) et cenx
imputables a leur composition chimique (molécules adsorbées par exemple) ; or
les mesures 4 prendre ne sont pas identiques dans les deux cas, ni sur le plan des
sources 4 maitriser, ni sur la facon d’en réduire ou modifier les émissions.

Des recherches immédiates sont donc indispensables pour identifier
causes et mesures 4 prendre. :

Les hydrocarbures aromatiques

- Pour compenser la perte en nombre d’octane due 2 la suppression
du plomb dans ’essence, la teneur des carburants en hydrocarbures aromati-
ques, par exemple en benzeéne, s’est élevée dans un premier temps [Réf. 47,
p. 124]. Cette évolution fut particllement compensée depuis par le recours a
d’autres composés (isomérats, alkylats, éthérifications). L.’étude [Réf. 8] analyse
les effets directs des émissions essence et diesel en toxicité et mutagénicité
bactériennes.

e Pour les moteurs a essence, les émissions non catalysées sont
toxiques ; Ia mutagénicité semble plus forte en cycle extra-urbain qu’en cycle
urbain. Les émissions catalysées ne montrent pas de toxicité (test d’Ames) ;
Ieffet mutagéne existe ; elles ne contiennent presque plus que du benzene
comme hydrocarbure monoaromatique.

o Pour les moteurs diesel, les hydrocarbures émis sont plus
nombreux et plus ramifiés que dans le cas du supercarburant ; les particules
montrent la méme mutagénicité avec ou sans fraction soluble et sont deux fois
plus actives en cycle urbain chaud qu’en démarrage a froid ou en cycle
extra-urbain. La teneur en aromatiques accentue la mutagénicité des émissions,
mais la catalyse oxydative la réduit fortement (facteur 3 a 4). Les niveaux de
mutagénicité des émissions diesel catalysées restent cependant plus élevés que
ceux des émissions de supercarburant catalysées ([Réf 8], [Réf 4471).

Une étude de Uuniversité de Stockholm [Réf. 53] modélise 1’action
a faible teneur de certains produits réputés cancérigénes & haute dose comme
les alcénes et les aromatiques polycycligues (benzoapyréne). Un modele
linéaire leur fait proposer les niveaux de risque de cancers suivants : 1,4.104
par Jig/m? d’éthylene (via métabolisation en époxyde) et 12,10 par ng/m3 de
benzoapyrene.

L’étude [Réf. 46] de son cb6té attribue aux particules 60 a 70 % des
risques de cancer pour les personnes exposées, 15 % aux aromatiques
polycycliques, 10 % au benzéne [Réf. 46, p. 10].

Ces quelques résultats d’étude montrent qu’il n’est guére possible
aujourd’hui de définir et hiérarchiser précisément les risques pour la santé que
font courir les substances émuses par les véhicules, ni pour ces deux derniers
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(particules et aromatiques lourds) d’en faire une revue exacte des émetteurs.
Si I'on peut penser que ces substances ne sont pas inoffensives, compte tenu
de leurs effets 4 haute dose, nous n’avons pas a ce stade du rapport de quoi
préconiser autre chose qu'une réduction de précaution de ces émissions, avec
une attention particuliére portée aux hydrocarbures aromatiques mono — ef
polycycliques. .

L'atmosphére intérieure des véhicules

L’étude [Réf. 14] attire Iattention sur plusicurs études mettant en
évidence les teneurs importantes en polluants classiques respirées par les
conducteurs de voitures, en conditions de circulation dense. Elles seraient de
2 a 20 fois supéricures aux teneurs mesurées A I’extérieur des véhicules, sans
que le mode de ventilation ou de climatisation modifie sensiblement les
résultats [Réf 14, p. 71

® Benzéne : de 4 4 60 ug/m3, 2 a 7 fois plus élevé qu’a I’extérieur
[Réf. 14, p. 2,3). L UE discute aujourd’hui de normes de qualité de I’air situées
vers 15 ou 16 pg/Nm?. Les valeurs relevées a Paris se situent entre 10 et 15

ng/Nm? [Réf 2, p. 7).

* €O :de 8 a plus de 60 ppm (le maximum admis par I’OMS est
de 50 ppm sur 30 minutes ou de 86 ppm sur 15 minutes), 2 & § fois plus élevé
qu’a Pextérieur ; occupation résultante de 1,5 & 3 % des globules rouges (le
seuil de 3,5 % est dangereux pour la population sujette a troubles cardiaques
ischiémiques). Sur moins de 5 % du temps, ce CO constitue, pour les non-fumeurs,
25 % de leur inhalation quotidienne [Réf. 14, p. 4]. Certaines études estiment que
ces teneurs sont deux fois plus élevées que celles auxquelles sont soumises les
piétons et les usagers de bus ou de train [Réf. 14, p. 5].

® NO; : de 0,06 & 0,19 ppm, jusqu'au double des concentrations
extérieures et plus élevé le soir que le matin, sur autoroute que dans la ville
[Réf. 14, p. 5]; le maximum admis par I’UE est de 0,07 ppm pour 2 % du
temps pour la valeur-guide, et 0,1 ppm pour 2 % du temps pour la valeur limite
[Réf. 14, p. 1].

Une étude réalisée en 1992 par le laboratoire d'hygiéne de la ville
de Paris [Réf. 12} confirme cette analyse pour ce qui concerne le henzéne,

estimant que Pair intérieur d’une voiture contient 50 pg/m? de benzéne pour
une teneur extérieure de 10 ug/m? et qu’un conducteur y recoit le tiers de sa
dose quotidienne hors alimentation de benzéne, soit 40 ug sur un total de 110
ilg. Les représentants de commerce et chauffeurs de taxi ingérent eux, dans
leur véhicule, 115 pg de benzéne par jour. A titre de comparaison, la dose
alimentaire est de 200 ug par jour; un paquet de tabac (tabagisme actif)
correspond a Vingestion de 600 pug de benzéne.

Il est également noté¢ dans la revue Journal of Air and Waste
Management (février 1995) que, a Paris, un conducteur respire dans sa voiture
une conceniration de CO de 12 & 13 ppm, soit davantage que la norme OMS de
8,7 ppm (10 mg/Nm?) sur 8 heures.
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L’ atmospheére intérieure des voitures pourraif donc devenir un enjeu
important pour 1’avenir.

Limpact des lubrifiants et des additifs

Les additifs des carburants et des huiles et leurs produits de
combustion ne doivent pas &tre négligés [Réf. 47, p. 125]. Ainsi, I'emploi de
plomb dans 1’essence exigeait 1’adjonction de produits chlorés (scavengers)
dont la combustion pouvait dégager des dioxines. Aujourd’hui, la réduction
des émissions mesurées de particules, engagée depuis les années soixante-dix,
laisse a celles issues du lubrifiant une part de 25 & 30 %, méme si la
consommation de lubrifiant a été divisée par 4 4 moteur donné (source IFP),

Nous ne disposons pas a ce stade d’informations plus précises
concernant la part des additifs et lubrifiants dans les émissions des moteurs,
mais nous recommandons d’examiner ce point pour tout projet de reformula-
tion de carburants et de lubrifiants.

Récapitulatif

H est aujourd’hui délicat de départager les carburants classiques de
maniére globale, compte tenu des incertitudes sur les impacts des émissions
de chacun et de leurs perspectives d’amélioration. En revanche, il serait
possible d’identifier les polluants pour lesquels on peut déja engager des
réductions, quelle que soit leur origine, et ceux sur lesquels il faut approfondir
les connaissances foxicologiques avant de se prononcer. En particulier, la
spéciation des hydrocarbures aromatiques, des particules et des aldéhydes en
cause suivant leurs potentiels de nuisances apparait indispensable. Par
exemple, |’étalement des potentiels ozonisants des hydrocarbures va de 1 a
100, les moins actifs étant les hydrocarbures linéaires courts, en premier lieu
le méthane (CH,) (intervention de M. Eyzat aux Entretiens de Ségur sur les
transports [Réf. 30}, [Réf. 19, p. 4]).

Les décisions dépendront bien entendu, & degré équivalent de
connaissance, des objectifs jugés prioritaires entre la consommation d’énergie
non renouvelable et I’effet de serre, le colit de I'énergie, les différents polluants
locaux, la production d’ozone troposphérique.

L’'insécurité routiére
(urbaine et interurbaine)
Données

Nous suivons ici [Réf. 57, p. 22]. Si « le nombre des accidents a
continué de diminuer au cours de I"année 1993 [...] leur gravité s’est accrue
puisque le nombre de tués est resté pratiquement inchangé ». En 1993, sur
137 500 accidents, on dénombre 9 052 tués A 6 jours, 45 535 blessés graves
(hospitalisation d’au moins 6 jours) et 145 485 blessés 1égers.
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En 1993, les accidents sont pius nombreux en milicu urbain (68 %)
qu’hors agglomération (32 %) et il y a moins de tués (33 %) mais plus de
blessés (64 %) en milieu urbain (68 %) qu’hors agglomération (32 %). -

Effets indirects en milieu urbain

L’insécurité routicre en ville a pour effets directs de nombreux
morts et blessés et des effets indirects sur les modes doux (marche, bzcyclette)
qu’elle affecte plus que les autres :

— elle fait reposer sur les parents une obligation d’ accompagnement des enfants
a Pécole ;

— elle rend souvent délicate la traversée des rues par les personnes Agées ou
a mobilité réduite ;

— elle réduit 'usage de la bicyclette (déja pénalisée par la pollution car ¢’est
quand on fait un effort que I’on respire le plus...).

D’apres [Réf. 6, p. 22], «les accidents dans les transports collectifs
ne font que deux a quatre cents victimes par an mais sont en général beaucoup
plus médiatisés. Rapporté au voyageur-kilometre, le taux d’accident des transports
collectifs est 10 fois inférieur a celui des transports privés sur route.

Cofits de linsécurité

On trouvera dans [Réf. 54, p. 40] une discussion sur [’élément
central de la valorisation de la sécurité, a savoir le prix de la vie humaine. 1l
est proposé dans [Réf. 54, p. 42] d’adopter, pour la route, les valeurs de
référence issues de 'étude de M. Le Net (valeur 1993), soit 3 600 kF pour un
tué, 370 kF pour un blessé grave (674 kF au Royaume-Uni), 200 kF pour un
blessé moyen et 79 kF pour un blessé iéger (52 kF au Royaume-Uni). La valeur
du mort, selon la circulaire en vigueur de la direction des routes, était de 1 860
kF en valeur 1990. Malgré ce relevement, le cofit du mort reste en dessous des
estimations retenues par des pays comme le Royaume-Uni (5 950 kF en 1994) ou
I’ Allemagne (4 500 k¥ en valeur 1992). Cette revalorisation pourrait justifier des
myvestissements de sécurité, nolarnment pour les piétons et les cyclistes.

D’apres [Réf. 57, p. 23] (résultats de I’étade de M. Le Net), le cofit
global des accidents corporels en 1993 a été de 61,4 milliards-de francs. Avec
les dégats matériels, le cofit de 1'insécurité routiere est estimé 4 plus de 121
milliards de francs en 1993,
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La proposition de directive européenne relative a 1’évaluation des
incidences des plans et programmes sur I’environnement (X1/194/90), en cours
de réécriture, doit trouver aussi son application dans le domaine du transport,
avec des évaluations stratégiques de I'impact sur I'environnement (ESIE)
couvrant I’ensemble du champ des perturbations humaines et environnemen-
tales potentiellement induiftes par un projet (voir [Réf 25])

Evolution de la demande
de transports en Europe

Selon [Réf. 42, p. 29], les taux de croissance annuels de la demande
de transports entre 1975 et 1990, mesurés en voyageurs-km et en fonnes-km,
ont été de 2,8 % en Europe, 2,3 % aux Etats-Unis et 2,6 % au Japon (pour des
taux annuels de croissance du PIB respectifs de 2,6 %, 2.8 % et 4,2 %). La
croissance de la demande n’est donc pas toujours proportionnelle & celle du
PIB, comme ceci est détaillé pour I’Europe dans [Réf. 42, p. 27].

Pour programmer leurs infrastructures, les Ftats-membres de
I’Union européenne ont retenu entre 2000 et 2010 des croissances de demande
différentes suivant leurs politiques respectives vis-a-vis de 1’environnement.
Néanmoins, elles enregistrent quelques points communs [Réf 42, p. 39,40L

¢ La croissance de la demande est plus le fait de I’accroissement
des distances parcourues que celui des volumes et personnes transportés.

¢ Le plus souvent, les rythmes de croissance du PIB et des
transports sont plus ou moins déconnectés, surtout pour le transport de
voyageurs. La politique européenne en matiére de transport de marchandises
n’est pas claire aujourd’hui sur cet aspect.

* Les flux se concentrent en général sur les axes rapides.

e Les préoccupations le plus fréquemment exprimées concernent
1a forte croissance des trafics nationaux et internationaux. Le souci de maitrise
des circulations urbaines et régionales, pourtant génératrices de pollutions et
de consommations de ressources, apparait rarement. Pourtant la mobilité des
personnes et des biens a longue distance (plus de 80 km) reste relativement
faible en Europe (quelques % de "activité totale des réseaux principaux, route
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et fer) [Réf. 42, p. 93]. Les prévisions évoquées montrent qu’elle devrait
profiter essentiellement au fer. Néanmoins, le réseau dont la croissance prévue
dans Ies projets frangais et européens est de loin la plus importante, reste le
réseaun routier [Réf. 42, p. 97].

En outre, les indicateurs de 1a mobilité, donc de la demande, ne
sont pas toujours définis de Ia méme maniére. On peut par exemple considérer
le nombre de déplacements quotidiens par habitant, quel que soit le mode
utilis¢. En ce qui concerne alors les zones urbaines et péri-urbaines, on constate
que la mobilité en lle-de-France est restée stable sur 15 ans, avec environ 3,5
déplacements par personne et par jour. En revanche, la part de la voiture
individuelle dans ces déplacements a fortement crd, ct les déplacements totaux
de périphérie a périphérie ont beaucoup augmenté (source Gart).

On se reportera aux paragraphes suivants consacrés aux transports
maritime ¢t aérien, ainsi qu’aux chapitres consacrés aux (ransports interurbains,
pour davantage de précisions. :

Consommation d’énergie
et pollution atmosphérique

Les pays développés consomment 80 % de 1’énergie mondiale des
transports routiers. Selon B. Dessus, les transports routiers, qui font plus de
90 % de la consommation énergétique du secteur transports au plan mondial
et sont quasi-exclusivement liés au pétrole, utilisaient 1,12 Gtep en 1988,
passeraient a 2,76 Gtep en 2020 et 5,06 Gtep en 2060 avec une moiorisation
chinoise analogue & la motorisation portugaise actuelle. e parc mondial de
véhicules serait doublé. Les gaz 4 effet de serre seraient alors multipliés par
2,7 en tonnes d’équivalent-carbone par rapport a 1992, La part des véhicules
utilitaires pour le CO, émis passerait d'un tiers en 1988 i deux tiers en 2060
(IRéf. 30] intervention d’Alain Morcheoine, [Réf. 52, p. 82]).

Les experts de la Conférence mondiale de 1’énergie et certains
pétroliers s’accordent & penser que foutes les réserves de brut techniquement
accessibles (hors considérations de prix) représentent environ 40 ans d’uiili-
sation au rythme d’évolution actuel, 75 ans si I'on estime pouvoir également
utiliser des gisements tels que les schistes bitumineux par exemple : la question
de I’énergie nécessaire A la mobilité des personnes et des marchandises est
donc séricusement posée pour les cinquante années 3 venir.

Plusieurs études francaises, britanniques et américaines, fournissent
les évaluations suivantes entre 1990 et 2010. On trouvera en annexe les résultats
complets et les commentaires sur les hypothéses des études (réglementations
prises en compte et évolution des parcs en particulier). La référence (Joumard,
1994) désigne une mise & jour rapide de I’étude [Réf 23] compte tenu des
normes européennes de 1993 et 1996.
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Tableau 17
Prospectives sur les émissions de poiluants
par les véhicules routiers

Jou- | Renaunli* | PSA*¥ PSA#% MIES | Corximair | [Réf. 47] | [REf. 56]
mard, 1990- | (Earope)
1994 2400 1985-
[Réf. 35, 2060
p. 61] '
tous VP + VL | VP + VU VP tous tous VP + VIl | VP + VU
transp. transp. | tramsp.
Co, +22 % ' +20 % +32 %
co 75 % -80 % -83 % -85 % -60 % -40 -60 -69 %
a-60 %] A-7T0%
HC -60 % 15 % -83 % 01 % -50 % -40 =70
A-60%| 4a-T5%
NO, 33 % -65 % -52 % =12 % -35 %| constant -35 -66 %
a-35 %
Particu- |constant |constant 45 % -28 % -40 -54 %
les a pen a -30 %
croissant
HAP -70 %
504 30 % -58 %
Conso. +22 % +50 %

(*) Hypothese : 50 % du parc VP + VUL diesé€lisé en 2010.
(**} Hypothése : 44 % du parc VP diesélisé en 2010, ainsi que 80 % des VUL (< 3,5t CU) et 100 % des PL.

Dans ces schémas, en 2010, les principaux émetteurs de CO sont

les véhicules & essence, les principaux émetteurs de NOy sont les véhicules
diesel, avec égalité pour les HC.

Dans la mise & jour rapide de ’étude [Réf 23] compte tenu des
normes européennes de 1993 et 1996, les valeurs de NOy, HAP et particules
remontent dés 2003, tirées par les émissions des VU . Effectivement, le volume
global des émissions de NO, et HAP des VU reflete alors directement
Uaugmentation du parc, qui n’est plus compensée, par construction, par
Pintroduction des normes nouvelles actuellement programmées.

En ce qui concerne Peffet de serre, le rapport de 1994 du groupe
DRI/ McGrawHill estime que les émissions globales de €0, de U'UE devraient
crottre de 6,4 % entre 1990 et 2000, dont 80 % dus aux transports, puis de
15 % de 2000 a 2015, donc avec une pente accentuée, dont alors 40 % pour
les transports (et 53 % dus A la production d’énergie a partir de combustibles
fossiles du fait de la demande d’électricité et de la fermeture de centrales
nucléaires) (source agence AFP, 10 février 1995).

Les effets sanitaires d’un possible réchauffement global, dont les
transports sont 1’un des contributeurs, commencent a soulever les interrogations
de la communauté scientifique internationale : en effet, des modifications
climatiques importantes devraient influer sur les aires de répartition des virus
et bacilles connus jusqu’ici dans certaines régions seulement.
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D’autre part, le groupe de travail sur 1'ozone troposphérique de
I’ Académie des sciences attire ’attention sur le fait que la pollution de fond
en ozone augmente continuement [Réf. 43]. Elle était de 5 4 15 pg/m? en 1800
et s’élevait en 1991 a 30-50 pg/m3. Gérard Mégie, responsable du groupe de
travail ozone de I’Académie des sciences, estime qu’elle devrait atteindre 75
a 80 pg/m> dans 20 ans, si la tendance & I’élévation au rythme actuel de 2,5 %
par an se confirme [Réf. 43, p. 20]. A cette époque, la norme régionale étant
a4 120 pg/m3 sur 8 heures, « aucune instance locale ou régionale ne pourra
alors faire respecter la norme de 120 pg/m? par des mesures acceptables de
régulation ou de limitation du trafic. Il apparait donc clairement que le type
de normes actuellement 2 la charge des collectivités locales devra &tre complété
par des normes et des actions internationales au miveau de la planéte entiére »
[Réf. 43, p. 20]. Or, il est certain que la multiplication des infrastructures,
particuliérement les autoroutes, sera & 1’origine d’une diffusion importante de
pollutions atmosphériques locales supplémentaires. La Suisse a relevé que
I'inauguration de I’autoroute de Sion, fin 1988, a provoqué entre 1988 et 1989
une « augmentation spectaculaire des concentrations d’oxydes d’azote » : de
352 75 pg/m? en moyenne annuelle [Réf. 45, p. 27].

Bien entendu, on peut espérer que des améliorations sur les
carburants, les motorisations et des utilisations des véhicules mieux raisonnées
pour la collectivité permettront aux émissions de précurseurs d’ozone de ne
plus croftre au rythme actuel. Ainsi, on peut estimer que les véhicules lourds
et 1égers neufs de I’an 2000 seront capables, en France, d’émettre 30 % 3 40 %
de NO, de moins que les véhicules neufs de 1993 et que donc 1’élévation de
la quantité d’ozone froposphérique pourrait ne pas &tre aussi rapide.

Probleme symétrique, la raréfaction de I’ozone stratosphérigue qui
protege les étres vivants des effets mutagdnes du rayonnement ultra-violet
solaire, a laquelle contribuent certains aspects du transport, comme les
climatisations et peut-étre les NO, émis 2 haute altitude par les avions.

Encore faut-il que le trafic n’augmente pas de 30 % au moins
pendant la méme période. Or, les prévisions pour la France sont celles d’un
doublement du transport routier de marchandises (en t-km) et d’une augmen-
tation de la circulation de véhicules particuliers de 30 a4 50 % (en voyageur-km)
[Réf. 42, p. 41] entre 1990 et 2010. Le transport émettant les deux tiers des
NOy et la moiti€ des hydrocarbures anthropiques précurseurs d’ozone (dont
60 % des NO, par les VU et 60 % des HC par les VP [Réf. 23]), le probleme
reste donc entier, méme si les niveaux d’ozone mentionnés sont atteints en
2020 et pas en 2010. Soulignons que, suite aux progrés effectués sur les
émissions unitaires des véhicules routiers, en 2010 les avions contribueront
pour plus de 10 % a la formation de NO; par les transports (voir en annexe
p. 285).

Les évolutions attendues pour les automobiles et les véhicules

industriels sont développées dans le chapitre spécifiguement consacré 2
Poptimisation des véhicules.
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Le parc de véhicules particuliers passera de 23 millions d’automo-
biles en 1990 & 31, voire 33, millions en 2010 [Réf. 6, p. 215], soit 33 4 42 %
d’augmentation, A technologles équivalentes, on passeraii donc, pour ce qui
concerne les déchets, 2 environ :

— 370 a 400 kt de résidus de broyage de carcasses ;
— 370 a 400 kt de pneus non valorisés ;

— 120 a 130 kt d’huiles usagées non récupérées ;

— 40 a 42 kt de batteries non recyclées.

Soit un total de 530 a 570 kt de déchets industriels spéciaux et
370 a 400 kt de vieux pneus mis en décharge ou abandonnés, pour ce qui
concerne les automobiles.

La Commission des communautés européennes a placé en 1991
les résidus de véhicules hors d'usage au rang de flux de déchets prioritaires et
le groupe de travail a remis ses propositions en février 1994 [Réf. 13].

Cas du transport aérien

Lefficacité énergétique du transport aérien est relativement faible
(voir plus haut). L’évolution des performances énergétiques calculée sur les
avions en service est inégale selon British Airways [Réf. 51, p. 57].

Selon [Réf. 56, p. 22], la consommation annuelle de kérosene
passera de 6,6 Mt/an en 1990 4 9,3 Mt/an en 2005, soit une augmentation de
41 %. Le rapport souligne (p. 23) que la demande britannique en kéroséne est
double de la moyenne européenne, avec 11,5 % de la demande totale en pétrole
contre 5,7 % pour I’Burope. L'influence de la déréglemeniation sur la hausse
de la consommation mérite d’étre examinée.

Selon [Réf. 47, p. 71], les principales contributions 2 la pollution
atmosphérique des avions sont les NO, en période de croisiére (25 kg de NOy
pour un court-courrier britannique, soit les deux tiers des oxydes d’azote émis
dans le vol total), les hydrocarbures et Ie CO en phase de « taxi » sur aéroport
(respectivement 10 et 18 kg, soit plus de 80 % des émissions de ces
substances). Les phases d’atterrissage et de décollage seraient beaucoup moins
polluantes du fait des moteurs. Une limitation des émissions des avions est a
I’étude en Grande-Bretagne |Réf. 68, p. 53].

En revanche, les pollutions locales sur les aéroports seraient pour
leur plus grande part dues 2 ’activité des véhicules routiers en service ([Réf.
68, p. 531, [Réf. 72]). L’emploi de véhicules électriques sur les aéroports serait
donc bénéfique (voir les chapitres consacrés aux véhicules).
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Selon [Réf. 47, p. 73], I'évolution des émissions du trafic aérien
britannique de 1990 a 2040 vane beaucoup suivant les mesures prises. De 120
millions de tonnes de carbone. par an ((C/an} en 1990, on passerait en 2040 2 :
— 550 millions (C/an sans aucune mesure particulicre ;

— 450 millions tC/an avec des progrés sur le poids de I’appareil ;

~ 400 millions tC/an avec des innovations technologiques ;

- 300 millions tC/an avec toutes ces mesures, sauf la maitrise de 1a demande ;
— 210 millions t¢Yan avec une maitrise de la demande seule ;

— 120 millions tC/an avec 'ensemble de ces mesures, seule configuration de
stabilisation des émissions.

Les fortes augmentations prévues de la circulation aérienne, qui
fera plus que doubler d’ici 2010 surtout du fait des voyageurs, rendent la
question préoccupante. Des avions moyens et longs courriers plus petits a haute
performance environnementale pourraient donc ufilement ére étudiés. C’est la
maitrise de la demande qui semble fournir les meilleurs résultats ici.

De plus, qu’il s’agisse des cargaisons de marchandises ou des fiux
de voyageurs, voire des eaux de ballast des navires, les transports internatio-
naux aériens, maritimes ou routiers de longue distance contribuent a disséminer
sur le globe des facteurs pathogénes contre lesquels les populations mises 2
leur contact brutal ne sont pas forcément immunisées. Nous rappellerons 2 titre
d’exemples les cas récurrents de malaria autour de 1’aéroport d’Orly, les
transports de microalgues toxiques (dynoflagellés par exemple) de port en port,
I'introduction du bacille de la dengue en Italie an printemps 1994 par des
importations de pneux, ou encore I’apparition récente d’un bacille muté de la
peste pulmonaire en Inde, pour en mesurer la portée potentielle et 1a nécessité
d’actions de prévention.

Cas du transport fluvial
et du transport maritime

En Europe, le role de la voie d’eau, fluviale ou maritime, dans le
transport des marchandises, varie beaucoup d’un Etat-membre 2 autre, en
fonction de ses caractéristiques géographiques (reliefs, nature des cours d’eau,
présence de littoraux propices) et de 1’importance historique de 1’activité
commercante par rapport 4 1’activité de production : par exemple, le fluvial
oscille entre 0 % et 28 % des tonnes transportées dans les échanges intra-com-
munautaires. Pour ce qui concerne la France, 1a navigation intérieure est passée
de 4,1 % des tonnes-km en 1984 4 2.7 % en 1993, ¢’est-a-dire de 8,5 milliards
de tkm a 6 milliards de t-km [Réf. 7, p. 101,102]

La voie maritime accueille 9 a 28 % des tonnages échangés a
Pintérieur de la Communanté européenne pour la France, la Belgique, les
Pays-Bas, I’ Allemagne et I'Italie et monte a 47 %, 60 %, 80 %, voite 95 % pour
UEspagne, le Portugal, le Danemark, la Gréce et la Grande-Bretagne [Réf 66].
Dans Uensemble, le transport maritime intra-communautaire frangais représente
25 % en volume et 13 % en valeur des marchandises échangées [Réf, 66].
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De 1990 a 2010, pour les voies navigables, les prévisions
d’évolution différent aussi d’un pays a Pautre. La Sude, 1a Grande-Bretagne,
I’Espagne et le Danemark n’envisagent aucune croissance. La Belgique
présente deux scénarios de taux annuels 0,8 % ou 3,6 %. L’Allemagne
programme une croissance de la voie navigable de 2,8 % & 3,2 % (ct envisage
en parallele de réduire la vitesse moyenne des transports routiers de 5 %). Les
Pays-Bas affichent 2,4 % de gain annuel. L.a France prévoit dans tous les cas
une baisse de 1,4 a 1,8 % [Réf. 42, p. 42 et sq].

Consommation irréversible
d’espace

Les travaux du Laboratoire d’économie des transports (LET : A.
Bonnafous, M. Bernadet) indiquent que, en cas de retour a la croissance et de
maintien des proportions modales actuelles pour les transports de marchandises,
les infrastructures existantes en Europe deviendraient insuffisantes. Les mesures
a prendre, si cette extension théorique des infrastractures est incompatible avec
d’autres objectifs et en particulier ceux du développement durable, seront
organisationnelles plutdt que techniques (voir les chapitres consacrés aux
transports interurbains).

Les kilométrages routiers parcourus sont de 211 milliards de km
en 1970, passeraient a 383 milliards de km en 1990, puis & 541 milliards de
km en 2010, soit, en milliards de ki, les chiffres du tableau suivant [Réf 6].

Tableau 18
Linéaires routiers (milliards de km)

Ville Rounte Autoronte
1970 95 85 31
1990 150 165 68
2010 175 245 121

Le développement des infrastructures de transport, linéaires ou non
(aéroports par exemple), colonise de plus en plus d’espaces, en particulier de
plus en plus de zones écologiquement sensibles, éloignées des centres et axes
de vie déja saturés ou dans iesquels il devient de plus en plus difficile de faire
passer de nouvelles réalisations : par exemple, une extension des zones
péri-urbaines sous la répartition modale actuelle (quasi-monopole de I’ automo-
bile) risque de se heurter & des impossibilités soit physiques, soit financitres,
soit surtout d’acceptabilité. I¥ serait intéressant de calculer les surfaces urbaines
gui seront théoriquement nécessaires pour la circulation du nombre de véhicules
prévus en 2010, rapportées & la superficie des villes.

En effet, les infrastructures nouvelles qui seraient requises seraient
inacceptables (et sans doute inacceptées), parce qu’elles immobilisent ou
alterent des superficies bien plus étendues que leur simple emprise. A fitre

Chapitre 2 — Prospective 151



d’exemple, aux Entretiens de Ségur sur les transports [Réf. 301, C. Garnier
(FNE) avance pour l'interurbain un chiffrage des superficies touchées par
I"application des schémas directeurs autoroutiers, ferroviaires et des créations
de canaux supérieur 2 5 000 km?, soit plus qu’un département frangais moyen.

La nouvelle loi du 4 février 1995 d’orientation pour I’aménage-
ment et le développement du territoire confirme cette propension au quadrillage
en affirmant qu’« aucun point du territoire métropolitain ne sera situé a plus
de 50 km ou de 45 minutes d’automobile d’une autoroute ou d’une route
express a deux fois deux voies en continuité avec le réseau national, soit d’une
gare desservie par le réseau ferroviaire & grande vitesse » (article 17).

Outre que, par exemple, dans le cas du TGV, unc gare ne peut
8’établir que dans un endroit plat sur une distance suffisamment longue, cette
déclaration semble méconnaitre la diversité géographique et socio-économique
du territoire ﬁangafs ainsi que 1'intérét de ses zones encore préservées, dans
une Europe o les pays les plus riches sont trés densément peuplés et
demandeurs d’espace.

Enfin cette maille, qui serait de Pordre de 200 ki, est d’ores et
déja dépassée, puisque le schéma directeur actuel produit déja un quadrillage
de lordre de 120 km de coté... Or le programme autoroutier francais prévoit
de lancer 3 063 km d’autoroutes concédées de 1994 a fin 2002, soit 250 km
par an [Réf. 6, p. 49], dont 1 250 km de liaisons nouvelles (soit 56 milliards
de francs hors He—de—France et 18 milliards de francs en fle-de-France). La
non-renfabilité économique de nombreuses infrastructures routiéres aujourd’ hui
prévues et la mise en cause de la crédibilité des études économigues existantes
[Réf. 671 permettent a fortiori de remettre en cause cette vision du point de
vue de I’environnement, de la qualité de vie et du maintien de zones de calme
peu ou pas artificialisées sur le territoire métropolitain, pour ses habitants, La
Californie a amorcé la démarche en créant, au nord de la vallée de San
Fernando, une réserve explicitement consacrée A la faune sauvage et au repos
acoustique (roise relief) des riverains soumis au bruit d’une grande autoroute
locale (Noise Regulation Report du 17 avril 1995, p. 61).

I’extension non réfléchie des réseaux de transports fait courir au
territoire le danger que soulevait en 1992 le ministre néerlandais des Transports,
coprésidente du groupe Transport 2000 plus de la Commission européenne,
M Neelie Krees {Réf. 77] : « Nous soulfrons partout en Europe de 1’invasion
de I'infrastructure dans le paysage. {Ce probléme] exigera bientdt une approche
internationale. Nous devons nous demander jusqu’otl nous pourrons multiplier
les infrastructures routieres et ferroviaires avant qu’il n’existe plus aucun
endroit sans bruit de moteur, sans feux rouges, sans lignes de haute tension
restreignant 1’espace de vie de la faune et des hommes... Ce morcellement
incessant du sol par le transport constituera un probléme majeur au cours du
prochain siécle... Voulons-nous plus en quantité ou en qualité ? ».
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Chapitre 3

L’état de Popinion







Evolution de Popinion publique
concernant les automobiles

Si les performances en consommation et les éléments de sécurité
font maintenant partie des références de I"acheteur de voitures, ce n’est pas
encore le cas, semble-t-il, des impacts environnementaux. On note cependant
qu’aux Etats-Unis, I’organisation Public Citizen de Ralph Nader a publié en
aofit 1994 un « guide de 1’acheteur vert d’automobiles », qui classe ’ensemble
des véhicules légers du marché américain suivant leur consommation, leurs
émissions de CO,, leur impact sur I'effet de serre et sur la destruction de la
couche d’ozone et leur taux de recyclage. L.e California Air Resource Board
certifie les voitures de toutes nationalités suivant leur conformité aux normes
d’émissions de I’Etat de Californie (ULEV, Ultra Low Emission Vehicle, et
ZEV, Zero Emission Vehicle).

Plus récemment, la Fédération européenne Transport et Environ-
nement constatait que les classements de voitures suivant leurs performances
habituellement considérées (accélération, confort...) ne correspondaient pas a
leur classement suivant des parametres plus environnementaux. Elle a recom-
mandé que, & I’exemple de publications suédoises, figurent désormais dans les
criteres d’appréciation des automobiles des éléments comme les émissions
polluantes, le bruit, la consommation et le taux de recyclage.

La sensibilité croissante du public aux questions de pollution
atmosphérique devrait infléchir bientdt leur comportement. On peut supposer
que, du fait de ce que percoit quotidiennement la population, les éléments
effectivement pris en considération seront successivement les émissions pol-
luantes avec la consommation, I’occupation de ’espace du fait des difficultés
de stationnement, avant les questions de déchets et de ressources renouvelables.
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Béplacements urbains

Enquéte nationale
sur les déeplacements urbains

De Tanalyse d’enquétes Sofres (1991-92) faite dans [Réf. 59,
p. 21-24}, nous extrayons quelques éléments. Aux questions successives
formulées ainsi : « pouvez-vous dire si tel élément pose un probléme plutét
important ou plat6t pas important ? », on obtenait les réponses suivantes.

e Pour 78 % des sondés, la pollution automobile pose un probiéme
plutdt important. Ce pourcentage est le plus fort pour les usagers exclusifs des
fransports en cominun.

* La majorité des personnes interrogées (62 %) considdrent que
les transports en commun ne posent pas un probléme important, méme si elles
sont moins nombreuses parmi les exclusifs des transports en commun (53 %)
que parmi les utilisateurs mixtes (66 %) ou les exclusifs de la voiture
particulicre (61 %).

e La moitié des personnes interrogées considérent les déplace-
ments en deux-roues comme un probléme plutdt important, ce pourcentage
n’étant pas li€ aux pratiques de déplacement.

o Seuls 24 % des sondés considerent les déplacements & pied
comme un probléme plutét important, les usagers des transports en commun
étant les plus concernés (32 % pour les exclusifs et 26 % pour les mixtes).

¢ Pour 65% des sondés, le bruit de la circulation pose un
probleme plut6t important. Ceci est plus ressenti par les usagers exclusifs des

transports en commun (70 %) que par les exclusifs de la voiture particuligre
(63 %).

* Les risques d’accidents sont considérés comme un probléme
importan{ par 67 % des sondés et ce taux est d’autant plus élevé que 1’on utilise
davantage les transports en commun (74 % pour les usagers exclusifs des
transports en commaun contre 64 % pour les exclusifs de la voiture particuliére).

Enquéte européenne
sur Paccessibilité aux centres-villes

L’étude d’opinion européenne de 1991 sur I’accessibilité aux
centres-vifles [Réf. 87], commandée par I'Union internationale des transports
publics et les Communautés européennes, apporte un éclairage complémentaire
que nous reprenons ici.

¢ Une minorit¢ de citoyens de I’ex-Communauté européenne
(41 %) considérent les conséquences de la circulation automobile urbaine
comme supportables, alors qu’un peu plus d’un tiers (34 %) les trouvent trés
difficilement supportables et un quart (25 %) les jugent insupportables. Les
différences entre les pays peuvent étre considérables. En France, les proportions
sont respectivement de 49 %, 34 % et 17 %.
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¢ Dans le cas d’une opposition entre automobiles et transport
public au niveau de I'organisation de la circulation, 84 % des citoyens
souhaiteraient une solution favorisant le transport public, méme si celle-ci
devait &tre réalisée au détriment de I’automobile. Dans la méme situation
opposant cette fois automobiles et cyclistes, ce pourcentage passe a 73 % et &
85 % si 'opposition se fait entre automobiles et piétons. Dans tous les pays,
une large majorité estime que les modes de déplacement respectueux de
Penvironnement (marche, bicyclette, transport public) devraient étre favorisés,
méme si cela implique des désavantages pour I'automobile.

o Sur la perception des risques d’accidents, 56 % des citoyens
estiment le risque élevé pour les piétons et 70 % élevé pour les cyclistes, alors
que 84 % estiment le risque faible pour le transport public.

Enquéte sur les perceptions réciproques
des élus et des citoyens

D’apres cette méme enquéte [REf. 87], seulement 26 % des citoyens
estiment que les décideurs politiques de leur pays pergoivent correctement
Iattitude de la population vis-a-vis de ’automobile. Pour 24 % d’enire eux,
les décideurs politiques 1a pergoivent comme plus hostile A 1I’automobile qu’elle
ne Dest en réalité. Enfin, pour 50 % des citoyens, les décideurs politiques de
leur pays percoivent comme plus favorable qu’elle ne ’est lattitude de la
population vis-a-vis de Dautomobile. En France, ces pourcentages sont
respectivement de 18 %, 35 % et 47 %.

Ce décalage est confirmé par les résultats d’un sondage paraligle
réalisé¢ auprés d’un échantillon d’élus locaux européens responsables de
transport. Il apparait que le changement d’opinion du public en matiére de
transport est nettement sous-évalué par les décideurs politiques, alors que de
larges majorités dans le public s’expriment en faveur d’un changement de la
politique des transports et de P'organisation de la circulation.

o Les élus sous-estiment I'appréciation par les citoyens de I'im-
portance du risque d’accidents, 1iés a la circulation automobile, pour les piétons
et les cyclistes. Is évaluent & 49 % la proportion de citoyens pour qui le risque
d’accidents de piétons est élevé (alors qu’elle est de 56 %) et A 64 % la
proportion de citoyens pour qui le risque d’accidents de cyclistes est élevé
(alors qu’elle est de 70 %).

® Les élus sous-estiment les dispositions du public en faveur d’un
changement de la politique des transporis et de Iorganisation de la circulation.
Iis évaluent a 48 % la proportion de citoyens disposés a accepter la limitation
du véhicule particalier dans les centres-villes (alors qu’elle est de 71 %), 2
36 % la proportion de citoyens disposés a limiter le stationnement dans les
centres-villes (alors qu’elle est de 53 %), & 51 % la proportion de citoyens
disposés a la création de plus de zones piétonnes (alors qu’elle est de 53 %),
a 61 % la proportion de citoyens disposés au développement des transports
publics (alors qu’elle est de 80 %).
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o Les élus sous-estiment encorve plus les dispositions du public
quant au choix des priorités a opérer entre les modes de déplacements. Ils
évaluent 1a proportion de citoyens disposés a donner Ia priorité sur I’automobile
aux piétons 2 43 % (alors qu’elle est de 85 %), au transport public 3 49 %
(alors qu’elle est de 84 %), aux cyclistes & 30 % (alors qu’elle est de 73 %).

Transports interurbains
et construction d’infrastructures

Dans le cadre du débat national sur les transports (1992), 1a mission
Transports 2002 [Réf. 86] a interrogé 50 000 acteurs du transport (€lus,
professionnels, chefs d’entreprise, responsables d’associations).

La conviction selon laquelle le développement croissant des

déplacements menace I'équilibre écologique est largement répandue, puisque
de Vordre de 40 %.

On note d’autre part une multiplication des mouvements de
protestation contre les grandes infrastructures. Il semble que la perception
quont les élus de la nécessité des infrastructures soit parfois sensiblement
différente de celle de leurs administrés.

Mais il y a surtout un rejet croissant par la population des décisions
de la puissance publique (Etat et élus locaux confondus), prises selon les
procédures habituelles, pour I’implantation d’infrastructures de transport, qui
va plus loin que le syndrﬁme Nimby (Not In My Backyard) des riverains
commodément évoqué dans les cas d’opposition & une infrastructure : les
populations mécontentes de se voir 1mposer un pro;et englobent Etat et élus
dans une attitude globale de rejer du fait imposé.
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Les véhicules, routiers, maritimes, aériens, sont des produits trés
réglementés dans le monde entier. Parmi eux, les automobiles le sont
particulizrement. Les raisons appartiennent aussi bien au domaine des condi-
tions de libre échange au plan mondial (lutic contre les entraves) et de la
sécurité (mécanique, moteur, vulnérabilité aux chocs) qu’a celui de Penviron-
nement (limites d’émissions de gaz polluants : CO, $02, particules, plomb,
hydrocarbures et NOx, peut-étre bientdt aromatiques cycliques et aldéhydes) et
bien entendu au domaine commercial (produit de circulation mondiale). Par
exemple, les normes d’émissions se sont beaucoup renforcées depuis les années
soixante-dix, divisant par cingq a dix les polluants réglementés (CO, NOx +HC,
particules).

Néanmoins, ce que I’on observe sur environnement ne correspond
pas toujours & Leffet théoriquement attendu de ces réglementations, par
exemple en matiere de pollution atmosphérique : alors que les normes
européennes d’émissions se sont beaucoup renforcées, certains polluants
mesurés comme les NO, et I’ozone semblent augmenter. Ceci semble dii
principalement & D’effet d’inertie des parcs, dont le renouvellement compiet
prend environ dix ans. On peut évoquer aussi 1’accroissement du nombze des
véhicules, 1’évolution de leur nature (répartition gazole/supercarburant pour les
VP, montée en gamme des modeles) et, dans une moindre mesure, de leurs
conditions d’utilisation (par exemple, croissance de la circulation lente en ville).
Du bilan de 1’évolution des normes concernant véhicules et carburants d’une
part, de I’évolution de la nature et de I’'usage des véhicules de 1’autre, dépend
donc la qualit¢é de I’environnement. Une analyse, voire une démarche,
complémentaire aux scules normes de fabrication des véhicules et des
carburants est donc sans doute nécessaire pour obtenir des résultats.
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Perspectives

Concernant la consommation d’énergie
et Peffet de serre

Compléments sur les consommations et les
emissions de CO, par les véhicules routiers

Le parc frangais de véhicules particuliers est I'un des moins
consommateurs d’énergie : les véhicules neufs consommaient en 1994 en
moyenne 6,55 1/100 km, contre 6,50 1/100 km en 1988, 7,8 /100 km en 1980
et 8,3 /100 km en 1977 (source PSA). A titre de comparaison, les véhicules
neufs en Allemagne consomment en moyenne 7,6 /100 km. Les consomma-
tions conventionnelles des voitures neuves essence et diesel ont suivi en France
des évolutions différentes [Réf, 3].

Tableau 19
Evoiution des consommations conventionnelles {cycle utac 1995)

Consommation 1976 1982 1991 1993
en K100 km
Parc total vp 8.6 1,2 6,5 6,6
Parc super 8.6 7,2 6,7 7,0
Parc diesel 7,9 7,2 5,9 6,1

Le moteur diesel est moins consommateur d’énergie au kilometre
parcouru que le moteur au supercarburant. Certaines études montrent que le
diesel réduit de 19 % les émissions de CO, par rapport 2 ’essence en cycle
urbain chaud ([Réf. 30], intervention de M. Eyzat). Globalement, la consom-
mation moyenne de gazole en I/km des moteurs diesel est inférieure de 15 %
environ a celle des moteurs a essence : 6,09 /100 km contre 7,07 /100 km
pour les VP neufs de 1993. La teneur en carbone d’un litre de gazole étant
supérieure a celle d’un litre de supercarburant (hydrocarbures plus lourds et
plus riches en espéces aromatiques), la différence entre les émissions de
carbone, et donc de CO,, est moindre : 4,43 g de ¢/km pour la moyenne des
VP neufs diesel contre 4,60 g de ¢/km pour celle des VP neufs A essence (source
MIES). Le fait que le choix des acheteurs de véhicules diesel se porte sur des
modeles placés plus haut en gamme que leur choix alternatif en motorisation
a essence ([Réf. 11, [Réf. 36]) est compris dans ces chiffres ; ce comportement
réduit donc au plan global Peffet du gain de consommation réalisé entre un
véhicule diesel et un véhicule essence.

Un rapport puissance/poids plus élevé (4 poids égal) entraine une
consommation plus forte pour une méme vitesse. Or, les poids lourds
commencent a connaitre une surmotorisation qui, jusqu’a présent, se limitait &
certaines catégories de véhicules particuliers. D’autre part, la consommation et
I'émission de CO, en cycle urbain sont fonctions de la puissance de
Iautomobile ([Réf. 30], intervention d’A. Morcheoine). Les vitesses étant
limitées dans les pays européens (Allemagne exceptée), ainsi qu’aux USA et au
Japon, un bridage de la puissance des véhicules vendus en Europe pourrait
réduire sensiblement les gaz & effet de serre, sans perturber leur utilisation ;
néanmoins, les accélérations demandées avec une moindre puissance exigeant
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le passage 4 une vitesse inférieure, le bridage des puissances pourrait peut-étre
induire un surcroit de consommation. Un bilan énergétique de I'intérét de la
mesure est nécessaire.

Pour respecter les engagements de la France touchant la convention-
cadre des Nations unies sur les changements climatiques, & savoir un retour
en 2000 au niveau de 1990 des émissions de gaz i effet de serre, I’ Ademe
estime qu’il serait nécessaire, si 'on voulait s’en tenir A une seule mesure, &
titre d’illustration des ordres de grandeur en cause, soit de diminuer les
consommations des véhicules de 30 & 40 %, soit d’opérer un transfert modal
de la route vers le rail et les transports collectifs de 25 & 50 %, soit d’augmenter
le prix des carburants de 35 & 65 % ([Réf. 30], intervention d’A. Morcheoine).
Ce qui indique bien entendu que des résultats ne peuvent étre obtenus que par
une combinaison d’actions technologiques, organisationnelles et fiscales.

Aspects comportementaux

Le mode de conduite peut accroitre la consomumation d’un véhicule
de 20 a 40 %, avec un véhicule & starter non automatique : le facteur éducatif
et comportemental réapparait. De tels véhicules ne sont plus vendus en Eu1ope
depuis le 1°F janvier 1993, mais il en existera donc en circulation jusqu’en
2003 environ. L’entretien régulier du véhicule a aussi des incidences impor-
tantes sur ses performances en rendement et en pollution.

Perspectives technologiques

D’aprés 1’OCDE citée par [Réf. 20, p. 451, les améliorations
technologiques potentielles des véhicules concernant leur consommation uni-
taire (rendement du moteur, transmission optimisée, réduction de poids et de
tailie, améliorations aérodynaquues) hors considérations de coflits, seraient de
10 4 30% a 5 ans et jusqu'a 50 % a 10 ans, les plus fortes contributions
potentielles étant celles du moteur et de la transmission. Par ailleurs, les
constructeurs automobiles européens se sont engagés a diminuer de 15 % la
consommation de leurs modeles (supercarburant et diesel) enire 1993 et 2005.

L’injection directe sur les moteurs diesel devrait diminuer encore
leur consommation moyenne de 15 % en volume, ce qui portera vers 2000 &
25 % Técart de consommation en lifres entre gazole et essence (voir tableaux
récapitulatif 21 et 22 p. 174). Elle permet des gains de consommation de 25 %
en usage urbain, et jusqu’a 60 % i froid a faible charge, mais peu 2 vitesse
maximale ([Réf 30], intervention de M. Eyzat). Les constructeurs aftendent
dans un avenir plus lointain des gains de consommation importants sur les
moteurs 4 essence (source PSA), mais donnant toujours des résultats moins bas
que les moteurs diesel d’alors (source Renault).

Le mélange pauvre (ratio hydrocarbures/air < 1) pourrait économi-
ser 235 % de carburant en usage urbain avec une injection indirecte, 40 % avec
une injection directe. Si un rendement optimal du pot catalytique demande a
priori un ratio hydrocarbures/air égal a 1, il est néanmoins possible d’utiliser
un mélange pauvre sous contrble électronique, en particulier pour réduire les
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émissions a froid (par exemple véhicule Honda 1994 an supercarburant,
respectant les normes ULEV et agréé par le CARB, California Air Resource
Board). Cette direction de recherche n’est pas abandonnée et pourrait conduire
a terme a des gains considérables en consommation de carburant et en
émissions de NO, (source Renault).

Les technologies de transport avancées (information du conducteur,
gestion du trafic, localisation automatique du véhicule...) dites aussi « véhicule
intelligent » et « voirie intelligente », font 1’objet de controverses : on pourrait
attendre des gains de 20 % sur la consommation pour les situations trés
congestionnées locales, mais une amélioration globale de moins de 10 % [Réf.
20, p. 91]. L’efficacité des procédés dépend beancoup de leur contexte. L’étude
danoise citée par I'lnrets [Réf. 20, p. 57] leur attribue méme une efficacité
quasi-nulle : a attractivités comparées des modes inchangées, soulager la
congestion actuelle du trafic automobile conduira 4 une augmentation du
nombre de voitures en circulation, ce qui d’une part risque d’annuler les
bénéfices acquis en temps et en pollution, d’autre part déséquilibre encore
davantage les modes en tout état de cause plus efficaces au passager-km sur
le plan environnemental.

Modifications de conception : rouler allegé ?

L’alourdissement moyen des véhicules en Europe depuis le milieu
des années (uatre-vingt s’est en général accompagné d’une augmentation de
la consommation de carburant pour un méme type de segment de marché. Mais
les deux hausses ne sont pas toujours proportionnelles. Voici quelques
exemples sur le tableau suivant (sources Péchiney-Renault, cycle UTAC 1995).

Tableau 20
Masses et consommations de différents modéles automobiles

Modele Sortie en Masse Eeart Consommation Ecart

kg) de poids 1/100 kin | consommation

RS 1984 750 55

R Clio 1990 88s +18 % 6,7 +22 %

R21 1988 1115 6

R Laguna 1994 1210 +7.7 % 8 +33 %

C.BX 1982 990 ' 1,5

C. Xanthia 1993 1225 +23 % 8.2 +9 %

M. 190E 1982 1 200 8,5

M. C180 1993 1330 +il % 8,5 0

Ces chiffres montrent que le contexte actuel, tant réglementaire
que commercial, pousse les constructeurs a privilégier les aspects de sécurité,
de bruit, de confort (augmentation des équipements demandés quels que soient
les modeles) et de dépollution classique par rapport a la consommation
énergétique et donc 1'émission de CO,.

Bien entendu, ce sont les consommations et les types d’énergie sur
le cycle de vie entier du véhicule qu’il faut comparer en cas de substitution
de matériaux ou de conceptions. En ce qui concerne le VP, les consommations
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énergétiques de réalisation du véhicule semblent, sinon négligeables, du moins
beaucoup plus faibles que celles causées par son utilisation [Ré&f. 39] Pour le
CO,, cette étude fournit, en pourcentage des émissions nationales japonaises,
les chiffres suivants :

— usage des voitures : 18 % (sur un parc considéré comme la somme de
voitures moyennes définies par un poids d’une tonne, une durée de vie de
100 000 km, une consommation de 8,3 1/100 km) ;

— réalisation des infrastructures : 2,5 % ;

— production des voitures : 2% (comptant 0 dépense énergétique pour
I’aluminiuvm importé) ;

~— maintenance des voitures : 0,4 %.

Dow Chemicals souligne aussi que la consommation d’énergic 2
'usage d”un VP étant beaucoup plus importante que celle & sa fabrication, 8 %
de gain sur la consommation d’une voiture économisent I’équivalent de
I'énergie de fabrication d’une nouvelle voiture [Réf 75, p. 49].

Les estimations des bénéfices globalement apportés par 1’emploi
de matériaux différents dans 1’allegement a la conception des véhicules sont
fortement discutées entre professionnels, en particulier enfre aciers allégés A
haute limite €lastique, aluminium et polymeres (voir par exemple [Réf. 75,
p. 49-50]). Compte tenu de la forte dépendance des résultats en fonction de la
situation nationale, des chiffres francais globaux seraient les bienvenus.

Les acteurs frangais du domaine estiment que 150 kg en moins
économisent de 0,5 a 1 litre aux 100 km, soit 400 a 800 litres pour 86 000 km
(un gain de 2,2 2 4,8 kF¥). Selon un constructeur, il faudrait diminuer la masse
d’un véhicule de 10 %, améliorer son coefficient de pénétration dans 1’air {Cx)
de 10 %, son moteur (Cs) de 5 %, ou encore. sa résistance & la route (Rr) de
20 %, pour diminuer de 5 % sa consommation. La conception du véhicule, en
particulier son allégement, offrirait selon I’OCDE des perspectives théoriques
d’économie de consommation de 4 a4 15 % a 5 ans, de 7 4 19 % a 10 ans [Réf.
20, p. 45], c’est-a-dire intermédiaires entre les améliorations de 1’aérodyna-
misme et les perfectionnements des moteurs.

Choix énergétiques pour les véhicules routiers

Les résultats présentés en annexe (p. 284) montrent que, dans 1’état
actuel des techniques, les €missions de CO, pendant 1’utilisation iraient
décroissant des véhicules & essence catalysés aux véhicules diesel, puis aux
véhicules GPL et GNV. Les véhicules électriques, bien eniendu, n’émettent &
I’'usage que le CO, de leur chauffage, tant que celui-ci doit étre assuré par du
fuel.

Concernant particulierement des substances d’impact planétaire
comme le CO, €mis ou les combustibles consommés, il convient néanmoins
d’examiner les performances des carburants au plan de leur cycle de vie entier.
On remarque alors que la production de gazole passe en raffinerie par
Iutilisation de I’hydrogeéne issu du traitement de 1’essence, et que sa
désulfuration correspondrait, par 'énergie supplémentaire qu’elle requiert, a
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I’émission de 7 tonnes de CO, par tonne de SO, supprimée. Des bilans
énergie-CO, comparés devraient pouvoir mieux éclairer les intéréts respectifs
des carburants pétroliers ou analogues de ces points de vue : supercarburant
98, supercarburant 95, gazole, carburants reformulés... Certaines études sont
disponibles de ce poini de vue, mais ne correspondent pas au contexte francais
- el ne traitent pas toujours I’ensemble de ces questions.

Etude de Ia Sudde

Si Pon s’intéresse au cycle de vie de ces énergies, I'étude
scandinave [Réf. 69] conduit, dans le contexte suédois (en particulier, gaz
naturel proche et hydroélectricité abondante), aux conclusions suivantes.

¢ Si le but recherché est de diminuer la consommation totale
d’énergie, quelle qu’en soit la source :
~ lavantage pour le bus est de loin a I’électricité mixte (hydraulique et gaz
naturel), au gazole classique, puis 4 1'¢électricité fossile et au gazole « urbain »
(hydrogéné pour réduire les aromatiques et soufre < 10 ppm), puis au GNV a
égalité avec le GPL; puis au méthanol issu de gaz naturel et aux esters de
colza (considérés ici par défaut), au biogaz et aufres méthanols et enfin a
I"éthanol ;
— pour le VP (pour lequel le gazole n’est pas étudié), I'électricité vient en téte,
mixte ou fossile, puis les gaz fossiles, puis 'essence reformulée ou pas, puis
le biogaz et les méthanols, et enfin ’hydrogéne ;
~ pour le PL, U'électricité mixte vient en téte, suivie par le gazole classique,
puis le gazole urbain, le propane et le GNV, le méthanol et 1’électricité fossile,
les méthanols et les éthanols étant loin derriére.

¢ Si le but est de réduire 1a consommation d’énergies non
renouvelables :
— Uavantage pour le bus et le PL est au biogaz, suivi de Délectriciié mixte,
des méthanols non fossiles, éthanols, esters ; les énergies fossiles sont beaucoup
plus loin, ainsi que I'éleciricité d’origine pétroliere ;
— pour le VP, le biogaz et I'électricité mixte sont plus avantageux que les
méthanols et I’éleciriciié fossile, puis viennent 3 égalité les essences, le GPL et
le GNV.

¢ Si le but est de réduire Peffet de serre, I’Aydrogéne est d’aprés
ces calculs 1a meilleure énergie (en effet, sa production utilise dans le contexte
suédois de I’ électricité hydraulique et nucléaire), suivie des biocarburants, puis
des GNV et GPL et enfin des gazoles et des essences.

Nous notons que 1’étude [Réf 69] n’a pas pris en compie les
dépenses énergéliques nécessaires a la réalisation des moteurs thermiques ou
électriques (batteries). Pour la France, le gain de consommation énergétique a
T'utilisation compenserait largement les différences a la fabrication du véhicule
(source EDFE), ' ' '

Etude de POCDE

L’OCDE [Réf. 81] établit aussi une comparaison des carburants d’un
point de vue global quant au parameétre « effet de serre » (p. 90,154,158) et
du point de vue des autres émissions polluantes ainsi que de la commodité
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d’emploi (p. 13,14). Suivant les priorités politiques, le choix se présente comme
suit :

¢ si lc but cst 'antonomie nationale, la Norvege choisira 1électricité et le
gaz, le Canada le gaz et la biomasse, les Etats-Unis le gaz et le charbon, la
France le nucléaire ; I’électricité est intéressante en ce sens qu’elle est une
transformation possible de multiples sources énergétiques et ne demande donc
pas en principe de développer de multiples types de véhicules ;

e [a meilleure efficacité économique revient en général au gaz (GPL et GNV),
peut-&tre dans certains pays au méthanol (proximité de la mer ou obtention
nationale par le gaz naturel et I’agriculture) ;

» la protection de ’environnement a court terme passe, suivant 1’OCDE,
par le GPL et le GNV, le méthanol (néanmoins, les émissions du méthanol
(aldéhydes) nduisent des réserves a son égard), 1’électricité produite a partir
de GNV et d’énergies renouvelables ; & long terme, 1’0OCDE recommande les
carburants non fossiles, ’hydrogeéne, 1’ électricité ;

s la transition la plus facile (technologie et cofits d’infrastructures de réseaux)
revient aux analogues du pétrole, puis aux alcools ; voir ci-apres les amélio-
rations possibles des carburants classiques ;

® sila préoccupation de 'effet de serre est prédominante, la seule solution
préconisée a court et moyen terme est la réduction globale des consommations
de carburants. A long terme, les véhicules électriques sur batteries ou piles 2
combustible sont recommandés.

Globalement, les véhicules électriques légers semblent donc, a
moyen terme, une bonne direction théorigue d’évolution pour U'OCDE, A
condition de pouvoir les généraliser : les éléments & prendre en compte sont
les rendements énergétiques liés au choix de 1'énergie primaire, les risques et
pollutions liés a cette énergie primaire (SO,, CO,, NO,, particules, localisation
et épuisement de ressources pour une émergie thermique fossile; NO,,
parncules composes oxygénés volatils, conditions de culture et deforestatlon
pour les énergies de biomasse ; risques d’accident, de traitement de déchets et
de prolifération pour 1’énergie nuclea:lre)

Pour les poids lourds, I’OCDE recommande le GNV, le GPL et le
méthanol. Compte tenu des diverses études, nous recommanderions plutdt de
diversifier les véhicules utilitaires vers les gaz (GPL pour les VUL, GNV pour
les véhicules utilitaires lourds en flottes) dans 1’état actuel des choses.

Etude britannique

Le rapport britannique [Réf. 47, p. 126] fournit une comparaison
qualitative des sources d’énergie hors électricité. Les recommandations consé-
cutives proposées dans ce texte sont :
— modification du cycle de référence pour mieux représenter les départs 2
froid ;
— accent sur les catalyseurs anti-NOy dans le cadre de programnmes de recherche
comimunautaires ;
— limitation du benzéne a 1 % dans I'essence ;
— suppression du supercarburant premium sans piomb ;
- optimisation des performances entre motoristes et pétroliers ;
— promotion du GNV dans les flottes urbaines de véhicules lourds.
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Concernant ies poliutions atmosphériques

Le principe retenu est, d’une part, d’identifier les polluants
. problématiques pour "homme et 1’environnement et, d’autre part, d’estimer la
contribution des véhicules 4 ’émission de ces polluants, pour choisir et
dimensionner les mesures & prendre sur ce plan concernant les transports.

Emissions atmosphériques
dues a l'usage des véhicules

Modele par modele, les normes d’émissions et les rejets nominaux
des véhicules correspondants diminuent [Réf. 10, p. 121]. On estime par
exemple qu’un véhicule particulier neuf de I’an 2000 émettra, suivant les
substances, 20 & 80 fois moins de polluants réglementés que son homologue
de 1972, du fait des gains de consommation (qui sont de I’ordre de 35 % [Ref
19, p. 3]) et de dépollution sur la période.

La premicre reglementatlon sur Ia pollution automobile a été prise
en 1966, dans I'Ktat de Washmgton L’effet d’entrainement des normes
américaines sur les normes européennes fut indubitable au cours des anndes
soixante-dix et quatre-vingt, et le reste largement, par exemple pour les pays
limitrophes des USA comme le Mexique [Réf. 24, p. 22] Les 6 Etats américains
ne respectant pas les normes de qualité de ’air prévues par le Clean Air Act
doivent mettre en place un plan de rattrapage ; certains, dont la Californie, ont
édicté des normes d’émissions séveres, dites ULEV (Ultra Low Emission
Vehicle) : 0,055 g/mile (0,034 g/km) pour les hydrocarbures non méthaniques,
2,1 g/mile (1,3 g/km) pour le CO et 0,3 g/mile (0,19 g/km) pour les NO;.
Précisons que cette conversion des miles en km n’est pas comparable aux
normes européennes, du fait de la différence des cycles utilisés pour mesurer
les émissions en Europe et aux USA.

Cette divergence des normes et des résultats ressentis peut
s’expliquer d’abord par I'inertie du parc, déja relevée. De plus les modeles
plus confortables ou/et plus prestigieux, donc plus consommateurs, se sont
vendus de plus en plus [Réf. 1, p. 17], jusqu’a une date trés récente. Elle reflete
aussi sans doute les conditions de circulation du trafic urbain, qui accroit les
émissions au kilometre parcouru ([Réf. 47, p. 129], [Réf. 19, p. 3]). Notons
que les avis sont partagés sur la diminution observée aujourd’hui de la vitesse
moyenne en agglomération, qui est une mesure possible de la congestion ([Réf,
30], débat sur les déplacements urbains).

On reléve a ce propos que, st les petites cylindrées, évenfuellement
munies de turbo, sont moins consommatrices (et moins polluantes 3 équipement
égal) en conditions de fonctionnement urbain, les cylindrées plus importantes
sont avantageuses en utilisation extra-urbaine (130 km/h), pulsque leur reglme
est alors optimal, contrairement a celui des petits véhicules qui pour une méme
vitesse pourraient alors polluer davantage. Les principaux problemes de qualité
de Iair étant vécus en zones denses, il serait raisonnable de privilégier les
véhicules qui fonctionnent a leur optimum dans ces conditions. Ressurgit donc
la difficulté suivant laquelle les véhicules particuliers roulent de plus en plus
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en conditions urbaines tout en restant optimisés pour la route, ¢’est-a-dire la
question en discussion du véhicule spécifiquement urbain.

Le probleme de la poliution de fond par Uozone (65 % des NOy
sont émis en conditions extra-urbaines et une part croissante, majoritaire en
2010, par les véhicules utilitaires) reste a traiter & part. Par ailleurs, nous
rappelons que les trés faibles dimensions des particules émises par les
transports routiers conduisent & les considérer aussi comme des polluants
migrateurs alimentant une pollution de fond atmosphérique, mais aussi touchant

les sols et les eaux, & surveiller et & réduire.

Performances environnementales
des carburants a l'usage

Les émissions locales associées a 'emploi des divers carburants
sont assez connues, leurs effets beaucoup moins.

Réle de Péquipement automaobile

Apres catalyse trois voies des véhicules a essence (en série en
Union européenne depuis janvier 1993) et catalyse oxydante des véhicules
diesel (prévue pour janvier 1996), les améliorations sont trés importanies sur
la plupart des polluants (voir tableau ci-aprés, ol on prend comme base 100
les performances en consommation et a4 1’émission des véhicules neufs a
essence de 1990).

Par exemple, I'impact de la catalyse trois voies sur le véhicule a
essence réduit d’au moins 90 % la plupart des polluants [Réf. 8]. C’est pourquoi
le poids du parc ancien est aujourd’hui, sur les polluants réglementés, d’un
ordre de grandeur bien supérieur a celui-des améliorations prévues sur les
véhicules neufs. La catalyse réduit la toxicité des effluents [Réf. 44, p. 326].
En revanche, la catalyse trois voies augmente la consommation de carburant,
et donc le CO,, de 5 a4 8 % [Reéf. 44, p. 322]. Son effet serait varié suivant les
composés azotés : le pot catalytique accroit 1’émission de N20O, molécule tres
active vis-a-vis de leffet de serre [Réf 36, p. 29], et il réduit les émissions
de NO, de 70 a 95 % sur les véhicules i essence (source PSA).

Pour le véhicule diesel, 1a catalyse diesel réduit de 50 a 90 % les
hydrocarbures (linéaires, oléfiniques, aromatiques), d’environ 50 % les aroma-
tiques polycycliques, d’environ 30 % les polycycliques nitrés [Réf. 8]. Elle
réduit aussi la mutagénicité des émissions [Réf. 44, p. 326]. Le rendement est
meilleur en cycle extra-urbain qu’en cycle urbain [Réf. 44]. En revanche, la
catalyse double les acides organiques. Le S04 émis augmente également dans
de fortes, mais trés variables proportions, par oxydation du soufre contenu dans
le carburant ; cet effet devrait donc s’atténuer avec le passage du gazole a
0,05 % de soufre. Jusqu’a présent, les recherches publiées montrent que la
réduction des particules et des hydrocarbures imbriilés par amélioration du
degré de combustion (par injection par exemple), s’accompagne d’une hausse
des NOy [Réf. 44, p. 323-325], sauf a associer une catalyse visant particules
et HC par des conditions de combustion a bas NO,.
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La catalyse diesel réduit les particules par disparition de la fraction
soluble adsorbée (SOF), mais laisse les noyaux, métaux et sulfates adsorbés
intacts [Réf. 44, p. 326]. Suivie d’une filtration, elle réduit de 50 3 60 % la
masse des particules mesurées et fait quasiment disparaitre les suies inférieures
a 50 nm [Réf. 27]. En revanche, les particules comprises entre 50 nm et 300
nm sont beaucoup moins touchées et celles qui sont supérieures a 300 nm
encore moins (elles augmentent A la catalyse par formation de sulfates) [Réf
27]. La aussi, la désulfuration du gazole apportera une amélioration au bilan
émissif. Au total, il semble que les particules situées entre 60 et 300 nm restent
fortes dans les émissions (avec une hypothése de densité uniforme de particules
fines, 70 & 75 % en masse avant catalyse, les pics se situant vers 130 et 240
nm ; 15 & 35 % aprés filtration et catalyse). Nous regrettons que le programme
EPEFE N’ ait pas prévu d’examiner la granulométrie des émissions de particules ;
d’autres études sont cependant en cours sur la question (source PSA).

Suivant la vitesse du véhicule, les émissions de polluants évoluent
différemment : en passant de 70 a 90 km/h, particules et aromatiques
polycycliques augmentent (9 4 13 fois plus), benzéne et toludne diminuent (-20
a -30 %) [Réf. 70, p. 16]. Pour I’ensemble des polluants, la meilleure allure
semble se situer entre 30 et 60 km/h [Réf. 20, p. 911

Un préchauffage du pot catalytique des véhicules 3 essence
permettrait de diminuer les NO; de 15 % et les HC de moitié par rapport aux
performances de 1996. Un travail est en cours sur des adsorbeurs d’HC qui
diviseraient les hydrocarbures émis par 40, les NO, par 2 et le CO par 5 (source
Association européenne des constructeurs de catalyseurs).

Les points saillants restent : le CO, et le benzéne du vp, les
particules et les NO, du diesel [Réf. 10, p. 15]. Dans I’état actucl des
performances environnementales comparées des motorisations au supercarbu-
rant et au gazole, le diagnostic est partagé : fa combustion actuelle du gazole
actuel a des avantages pour la consommation volumique de carburant et
I’émission de CO, mais il existe des préoccupations sur les NO, et les particules,
ainsi que sur la nature des HC émis.

Perspectives technologiques

D’abord, il est utile de noter que le parcours moyen d’un véhicule
particulier en France est de 7 km en distance et 3 minutes en temps entre un
démarrage et ’arrét suivant, et que 23 % des trajets urbains sont réalisés dans
des conditions de fonctionnement 3 froid.

La catalyse diesel, d€ja disponible en Allemagne avec un gazole
désulfuré a 0,05 %, permetira par [’application des normes Euro 96 (voir en
annexe) de réduire de 50 & 60 % entre 1990 et 2010, avec une diesélisation
respective de 23 % a 50 % en 2003, les NoO, et hydrocarbures du parc des vp
et VUL (moins de 3,5 tonnes), et d’abaisser le niveau des particules émises
mesurées de 30 & 40 %. Avec un parc automobile a moitié diesélisé en 2003,
Uimpact du moteur diesel serait alors de 4/5 des NO, et de 1/2 des HC pour
automobiles et utilitaires 1égers (source Renault).
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Diverses améliorations techmiques sont prévisibles en ce qui
concerne le moteur thermique classique. Leur impact en serait bien sir ressenti
a mesure du renouveliement du parc c’ est—a dire au moins dix ans plus tard
(2010-2015). :

Injection

¢ Honda produit un véhicule 4 essence aux normes ULEV pour fin
1997, approuvé par I’ Agence California Air Resource Board, pour un surcofit
initial par véhicule de 200 a 300 $ : 0,054 g/m (0,034 g/km) de NoO,, 0,527
~g/m (0,33 g/km) de CO et 0,035 g/m (0,022 g/km) en hydrocarbures non
méthaniques (New Fuels Report, 16 janvier 1995, p. 5) ; les performances sont
atteintes en particulier par 1’amélioration du fonctionnement a froid et le
conirble électronique de 'injection ; les caractéristiques imposées i 1’essence
en Californie sont aussi un facteur favorable [Réf. 63, p. 42].

e L’éviction du carburateur au profit de I’injection évite les
conséquences polluantes du déréglage, dont 'impact est de 1"ordre de 10 % de
la consommation en moyenne [Réf. 36, p. 41], sachant qu'un déréglage peut
doubler la consommation ; pour ia fin de la décennie, les rejets unitaires de
particales seraient 2 & 4 fois moindres et les NO, 2 fois plus faibles que ceux
du moteur actuel (injection électronique perfectionnée).

e L’application et le perfectionnement de technologies déja con-
nues (deux temps, injection directe, injection multi-points) permettrait de
réduire en dix & quinze ans la consommation des voitures neuves de 40 4 50 %
([Ré¢f. 47, p. 131], source Ademe), d’environ 50 % les émissions de NO, 2 cing
4 dix ans (injection trés haute tension, turbocompresseur, refroidissement de
I’air du moteur) (source Ademe).

¢ Le degré actuel de variabilité¢ des performances des moteurs
devrait &tre atténué (source PSA).

Catalyseurs

¢ Le préchauffage des pots catalytiques sur les moteurs i essence
évitera les basses performances des départs a froid (au démarrage, les CO et
HC sont multipliés par 12, les NO, accrus d’un tiers, le CO, de 6 %) [Réf. 20,
p. 45].

* Le traitement des NO, des moteurs diesel par catalyseur nc
semble pas fournir de voie satlsfalsante a court terme dans 1"état actuel des
recherches (source Ademe) ; celles-ci se poursuivent.

Carburants et huiles

e I e passage en France au gazole 4 0,05 % de soufre, recommandé
dés octobre 1995 et obligatoire en octobre 1996, diminuera fortement les
émissions de particules (-30 a -40 % en volume mesuré, source PSA).

e Le relevement du nombre de cétane du gazole pourrait apporter
encore des améliorations sur les émisions de particules et d’hydrocarbures (voir
ci-aprés).

¢ L’emploi d’additifs au gazole pourrait améliorer le traitement
des particules en facilitant la régénération du filtre, quoiqu’on ne puisse
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distinguer aujourd’hui les classes de particules touchées par ce traitement ;
I’ Allemagne en emploierait plusieurs {(dont le ferrocéne) ; des essais sur autobus
sont en cours, dont I’un & Paris avec 1a RATP (systéme Eolys de Rhone-Poulenc,
a base de cerium, pour un coiit annoncé de 4 000 F par véhicule). Néanmoins,
les questions d’efficacité, de colit et de surconsommation d’énergie, ainsi que
de décolmatage des filtres et de traitement des déchets demanderaient encore
environ cing ans de perfectionnements (source Ademe). De plus, les techno-
logies de filtres adaptées sont liées a I’additif employé, ce qui poserait un
probléme d’homogénéité internationale (source IFP). Enfin, il faut évidemment
veiller a I'imnocuité des rejets induits a I'émission.

¢ Les consommations d’huiles seront réduites par les nouveaux
procédés d’usinage (source PSA).

Conception et consommation

¢ La conception du véhicule, dont font partie design et choix de
matériaux (allegement), offre selon 1'OCDE des perspectives d’économie de
consommation de 4 a4 15% & 5 ans, de 7 4 19 % a 10 ans [Réf. 20, p. 45].

Résume

En résumé, d’aprés le groupe de travail sur les véhicules, les
performances technologiques attendues (hors considérations réglementaires)
pour ies véhicules neufs sont les suivantes. Dans le premier tableau, on prend
comme base 100 les performances en consommation et 4 1’émission des
véhicules neufs a essence de 1990. Dans le second tableau, ceci reste vrai sauf
pour les particules pour lesquelles la base 100 est prise sur les véhicules neufs
diesel de 1990.

Le ratio des densités entre gazole et essence est pris égal 2 1,12.

Tableau 21
Performances attendues (motorisation essence)
Consomm| co, co NO, HC Particules
alion
Super non catalysé 1990 100 100 100 100 100} non mesurées
Catalyse super 1993 105-107] 105-107 11-15 12-17 17| non mesurées
Injection et catalyse 1996 97-105| 97-105 10-13 8-10 10-12| non mesurées
Prévisions super 2000 97-98 97-98 7-10 5 0,2-5 ?
Tableau 22
Performances attendues (motorisation diesel)
Consomm| co, co NO, HC Particules
afion
Diesel 1990 80 90 5-8135-60 77 5 100
Diesel 1993 83 92 4-8 25 4 50-80
Injection common rail,
catalyse diesel 1996 7578 84-87 2-4 17 3 40-60
(et gazole & 0,05 % soufre)
Prévisions diesel 2000 09-75 77-84 2 14 2 25-35
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L’écart important dans les prévisions est dii a la dispersion entre
les moteurs traditionnels et ceux qui seront dotés de nouvelles technologies ;
par conséquent, I’estimation différe suivant que 1’on considere la moyenne du
patc ou les moteurs les plus performants.

e Premiére conclusion. Les émissions actuellement mesurées 8’ at-
ténueront considérablement du fait des progrés techniques déja réalisés et
prévus sur les véhicules, leurs équipements et le contenu en soufre des gazoles.
Aujourd’hui cependant, le probléme des NO, reste techniquement préoccupant,
surtout compte tenu des perspectives d’évolution des trafics routiers et aériens.
Outre les mesures portant sur les carburants, qui s’appliquent a l'ensemble
du parc, une régulation efficace aux plans environnemental et économique
devrait donc sans doute maintenant porier prioritairement plutét sur la
demande de mobilité que sur les technologies.

Le poids du parc ancien de véhicules l€gers restera donc fort
pendant huit & dix ans. La correction des émissions des véhicules anciens par
adjonction d’un catalyseur d’oxydation pourrait étre envisagée, appliquée aux
véhicules pourvus d’injection (diesel) et plus facilement sur les véhicules lourds
(autobus, autocars, camions), lorsqu’ils fonctionneront avec un gazole a 0,05 %
de soufre.

e Seconde conclusion. Si le moteur diesel posséde un grand intérét
énergétique, le supercarburant et le gazole ont chacun leurs inconvénients en
matiere de santé publique : probieme du CO pour le supercarburant, des
particules pour le gazole, incertitudes sur les NO, et les HC a terme... On note
que du fait des réductions d’émissions prévues, les particules émises par les
moteurs a supercarburant seront en 2000 d’un ordre de grandeur voisin de
celles émises par les véhicules diesel. Aussi pouvons-nous dire que ’ampleur
du différentiel fiscal actuel entre gazole et supercarburant ne se justifie pas .
Pour ce qui concerne le gain de consommation du moteur diesel par rapport
au moteur & essence, on peut supposer d’une part qu’il se manifesterait aussi
avec un carburant plus propre, d’auire part qu’avec un ordre de grandeur de
25 % environ, il constitue un argument de choix suffisant sans pour cela devoir
bénéficier d’une aide fiscale. Le cas de la Grande-Bretagne, ol la diesélisation
du parc gagne sans que le différentiel fiscal gazole-supercarburant soit
important, en est une illustration.

Notons que I'écart d’environ 25 % entre les consommations
volumiques d’un moteur neuf essence et d’un moteur neuf diesel « équivalent »
en 2000 correspond & un écart de 22 % en carbone émis par la combustion
automobile. Ce gain est une moyenne : il est plus faible sur autoroute et plus
élevé en usage urbain, surtout en cas de départs a froid. De plus, si I’on prend
en compte le cycle de vie du carburant, c¢’est-a-dire en particulier 1I’étape du
raffinage et son autoconsommation énergétique, le gain global passerait a
environ 20 %.

5 - Cette proposition de relévement de [a TTPP sur le gazole fait I’ objet de réserves de la
part des membzes du groupe de travail appartenant & PSA.
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Réle des carburants

Si I'action sur les véhicules demande une dizaine d’années pour
porter ses pleins etfets, du fait du rythme de renouvellement du parc, I’action
sur les carburants offre 1’avantage d’un résultat immédiat sur I’ensemble des
véhicules, une fois réalisés les éventuels investissements nécessaires en
raffineries.

Le programme EPEFE

Non seculement les composants des carburants réagissent a la
combustion pour fournir diverses substances, mais ils prennent part aussi  la
catalyse {réduction plus ou moins facile des oxydes d’azote ou des hydrocar-
bures adsorbés sur les particules). De plus, les carburants agissent sur 1a fiabilité
des moteurs, donc sur les émissions résultantes, en créant plus ou moins de
dépbts sur les soupapes, injecteurs, et dans la chambre de combustion.

Le programme EPEFE s’est donné pour objectif I'étude de ces
interactions complexes, en réunissant les pétroliers (Europia), les constructeurs
(Acea), et la Commission européenne. Ce programme doit fournir les
informations nécessaires & la définition de 1’étape 2000 en matiere de conirble
des émissions du trafic automobile. l comprend des véhicules particuliers, des
véhicules commerciaux et des poids lourds, en tout 35 véhicules. Quelques
carburants reformulés avancés figurent au programme, ainsi que des essences
contenant du MTBE, avec des teneurs en soufre variant de 30 a 400 ppm.

L ensemble représente plus de 2 000 essais, dont les résultats sont prévus pour
1’été 1995.

Dans lattente de ces résultats, la littérature fournit quelques
éléments de comparaison des carburants.

Les données actuelles

On trouve dans [Réf. 10, p. 6-15] des comparaisons d’émissions
gazeuses enire moteurs diesel et moteurs & essence catalysés d’un échantillon
de voitures particulicres dans différentes configurations. Compte tenu de la
variabilité importante entre modeles et entre contextes pour un méme modele
d’une part, entre conditions d’échantillonnage des différentes études d’autre
part, ces évaluations ne représentent que des ordres de grandeur et ne sont
guere comparables entre elles (voir en annexe, p. 289 et sq.).

Les démarrages a froid seraient & I’origine d’un tiers des émissions
urbaines de CO et COV en 1990 [Réf. 10, p. 8]. D’autre part, les performances
du catalyseur sur les émssions de CO et d’HC sont beaucoup plus sensibles aux
démarrages a froid que celles du diesel, d’un facteur 6 a 11 [Réf. 10, p. 9].

Les reformulations de carburants classiques ont un effet important
sur les émissions résultantes [Réf 19, p. 7].
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Tableau 23

Emissions selon les formulations des carburants
{base 100 a 60 %)

Teneur en HC aromaligues du carburant 60 % 45 % 20 %
Co émis ? 1060 87
HC émis ? 100 o4
HC monocycliques émis 100 11
Phénols émis 100 25
Benzéne émis 100 gl 50
Xyléene émis . 100 14
Toludne émis 100 14
No, émis 100 100 100

Les hydrocarbures linéaires ne varient pas proportionnellement au
degré de reformulation [Réf. 8]. Quant au benzéne initial du supercarburant, il
peut améliorer la combustion : les émissions résultantes d’aromatiques mono-
cycliques augmentent moins que la teneur initiale en benzéne du carburant.
Pour diminuer les émissions d’hydrocarbures aromatiques a partir des super-
carburants, il serait utile de descendre leur point final, par exemple a 180° C,
afin de ne plus les trouver au niveau des véhicules & essence. Les moteurs
diesel les dégraderont de facon plus complete, mais ’effet de leur introduction
dans les chaudiéres devra étre examiné. Enfin, une augmentation des di et
tri-aromatiques du gazole accrolt la production de suies (source IFP).

Notons que le supercarburant 98 permet de réduire la consomma-
tion volumique des moteurs de 3 % environ par rapport au 95, mais au prix
d’une modification de la composition en hydrocarbures qui privilégie les
insaturés (source PSA).

Benzéne
Le benzeéne est une molécule treés stable qui peut se reformer apres

combustion a partir d’hydrocarbures insaturés (oléfines). Néanmoins, le
benzéne émis provient, comme les aromatiques lourds, dans une trés large
proportion, du benzéne contenu dans le carburant. Aussi peut-on, compte tenu
des propriétés cancérigeénes reconnues du benzeéne, recommander la diminution
de la teneur en benzéne des essences. Une homogénéisation européenne a 2 %
devrait &tre assez facilement atteinte. La teneur de 1 %, obtenue dans certaines
raffineries, demanderait 2 la fois des investissements d’eXtraction et surtout un
marché pour le benzéne extrait (source Total).

Composés oxygénés

L’ajout de composés oxygénés (MTBE, ETBE) a le méme rdle :
-11 % d’hydrocarbures, -5 % de benzéne [Réf. 19, p. 6] ; -30 % de benzéne et
-25 % de cO (source Arco). Les NOy restent stables. 1l ne semble pas y avoir
de relation entre la teneur en aromatiques du carburant et les émissions
d’aromatiques polycycliques nitrés ou non [Réf. 70]. Les composés oxygénés
accroissent les rejets d’aldéhydes (acroléine, +26 % pour le formaldéhyde), qui
favorisent la formation d’ozone troposphérique, comme certains aromatiques
et les oléfines ([Ref. 19, p. 4,7], [Réf. 63, p. 42]). L’effet sur la santé des
aldéhydes est mal connu. L’effet des esters sur les particules émises est
controversé.
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Oléfines

La diminution du taux d’oléfines de 20 % & 5 % dans le carburant
fait décroitre les NOx émis (6 %) mais accroit d’autant les rejets d’hydrocar-
bures (6 %) [Réf. 19, p. 6].

-Nombre de cétane

Le nombre de cétane (mesuré) des gazoles joue un rdle importani sur
les NOy, les particules ef le benzéne : la hausse de 1'indice (calculé) de cétane
{(de 45 a 65 poinis) s’accompagne d'unc diminution de 33 % des NO, [Réf 19,
p. 9] et de pres de 60 % du benzéne [Réf. 83]. En revanche, en decd de 45
points et au-dela de 65 points, les résultats en suies et NO; sont dégradés
(source IFP). Un nombre de cétane autour de 52-53 pourrait étre suggéré, si
les résultats du programme EPEFE le confirment. A titre d’exemple, les
carburanis allemands auraient un nombre moyen de cétane de quelques points
supérieur a celui des carburants francais (sources IFP, Renauli). Le nombre
d’octane des carburants devrait étre simultanément maintenu an moins a 93,
ce qui ne semble pas poser de difficultés d’approvisionnement en Europe
(source Total).

Soufre

La reformulation du gazole en soufre, cétane et aromatiques
accompagnée d’un contrle bas NO, de la combustion, permettrait d”atteindre
une réduction de 30% (si désulfuration du carburant seule) & 60 % (si
reformulation compléte) des particules et de 40 % des NO, ([Réf. 19, p. 9] et
source Ademe), dans un délai qui dépend des investissements en raffineric
{hydrocraqueurs) et de la proportion de gazole de craqueur catalytigue
(contenant des molécules soufrées résistant a la désulfuration, du type
dibenzothiophéne), encore riche en soufre, utilisable par ailleurs.

D’autre part, les spécifications des gazoles passant a 0,05 % de
soufre en 1996, les spécifications des essences devront également évoluer,
c’est-a-dire rejoindre leurs performances réelles actuelles de 0,02 % de soufre
(la spécification théorique actuelle est & 0,1 %).

Diméthyléther

Le Danemark a annoncé récemment la fabrication d’un diméthylé-
ther (DME), substitut du gazole obtenu 2 partir de gaz naturel ou de méthanol,
capable de diminuer les émissions résultantes en soufre, particules (divisées
par 5 par rapport au gazole) et NO, (divisés par 4 par rapport au gazole) [Réf.
85, p. 10]. Ses émissions de formaldéhyde seraient inférieures A la norme ULEV
[Réf. 73, p. 71. Le groupe Shell aurait également un site capable de produire
un substitut de gazole a partir de gaz naturel.

Diester de colza

L’adjonction de diester de colza & hauteur de 5 % dans le gazole
a des effets variables [Réf. 19, p. 10]. Ses intéréts principaux sont de fournir
du carbone renouvelable aux carburants classiques et d’étre pauvres en soufre.
Si les NOy, les aldéhydes, le benzéne, le butadiéne et les polycycliques nitrés
diminuent, les polycycliques totaux et le CO; ne sont pas affectés et les
émissions de particules augmentent (cycle urbain froid). L’efficacité globale
semble meilleure en extra-urbain [Réf. 8, p. 68]. La toxicité des émissions n’est
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pas modifiée [Réf. 8]. D’autres études indiquent que le diester pose des
problémes d’émissions de benzene et de polyaromatiques [Réf. 47, p. 120]. A
de plus hautes teneurs (30 & 100 %), la consommation globale augmente comme
le dixieme de la teneur en ester ; les particules émises pourraient alors étre réduites
de 20 %, mais les NO; accrus de 10 % [Réf. 8, p. 70]. En tout élat de cause,
remplacer 5 % du gazole utilisé en France (ou 30 % de celui utilisé dans les
autobus, bennes A ordures et autres flottes urbaines diesel) correspondrait 2
environ 1 million de tonnes d’ester, soit 1 miilion d’hectares, c’est-a-dire 5,5 %
des terres arables francaises (source Ademe).

Bioéthanol et méthanol

Le bioéthanol et le méthanol font I'objet de controverses interna-
tionales, en particulier sur leur potentiel ozonisant et leurs émissions d’aldé-
hydes ([Réf. 19, p. 11], [Réf. 69, p. 126], [Réf 47, p. 126], [Réf. 63, p. 42)).

Gaz de péirole liquéfié

L’ utilisation de gaz de pétrole liquéfié (GPL) a un impact immédiat
sur les émissions locales, surtout en démarrage a froid (cycle urbain). Ses
émissions, testées sur voitures de 80 000 km, réduisent le CO, de 14 %, le CO
de 80 a 90 %, les hydrocarbures de 70 2 80 % [Réf. 8). L effet sur les NOy
est controversé [Réf. 47, p. 126]. De récents essais montreraient cependant que
le dosage du GPL peut étre optimisé, améliorant ainsi le fonctionnement du
catalyseur dans sa réduction des NO, [Réf. 8]. Aucune émission de particules
n’est mesurée. Par rapport au diesel, les rejets de benzene sont divisés par 10
(de 11 & 1 mg/km), le formaldéhyde et le 1-3 butadiéne par 2 (respectivement
de 3 4 1,2 mg/km et de 2,7 4 1,1 mg/km). On note que méme un carburant &
I’origine dépourvu de benzeéne comme le GPL est susceptible d’en émettre apres
combustion par recomposition d’hydrocarbures.

Coté équipement des véhicules, I’emploi de soupapes de sécurité
sur les réservoirs réduit le risque d’explosion en cas d’accident, méme par
rapport aux véhicules & essence. Les restrictions sur leur utilisation en parkings
souterrains classiques sont donc levées (source SEI/DPPR/ministere de 1’Envi-
ronnement). Comme le supercarburant, le GPL n’est acheminable que par
camions depuis les dépdts jusqu’aux stations-service, mais la répartition des
dépiits couvre correctement le territoire (source Total). L’utilisation du GPL
serait donc possible et techniquement aisée pour tout type de véhicule léger.
Néanmoins, il conviendrait d’examiner ausst le bilan environnemental et
énergétique global de "extension du recours au GPL par rapport a 1’emploi
d’alkylats (issus du traitement des hydrocarbures du GPL) dans les carburants
classiques.

Gaz naturel pour véhicule

Le gaz naturel pour véhicule (GNV) [Réf. 79) a aussi des
performances environnementales intéressantes, puisque les premiers résultats
laissent penser qu’il devrait permetl:re d’atteindre les normes ULEV californien-
nes. Les hydrocarbures retrouvés a 1’émission sont essentiellement le méthane,
I’éthyleéne et le propane, dont les potentiels toxiques et ozonisants sont parmi
les plus faibles [Réf 19]. On peut trouver du benzéne & 1'émission par
recombinaison moléculaire, fout comme pour le GPL, mais 1& aussi en trés
faible quantité [Réf. 83]. On note par ailleurs que le CHy; du GNV est une
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molécule trés stable, qui résiste en grande partie 2 I’oxydation catalytique en
COy ; or son potentiel d’effet de serre est supérieur 4 celui du CO,.

Le GNV doit, pour 1'emploi, éwre comprimé & 200 bars, ce qui
demande des équipements sans doute lourds aujourd’hui pour des voitures
particulieres, mais adaptables sans encombre aux autobus et camions. Comme
pour le GPL et I'électricité, c’est la présence du réseau de distribution qui est
déterminante (ainsi que 1a fiscalité bien entendu). Au Canada sont commercia-
lisés des compresseurs individuels destinés & alimenter les véhicules & partir
du réseau domestique.

Aux USA, la réglementation fédérale sur la qualité de Pair fait
8’orienter les constructeurs vers la propulsion au GNV pour les véhicules lourds
(lettre du poste d’expansion économique de Detroit, janvier 1995, p. 21). Leur
prix a été fortement diminué : Cummins commercialise un moteur 10 litres
pour les autobus (35000 & 40000 $) commence la production d’un 6 litres
(VU de capacité moyenne) pour 200 $ de plus que la version diesel totalement
contrOiée €lectroniquement, et prépare des plates-formes adaptées au gazole et
au GNV; la société prévoit 7000 ventes d’ici ’an 2000. Detroit Diesel et
Chrysler visent aussi des véhicules plus lourds (512 12,7 1) (lettre du poste
d’expansion économique de Detroit, janvier 1995), La nécessaire compression
du GNV et ses performances environnementales en font donc une énergie
utilement adaptable aux flottes d’utilitaires lourds urbains, A condition que les
pertes de gaz dans le réseau de production et de distribution ne soient pas telles
qu'elles grévent, en termes d’effet de serre et de consommation énergétique
effective, les gains environnementaux réalisés.

Hydrogene

L’hydrogéne est le plus propre des carburants 3 1’utilisation, mais
rencontre trois difficultés majeures : une énorme consommation d’énergie
primaire pour la production et la distribution {Réf. 691, un moteur totalement
différent, un colt trés élevé ([Réf. 47, p. 126], [Réf 30] intervention de M.
Eyzat). D’autre part, il n’évite pas les NO,, ni le bruit [Réf. 76, p. 39].

D’aprés I'étude [Réf 69, p. 126], si objectif premier est de
diminuer la pollution locale & I'émission (S0, NO,), Uélectricité et | "hydrogéne
constituent les meilleurs choix, suivis des essences reformulées (voir pro-
gramme EPEFE), du GPL, du biogaz et du GNV. Les méthanols, éthanois, diesels
et esters de colza se situeraient loin derridre.

Bien entendu, la solution hydrogénc demande des réseaux de
distribution et des stockages qui ne pourraient &tre disponibles qu’a long terme.

Le cas des vehicules électriques

Caractéristiques techniques actuelles et futures

Les difficult€s que rencontrent aujourd’hui les véhicules électriques
sont leur coiit, leur autonomie, leurs performances maximales, le poids et le
recyclage de leurs batteries. Le cofit des véhicules étant pour une part majeure
une question de quantités produites, nous ne nous y attarderons pas. En effet,
I'expansion des véhicules électriques dépendra plutbt de leurs capacités i
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satisfaire les besoins d’un nombre élevé de ménages tout en apportant des
améliorations environnementales.

Batteries

Certaines études [Réf. 84, p. 554] prédisent une autonomie de 100
miles (160 km) en 1998-2005 et de 150 miles (240 km) en 2006-2010.
Effectivement, la recherche est active sur 1a propulsion électrique : les batteries
au plomb actuelles fournissent 30 a 35 Whi/kg sur 400 a 800 cycles et
atteindront 40 a 50 Wh/kg ; elles se rechargent & moitié en 30 minutes, & 80 %
en i heure, Les Ni-Cd, plus chéres (3 fois) et plus 1égéres de 30 %, sont a
50-70 Wh/kg et durent plus longtemps (100 000 km) ; eiles se chargent plus
rapidement ; a leur suite apparaissent les batterics Ni-hydrures. Les futures
batteries au lithium-carbone devraient atteindre au tournant du siecle 100 a 120
Whikg sur 600 a 1000, voire 3 500 cycles ; les batteries lithium-polymere
pourraient atteindre 150 a 180 Wh/kg, mais leurs développements sont
incertains. En résumé, les batteries avancées devraient permettre de multiplier
autonomie, actuellement de 70 a 90 km, par 4 & 5 (IRéf. 64, p. 14}, souzce
Ademe). Néanmoins les conséquences possibles en termes de dissémination de
métaux lourds doivent &tre examinées (Pb, Ni, Cd, etc.).

Les Américains développeraient des batteries susceptibles d’ali-
menter dans les toutes prochaines années des voitures et des camions
électriques 4 un prix et des performances équivalentes i celles des véhicules
a essence, du fait des exigences du Clean Air Act dans certains Etats (Bulletin
Environment de 1’ambassade des USA, numéro du 3 février 1995, p. 20).
L’Impact de General Motors, présentée en 1989, est une berline deux places
en aluminium, routiére, avec 160 km d’autonomie et une vitesse maximale de
120 km/h [Réf. 76, p. 38]. La voiture austro-norvégienne City Bee serait
commercialisée en 1996 pour 60 a 70 kF ; les batteries (Ni-Cd) seront louées
(brochure PIVCO sur la City Bee). Plusieurs modeles circulent au Japon,
privilégiant soit 'autonomie, soit la vitesse ; le MITI a fixé un objectif de
200 000 véhicules électriques en 2000. 2000 véhicules de démonstration
circulent en Allemagne, 1 000 en Suisse, 500 en Italie, 400 en Suéde, 1 000
aux USA, 1600 au Japon (Bulletin Environnement de 1’ambassade des USA,
numéro du 3 février 1995, p. 21). :

En France, les consiructeurs ont mené des expériences en vraie
grandeur 4 La Rochelle et Chatellerault, sur plusieurs dizaines de voitures
confiées a des particuliers. Ces expériences ont permis d’apprécier 1’importance
attachée a la notion d’autonomie, et la faible pression psychologique venant
d’'une peur de la panne d’énergie. Leur lancement commercial a eu lieu
mi-1995. 1.’autonomie pratique est de 85 km, avec des batteries fournies en
location. ‘

Piles a combustible

Les piles a combustible offrent, avec les mémes performances,
Pavantage d’une recharge aussi rapide que le « plein » normal d’une voiture :
le programme américain DOE prévoit un essai sur véhicule électrique en
1996-1997 (50 kW) avec la filiere hydrogéne-air-polymeére solide. Leur cofit
actuel laisse supposer que seuls quelques exemplaires seront en fonctionnement
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effectif d’ici dix ans. Elles sont pour le moment surtout développées au Japon
pour des centrales électriques.

Supercondensateurs

Les supercondensateurs devraient & moyen terme accroitre forte-
ment la puissance et I’autonomie des véhicules et diminuer le poids des
batteries.

Energie solaire

Les véhicules électriques fonctionnant a [’énergie solaire font
P’objet de recherches importantes au Japon et en Suisse, mais aussi aux USA
et en Allemagne ; Honda, Toyota, Nissan, Kia, Ford, General Motors, Philips.
Ce sont surtout des voitures ultra-légeres pour une personne, qui sont utilisées
pour des courses particulidres. Elles atteignent 130 km/h. Pour le moment, les
rendements de conversion électrique ne sont pas trés bons (12 % en moyenne,
parfois 18 %), ce qui ne permet pas d’envisager d’applications 4 moyen terme
pour le grand public. On pourrait néanmoins déja envisager de compléter les
véhicules €lectriques actuels par des cellules photovoltaiques (5 & 10 kF) pour
les climatiser [Réf. 76, p. 39], compte tenu des problemes posés par les
climatisations actuelles concernant 1’ozone stratosphérique et la consommation
de carburant.

Caractéristiques énergétiques et environnementales

Rappelons que 'utilisation des véhicules particuliers se fait de plus
en plus en zone urbaine. 500 000 véhicules en Europe occidentale ne sont
utilisés qu’en ville. Les émissions Iocales des véhicules électriques se réduisant
a celles de leur éventuel systéme de chauffage au fuel (la climatisation d’un
véhicule électrique urbain demanderait an moins 2 kW, [Réf. 64, p. 18]},
personne ne conteste 1’intérét environnemental local du véhicule électrique. En
revanche, beancoup de questions se sont posées sur le bénéfice énergétique et
environnemental global de 1’opération : la production d’électricité par centrale
thermique déplace-t-elle la pollution sans la diminuer ? La chute de rendement
énergélique est-elle similaire dans les deux cas ?

o L’étude scandinave [Réf 69], fondée sur des analyses de cycle
de vie du berceau i la tombe, place I’électricité hydro-nucléaire devant
I’essence et le diesel en efficacité énergétique. On a vu plus haut que le bilan
énergétique global du véhicule électrique apparaissait positif dans les études
mentionnées, au regard des autres carburants.

e Concernant la pollution, selon un premier calcul de I'EPA, le
bilan global compte tenu de la production électrique moyenne américaine serait
favarable pour I’émission d’HC , mais défavorable dans la moiti€ des cas pour
la consommation d’énergie totale, le CO, et les NO, [Réf. 71, p. 4]. Néanmoins,
I’EPA émet de nombreuses réserves sur les données de base qu’elle a utilisées
et prévoit de revoir cette étude.

e Une étude canadienne [Réf. 84] présente dans le cas de I’Ontario
(24 % charbon, 1 % pétrole, 1 % gaz naturel, 46 % nucléaire, 27 % hydrauli-
que) des résultats positifs sur tous les paramétres environnementaux (CO,, CO,
NO,, HC), excepté le soufre, qui est retiré & la raffinerie sous forme
essentiellement solide dans le cas de l'essence ; elle attire I’attention sur les
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niveaux alors comparables d’impact relevés entre charge et chauffage du
véhicule.

e 1.’AIE (Agence internationale de 1’énergie) et I’OCDE ont publié
en 1994 une émde [Réf. 60, p. 18] qui souligne surtout 1’éventail considérable
des émissions globales de gaz a effet de serre que ’on peut obtenir avec une
méme motorisation, voire une méme source d’énergie primaire, puisqu’elle
obtient par exemple une fourchette de 1 & 5 pour I’électricité dérivée du
charbon, ou de 1 a 4 pour ’éthanol dérivé du mais, ou encore de 1 & 2 pour
le GNL.

¢ Dans le cas frangais, le bilan énergétique global serait favorable
en ville, défavorable sur route, par rapport au véhicule thermique (intervention
de P. Chartier au Predit, septembre 1992). Le gain global en termes de pollution
atmosphérique est important compte tenu de la production francaise d’électri-
cite (74 % nucléaire, 14 % hydraulique, 11 % fossile), méme sur le facteur
soufre [Réf. 74, p. 2] : le rapport des émissions €lectrique/thermique serait alors
de moins de 1 % pour le CO et les HC, 10 % pour le CO, ¢t les NO,, 20 %
pour le SO,.

Les batteries électriques posent le probléme de la gestion de leurs
déchets. Un systéme généralisé de location permettra des traitements cenfrali-
s€s, soigneux et poussés, ce qui semble réserver le développement écologique
de ces produits aux organisations capables d’en installer le cadre. Un accord
entre fabricants, distributeurs et recycleurs, avec un objectif de collecte de
100 % fixé par les pouvoirs publics, parait dans ce contexte un outil adapté.

L’un des intéréts des véhicules électriques est de fournir une
technologie de motorisation adaptable & toute les sources d’énergie primaire,
donc d’accroitre les autonomies nationales. Le corrolaire indispensable de cette
politique serait de perfectionner les diverses sources d’énergie primaire, en
particulier les sources renouvelables. En effet, le bilan général n’est vraiment
positif sur le plan des émissions atmosphériques (S02, CO,) que pour des
énergies non émettrices de carbone fossile ; mais il s’agit d’éviter d’une part
une surexploitation des terres environnementalement non compensée par les
gains en polluants émis (biocarburants), d’autre part la prolifération nucléaire
peu contrélable, deux voies incompatibles avec un développement durable.
Enfin, une gestion correcte des centrales et des déchets nucléaires, avec les
questions de risques, de démantélement et de traitement des résidus, peut
difficilement se concevoir dans des pays a la stabilité politique mal assurée,
ou aux capaciiés économiques et organisationnelles insuffisantes.

Les avantages du véhicule électrique le font considérer comme le
type méme, aujourd’hui, du véhicule spécifiquement urbain : pas ou peu de
pollution locale, peu de bruit, recharge & domicile facile. D’autre part, ses
performances en termes énergétiques (bilan global meilleur que la plupart des
énergies, adaptabilité a toutes les énergies nationales disponibles, grandes
possibilités vis-a-vis de DI'énergie solaire compte tenu des avancées sur le
silicium) en font une voie d’avenir trés intéressante dans la perspective de la
motorisation des pays en voie de développement. Aussi est-il important que
les ménages urbains déja multi-motorisés, ainsi que les flottes légeres, adoptent
progressivement (sous réserve du prix d’achat & ramener 2 un niveau acceptable
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sans soutien de 1'Btat) ce type de véhicule pour leurs déplacements en zone
dense. Des encouragements financiers liés par exemple a une tarification
préférentielle du stationnement aideraient ce mouvement. Des voitures hybrides
associant turbine 2 gaz en mélange pauvre et moteur électrique en constituent
sans doute une variante d’avenir, adaptée a la fois 4 la route et & la ville tout
en assurant une consommation d’énergie de 20 % inférieure. Le programme
Agata, dans le cadre europden Eureka, entre Renault, PSA et Volvo, prévoit
pour 2005 une fabrication d’un tel type de véhicule.

Néanmoins, nous ne pensons pas qu’il faille attendre du véhicule
électrique la résolution de tous les problémes de déplacements urbains.

D’abord, les véhicules d’utilisation spécifiquement urbaine concer-
nent, en Europe, 500 000 voitures particuliéres, sur un parc de 180 millions
environ, dont la plupart ont une utilisation urbaine importante voire majoritaire.
Pour améliorer de facon sensible I’air des villes et le faire le plus rapidement
possible, il faut agir sur les véhicules thermiques existants et d’abord sur leurs
carburants.

D’autre part, il n’existe pas d’étude générale comparant I’intérét
¢cologique de véhicules électriques et celui de véhicules 4 carburant liquide
ou gazeux trds peu consommateurs (2 1/100 km par exemple), A puissance
réduite mais avec une autonomie importante,

Ensuite, les ménages multi-motorisés ne constituent qu’une part de
la population ; or le véhicule €lectrique ne peut &tre aujourd”hui qu’une seconde
voiture. Dans le cas ol apparaitraient des zones réservées aux véhicules non
polluants & I'usage, il ne peut étre question de réserver de fait I’accés d’une
partie du patrimoine public, fiit-ce a certaines heures, a une fraction des
citoyens. Cette démarche demanderait donc une politique de transports en

commimn sans commune mesure avec celle menée aujourd’hui.

Le véhicule électrique est congu pour étre court, mais une longueur
réduite des véhicules n’est pas une garantie contre un encombrement de
l’espace, et |’occupation de ce dernier continue alors & évoluer au détriment
des personnes et des modes non motorisés : les villes doivent conserver voire
refronver leur qualité de vie et leur rdle avant tout relationnel, et non continuer
de contribuer a 1I’éclatement social.

Enfin, la ressource énergétique la plus favorable du point de vue
de l'effet de serre étant, hors énergic hydroélectrique (géographiquement
dépendante et limitée au plan de la sauvegarde des milieux) et énergie solaire
aujourd’hui peu mobilisable, 1’énergie nucléaire, on ne saurait trop attirer
Pattention sur les difficultés encore présentes concernant la gestion des
centrales en fin de vie et des déchets, et le danger d’une expansion de ces
techniques au-deli de zones capables et désireuses d’en maitriser les risques
et la prolifération. Une recommandation environnementale des véhicules
électriques a grande échelle passe donc, dans une vision planétaire et & long
terme, par une avancée technologique importante sur les énergies primaires
renouvelables a faibles pollutions et risques induits, en particulier I’énergie
solaire, L :
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Les deux-roues électriques

Les deux-roues motorisés de faible puissance sont déja des
véhicules spécifiquement urbains appréciés. Le passage a 1’électricité devrait
leur conférer sans difficultés un attrait supplémentaire. Par exemple, PSA produit
un scooter de 45 a 70 kim/h d’autonomie, de vitesse maximale 45 km/h et
rechargeable en 5 heures.

La fabrication des carburants

L.a demande en gazole croit fortement en France et se substitue
partiellement & celle de supercarburant. Pour la premicre fois en 1994, le
nombre de véhicules neufs diesel a légerement dépassé celui des véhicules
neufs & essence. La consommation globale de gazole (vP et VU) est depuis
plusieurs années supérieure a la consommation de supercarburant. Dans le reste
du monde également, la demande de gazole et de kéroséne s’éleve aux dépens
des besoins en supercarburant. Aussi I’ équilibre du raffinage franga:s dans son
organisation actuelle est-il menacé an plan physique, mais aussi au plan
financier, puisqu’il deviendrait exportateur de produits en déclin (le supercar-
burant) et importateur de produits de plus en plus demandés (le kéroséne et
surtout le gazole). De plus, I’extension de la coupe du kéroséne, produit qui
pour des raisons de sécurité ne peut &tre constitué a partir de différentes coupes,
se fait principalement par empietement sur la production de gazole.

La poursuite de 1’accroissement de la demande en gazole et
I’élévation des exigences qualitatives passeront par une adaptation de I’outil
de raffinage. Sinon il faudrait choisir & terme d’importer la totalité de notre
consommation pétroliere. Dans les deux cas, une voie sans regrets réside sans
doute dans la maitrise de la consommation de kéroséne et de gazole.

Le rafflnage orienté vers le gazole implique une autoconsommation
énergétique supérieure A celui de l’essence [Réf 69, P 20, 46]. Cetie
autoconsommation devrait s’alourdir avec les futures exigences de qualité
(désulfuration) et de volumes (hydrocraquage de fractions plus lourdes),
d’autant que la teneur moyenne en soufre des bruts devrait s'élever & ’avenir
(source Shell). L’évolution des specﬁlcauons du supercarburant (diminution de
la teneur en benzéne) powrrait aussi accroftre son contenu énergétique de
fabrication. Un bilan prospectif reste a faire.

Le fransport aérien

Les principales contributions des avions a la pollution atmosphé-
rique sont les NO, en période de croisiere, les hydrocarbures et le CO en phase
de «taxi» sur aéroport. Une limitation des émissions des avions en NO,, HC
et CO pourrait &tre étudiée au plan européen, voire international. La dérégle-
mentation, qui accroit I’offre plus que la demande, exigerait d’autre part que
des avions moyens et longs courriers plus petits a haute performance
environnementale (consommation, pollution, bruit) soient congus et/ou que les
lignes a forte fréquentation restent organisées en vols de capacité importante,
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de bon rendement énergétique et environnemental par passager effectif (2
Pimage des optimisations logistiques de certaines entreprises).

~ Concernant les pollutions locales sur les aéroports, 'emploi de
véhicules électriques pourrait y étre généralisé [Réf 72]. La démarche est en
cours & Roissy. - '

Concernant la congestion

Pour résorber la congestion locale urbaine, la miniaturisation de la
voiture dans le sens de la longueur ne devrait pas aider & soulager la congestion,
car le trafic augmenterait alors pour revenir au point de saturation initial
([Réf. 30}, interventions de MM. LAMUREet PLAZAOLA), du fait de I’extension
des villes et des attractivités comparées actuelles des modes. Comme I’écrivait
R. PANHARDa M. DAIMLERen 1892 : « si ces voitures avaient été attelées avec,
des chevaux, elles n’auraient pas pu tenir dans un espace aussi petit, ce qui
démontre en’passant que, lorsque la traction mécanique sera adoptée dans les
villes, il 0’y aura plus d’encombrement dans les rues » [Réf. 62, p. 74]. Iilusion
parfois (enace... '

En revanche, la diminution de la largeur des véhicules pourrait
avoir un effet sur la congestion ([Réf. 30], intervention de C. LAMURE).
Néanmoins, les mesures les plus efficaces et durables sont organisationnelles |
(voir les chapitres sur les déplacements urbains).

Concernant le bruit

Les normes européennes ont diminué le bruit unitaire des véhicules
[Réf. 18, p. 236] : les chiffres en décibels (dB(A)) sont indiqués dans Ie tablean
suivant. ' '

Tableau 24
Bruit des véhicules {(dB (A))

1972 1938 1995

VP : 82 77 74
Autobus 89 80 78
rL 91 84 80

La réglementation qui entre en vigueur en 1995 correspondrait a
une augmentation de 0,8 % du cofit des VP par dB(A) gagné [Réf 18, p. 236].

Ce niveau de performances semble aujourd’hui considéré comme
un plancher pour des moteurs thermiques classiques avant de devoir recourir
a 'encapsulage : selon I’estimation d’un constructeur, les panneaux nécessaires
pour gagner 1,2 dB(A) au-deli de la norme 1995 péseraient 9,5 kg, pour un
colit client de 880 F et un surcroit de consommation théorique d’environ 0,03
/100 km.
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11 semble donc que les réductions d’exposition au bruit passent par
des mesures plus organisationnelles que techniques : trafics détournés, reports
modaux, zones 2 trafic calmé... et par I'emploi de véhicules . électriques.
Néanmoins, il est peut-étre possible d’améliorer la situation des citadins en
définissant des objectifs de bruit, non plus en accélération en troisiéme vitesse,
mais au ralenti en premiére ou seconde vitesse.

Actions publiques

Elles peuvent s’appliquer a la conception, a I’acquisition, 2
I"utilisation, ou 3 I’élimination du véhicule. Les régulations rencontrées portent
essentiellement sur les trois premiers stades.

Les régulations a la conception
des véhicules

Certains pensent que les normes déja retenues ou discutées
constituent, du moins pour les véhicules particuliers, ie rythme de progres le
plus rapidement réalisable et que 1'intérét des clients pour une réduction des
dépenses lides a 'usage de 'automobile suffit 2 motiver la réduction des
consommations nominales. On peut d’abord noter qu’il existe des réglementa-
tions sur certaines émissions polluantes et que ces derniéres régressent, tandis
qu’il n’existe pas de réglementation ni d’incitation portant sur la consommation
d’énergie et que celle-ci augmente. On remarque ensuite que la consommation
et les émissions unitaires réelles ne sont pas proportionnelles aux émissions
unitaires normalisées [Réf. 20, p. 45], ne serait-ce que par la part relative
croissante liée A I’évaporation et au fonctionnement 2 froid. On peut en conclure
que des signaux sont nécessaires, de la part des pouvoirs publics, au-dela des
mécanismes de marché, pour orienter les réflexions vers la prise en compte de
I’environnement.

La démarche normative

L’imposition de normes de plus en plas strictes élimine peu a peu
du parc, 2 mesure de son renouvellement, les véhicules les moins performants.
C’est une démarche aisément contrélable, exhaustive (pas de fluctuations et en
principe pas de dérogations) et assez prédictible. Une émde danoise (qui ne
prenait pas en compte les mesures fiscales) la place au premier rang des
mesures environnementales en termes de dépollution [Réf. 20, p. 57]. Par
rapport a4 un scénario de prolongement des tendances actuelles, on obtiendrait
en 2010, d’aprés cette étude, les chiffres du tableau suivant.
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Tableau 25

Effets de normes sur les véhicules

o _¢onsom- _
Effet/mesures mation CO, nc NO, Particules
d’énergic
Normes & 1’émission +5 % +5 % 25 % 35 % 70 %
Economies d’énergie
{plus petites voitures,
restrictions de leur usage) -25 % -25 % 0%
GNV (partiel) +20 % 5% -3 % +5 % -I5 %
Véhicules urbains électriques 0% +5 % -10 % -5 % -5 %
Alcool (parttiel} 0% 0% +5 % _ 0 -10 %
Limitations de vitesse -5 % -5 % 0% -5 % 0%
Transports publics
plus développés 5% -5 % ¢ % +10 % +5 %

L.’OCDE considere que, en dega d’un certain rapport colit/efficacité,
la norme est la plus efficace des régulations [Réf. 81, p. 15].

Cette démarche présente des inconvénients : son efficacité a un
pas de temps de cing 4 dix ans, suivant le taux de renouvellement du parc ;
elle n’incite pas au progres volontaire (argument assez théorique dans la mesure
ot il ne semble pas exister de champs d’amélioration autonomes suffisamment
bon marché, dans un contexte ot la demande de I’acheteur n’est que
marginalement environnementale) ; elle est sectorielle et ne prend pas (encore)
en compte les éventuels effets d’une mesure donnée sur un autre domaine
(ACV : analyse du cycle de vie), ou plus simplement vision globale de "usage
du véhicule) ; elle est sans doute onéreuse, si ’on estime que la publication
des normes focalise dans une certaine direction les recherches des professionnels.

Energie et Cop

Pour ce qui concerne Vefficacité de la réglementation, 1’Turets et
I’ Ademe estiment que du point de vue énergétique, les progres seront limités
a -15 % ou -20 % dans 10 ans dans I’hypothése d’une limitation réglementaire
des performances des véhicules. C’est entre autres au Conservation Act et 3
sa traduction par les régles CAFE (Corporate Average Fuel Efficiency) que I’on
doit une baisse de 50 % des consommations conventionnelles aux USA en 15
ans ; mais c’est parce que la hausse des prix du pétrole a ét€ percue comme
durable en Europe que les consommations conventionnelles européennes de
voitures neuves ont baissé de 15 % entre 1980 et 1987. I.’étude danoise
mentionnée dans [Réf. 20, p. 57] estime que, pour les aspects énergétiques, la
conception des véhicules (rendement énergétique, petites voitures) et les effets
comportementaux sont les leviers les plus efficaces. Des bilans charges-avan-
tages des réglementations devraient étre menés de facon systématique.
Néanmoins, ils se heurtent pour le moment 2 plusieurs obstacles, dont au moins
les deux suivants. D’abord, une monétarisation balbutiante et particlle des effets
des pollutions, faute de données épidémiologiques de base. Ensuite, I’absence
fréquente d’alternatives quand la question se pose : par exemple, en 1993, seul
le pot catalytique était disponible pour aider A réduire les émissions de fagon
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sensible. Le principe des bilans charges-avantages suppose en effet que les
industries et les Etats-membres concernés puissent, au moment idoine,
présenter plusieurs propositions permettant d’obtenir des résultats dans les
domaines requis, donc que des recherches soient constamment menées en ce
sens et discutées. Il suppose aussi que son application concerne toutes les
décisions, et pas uniquement les réglementations environnementales (construc-
tions d’infrastructures, fiscalité, etc.). :

Dans le cas particulier du CO,, 1ié a la consommation d’énergie
donc aux caractéristiques intrinseques du véhicules (puissance, poids), la Suéde
en 1991, puis I’Allemagne, ont présenté un projet de réglementation des
émissions de CO, suivant le poids du véhicule. Pour éviter les effets pervers
de glissement vers des voitures de plus en plus lourdes qui €vitent de diminuer
les rejets de CO,, il pourrait étre tentant de fixer une limite absolue en CO,
pour tout véhicule particulier. Néanmoins la mesure ne serait efficace que fixée
a un niveau assez bas, sans dérogation possible, ce qui n’est pas acceptable
dans 1’état actuel du marché. Aussi est-il préférable de fixer un « niveau-guide »
en CO, suffisamment bas (par exemple 170 g de CO y/km) et d’en taxer les
dépassements de facon spécifique.

Toujours pour ce qui concerne le CO, et la consommation
d’énergie, les normes pourraient aussi porter sur des spécifications techniques
comme le bridage des performances, par exemple de la puissance, compte tenu
des limitations de vitesse quasi-générales dans les pays industrialisés et de 1a
proportionnalité de la consommation d’énergie en trafic urbain aux performan-
ces nominales de 1’automobile ([Réf 30], intervention d’A. Morcheoine),
Rappelons que pour des considérations de sécurité routiere, la commission
Giraudet a proposé en 1989 dans son Livre blanc de la sécurité routiére une
limitation & 160 km/h. Ces dispositions, qui touchent aux conditions de
réception des véhicules, devraient bien entendu étre traitées au plan européen.

Autres polluants atmosphériques

Les normes d’émissions doivent concerner autant les véhicules
utilitairves, lourds ou légers, que les véhicules particuliers. Elles ont jusqu’ici
porté davantage sur les VP que sur les VU, et visent un certain nombre de
polluants (CO,HC + NO,, poussigres, SO). Les éléments actuellement discutés
comprennent en ouire les particules fines, les hydrocarbures aromatiques et
spécialement le benzéne, les oléfiniques dont le butadiéne ([Réf. 30]; interven-
tion de P. Chartier). Les normes d’émission devront donc étre complétées par
ces substances aujourd’hui préoccupantes.

On peut aussi concevoir, si le but est la limitation des nuisances
dans une zone donnée, (typiquement, en zone urbaine), I’édiction de seuils en
valeur absolue pour la zone : par exemple, 8 ug/Nm? de NO, en pollution de
fond & Geneve en 2004 contre 69 png/Nm? de NO, actuellement. Il serait
raisonnable, compte tenu de observations épidémiologiques recensées, en
particulier sur les populations trés jeunes, dgées, ou asthmatiques, de fixer des
objectifs de qualité de Uair : par exemple 40 ug/Nm’ de NO,, 5 ug/Nm’ de
benzéne, 20 ug/Nm’ de fumées noires et 20 ug/Nm?® de S0, en moyennes
annuelles en 2005, en ville mais aussi & Iextérieur (présence d’habitants hors
des grandes villes !, impacts divers sur la faune, la flore, les sols et les eaux,
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contribution 2 la pollution de fond), Ces objectifs ont pour but d’éviter un
dérapage peu rattrapable compte tenu des accroissements prévus de tous les types
de trafic. Un groupe de travail pourrait se constituer dés maintenant pour préciser
ces objectifs, en rapport avec les discussions curopéennes concernant les
directives-filles de qualité de I'air. On rappelle que la circulation routiére entre
respectivement pour les deux tiers des NO4, Ia moitié des hydrocarbures, le tiers

peut-&ire des particules inférieures & 5 wm et 12 % du SO;.

Pour réduire la pollution atmosphérique liée au passage des
camions par le col du Brenner, 1’ Autriche a elle choisi un systeme d’écopoints,
qui consiste a limiter non le nombre de camions mais la quantité iotale de
NO, émis a cet endroit en un an. Compte tenu des hautes teneurs en NO,
enregistrées au Brenner, les 23 millions d’écopoints distribués en 1991 devront
étre divisés par 2 en 2003 [Réf. 58, p.. 32].

L.es accords volont_air_es, les mesures sectorielles
et les permis d'émission

En accord avec les constructeurs nationaux, le ministre allemand
des Transports envisage une réduction volontaire des consommations volumi-
ques moyennes de 25 % d’ici 2005, pour atteindre moins de 6 /100 km. On
constate aujourd’hui que le niveau de consommation moyenne du parc
allemand a tendance 2 se rapprocher de celui du parc frangais (fout en restant
plus élevé), alors que 3 % des VP en France ont plus de 2 litres de cylindrée,
contre 30 % en Allemagne.

Plus dirigiste, I'approche CAFE sur la consommation énergétique
des automobiles a joué un réle important aux USA. Elle ne se congoit que
comme marge de manceuvre laissée aux professionnels quant aux choix des
moyens, pour atteindre certains objectifs ou emprunter certaines directions,
préalablement définis avec les pouvoirs publics ([Réf. 30], intervention de J.-P.
Orfeuil). Actuellement, I’analogue américain de I’Office parlementaire d’éva-
luation des choix technologiques considére comme raisonnable le passage des
consommations de 8,4 /100 km a 5,9 1/100 km en 2005 pour un surcoiit de
3 000 F par véhicule : les résultats obtenus par ce type de démarche pourraient
donc étre de I’ordre de 30 % ([Réf. 30], intervention de J.-P. Orfenil). Mais ce
systéme d’évaluation des surcoiits est surtout adapté aux parcs de composition
homogeéne, ce qui n’est pas le cas des parcs européens.

Les permis négociables seraient une adaptation de la démarche
CAFE au conlexte européen, car ils offriraient 1’avantage de la souplesse
d’adaptation pour des constructeurs aux gammes es différentes. Is posent
peut-&tre quelques difficutés de contrdle, et imposent une nouvelle structure
européenne pour gérer la répartition et contrler les échanges de ces permis.
D’autre part, il semblerait que beaucoup d’entreprises aux USA préférent geler
les permis et géner ainsi leurs concurrents plutdt que les revendre...
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Fiscalité a Pachat. o
et a Pimmatriculation du véhicule

Le choix des consommatéurs peut &tre orienté par les prix
d’acquisition des véhicules, sous forme de taxes ou de subventions.

Selon fa puissance du moteur

La taxe d’immatriculation s’éléve pour une 8 cv 4 960 F en France,
34 pM (115 F) en RFA, 1 600 Kr (880 F) au Danemark, 50 000 Li (160 F) en
Italie [Réf 65, p. 30]. Elle n’est pour I’instant soumise A aucune autre
modulation que la puissance, qui est liée a la consommation de carburant. -

En France, cefte taxe est percue par les Régions, pour un montant
total de 4,4 milliards de francs en 1990. Elle aurait peut-étre I’effet de ralentir
les changements de véhicules, ce qui n’est pas forcément bénéfique ayjourd’hui
compte tenu des. grandes différences de performances environnementales entre
parc ancien et parc récent. Comme sa progression dans les années quatre-vingt
a été plus forte (multipliée par 2,1) que celle de la TIPP, taxe intéricure sur
les produits pétroliers, (multipliée par 1,3), il pourrait devenir utile de lui
donner un sens environnemental plus marqué [Réf. 82, p. 101], par exemple
en en diminuant le montant pour des véhicules aux performances énergétiques
et environnementales supérieures aux normes en vigueur.

Selon le poids du véhicule

La Norvege taxe le poids du véhicule, le colit du kg allant de 7 F
avant 700 kg jusqu’a 60 F au-dela de 1 400 kg. La Turquie a aussi un systéme
de ce type [Réf. 20]. Ce systéme va dans le sens d’une diminution de la
demande de carburant, a niveau de dépollution égal; il a clairement une
connotation sociale, un surcroit de confort et de puissance, donc de pnx,
correspondant souvent & un alourdissement du véhicule,

Seion la consommation

L’ Autriche, I’Allemagne et 1la Suede avaient en 1991 des projets
de taxation d’apres la consommation des véhicules particuliers. En Suéde, des
classes écologiques de véhicules avaient ¢ét¢ définies pour appuyer aussi unc
réglementation de la circulation dans les villes. Ces projets semblent ne pas
avoir vu le jour [Réf. 82]. En France, la vignette actuelle, congue en fonction
de la puissance fiscale, est supposée corrélée aussi avec la consommation ; on
constate que 85 % des véhicules francais appartiennent a la méme classe de
vignette, avec une puissance fiscale inférieure & 7 cv.

Au Canada (Ontario), I’Etat impose des taxes de vente aux
constructeurs, qui pénalisent les engins neufs gros consommateurs (gaz guzzler
fax : 1000 a 1500 F par litre supplémentaire au-dela de I’objectif moyen
- 8,5 1/100 km - fix¢é par les accords CAFE) et incitent a 1’achat de voitures
économes (la méme somme est déduite pour chaque litre gagné par rapport a
I’objectif moyen). Un gain de 15 % pourrait éire attendu avec une démarche
de ce type ([Réf. 30}, intervention de J.-P. Orfeuil).
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Selon les émissions de polluants

Les modulations- fiscales Liées aux polluants émis sont en théorie
d’abord portées par les carburants [Réf. 80, p. 38-41] : ainsi en est-il du
différentic] entre essence plombée et essence sans plomb dans 1a plupart des pays
européens, avec une valeur indicative minimale de 28 cts pour ce différentiel.

En général, on observe qu’en Europe le gazole est moins taxé (sauf
en Suisse) que les essences. L’ Allemagne compense cette défiscalisation du
gazole par une surtaxe A Pachat des véhicules diesel de 1,25 fois la taxe sur
les véhicules a essence, respectivement 300 et 450 DM (1000 et 1500 F)
environ pour 1500 cm® [Réf. 65, p. 31]. En Italie, celte compensation-diesel
s’est traduite par une surtaxe sur le gazole instaurée en 1987.

A P'inverse, certains pays pratiquent une remise sur la taxe d’achat
en fonction des performances des véhicules en polluants émis : les Pays-Bas
ont consenti un rabais de 2 600 F pour anticipation des normes européennecs
de 1993, de 5000 F pour celles qui respectent les normes américaines ; la
Norvege fait une remise de 6 000 F aux voitures avec catalyseur ; la Grece
réduit ses taxes de 50 a2 60 % pour les véhicules « propres ». L’Etat francais
a offert fin 1992 une remise de 2 000 F par voiture catalysée pour anticipation
de ’entrée en vigueur des normes imposées pour janvier 1993 [Réf. 42].

En France également, la prime & Ia casse de 5000 F pour la
destruction des voitares de plus de 10 ans peut étre considérée comme un
encouragement au choix de modeles moins polluants. L’Ademe estime
I’efficacité environnementale de cette action & 250 000 ve (dont 75 % de petite
cylindrée) détruites et remplacées, soit une économie de 12,5 ktep, 42,5 kt de
CO et 16,25 kt de (HC + NO,) par an, & comparer aux 22 Mitep pour les 23
millions de VP en circulation en France ([R4f. 3}, mise a jour).

L’ Allemagne et I’ Autriche envisageaient en 1993 une modulation
des taxes & Pachat des VP en fonction des émissions polluantes. Aucune
décision n’a été prise en ce sens [Réf. 82].

En général, ces taxes vont a I'Etat. Mais au Japon, 1/7 de la taxe
sur les véhicules (17700 yen a 18 900 yen par 500 kg, soit 170 4 1 900 F par
tonne) [Réf. 61, p. 88, 1/4 de la taxe d’immatriculation, 3 % du prix de vente,
la vignette et des prélévements sur le fuel et le gazole, sont percus ou reversés
a Déchelon local [Réf. 82). En Allemagne, la moitié de la TIPP est affectée aux
transports en commun ([Réf. 30], intervention de C. Duchéne).

Le principe de modulation des taxes d’achat en fonction des
émissions de polluants est favorable a la prise en compte de Ienvironnement.
Cependant, il est nécessaire que ces émissions soient prévisibles lors de la
conception du véhicule : c’est le cas du respect des normes européennes
d’émissions atmosphériques, ce ne serait pas le cas pour le CO,, du moins avec
une précision suffisante pour éviter les contentieux, compte tenu de la
variabilité des émissions de CO, a partir des mémes spécifications de moteur
et de 1’absence de régulation possible aprés combustion (la catalyse ne joue
pas sur le CO, émis).
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L’affectation des ressources des fiscalités environnementales au
domaine qu’elles touchent permet de gagner en transparence et en acceptabilité
aupres du public et des assujettis, car la suspicion fiscaliste est alors écartée.
Ce point fait toujours 1’objet de débats. '

Selon le prix de vente

Ce type de fiscalité a un caractére social i 'origine, comme la
fiscalité sur la puissance de type vignetie. L.a TvA va de 15 % (en Allemagne)
a 25 % (aun Danemark) et 33 % (en Espagne). Des taxes spécifiques ne
dépendant que du prix de vente peuvent s’y ajouter : la Grande-Bretagne
impose 10 % pour les voitures hors les voitures de société ; la Norvége pergoit
une taxe a I'importation de 5 % du prix de vente ; celles de la Sugde se montent
a 10 % pour les VP et 15 % pour les PL [Réf. 42]. La Suéde avait en 1991 le
projet d’indexer cette taxe sur la puissance [Réf. 82} '

Le Portugal et la Gréce appliquent une taxe de vente qui croit avec
la cylindrée du véhicule [Réf. 20]. L'ordre de grandeur de cette taxe varie de
5 a 50 % du prix de vente pour les basses puissances, a 30 a 400 % pour les
plus élevées. En Grece, ces taxes frés élevées indexées sur la puissance des
véhicules ont conduit a un vieillissement da parc. Au Danemark, la taxe
spécifigue atteint deux fois le prix de la voiture, ce qui entraine aussi un
vieillissement du parc, contraire a priori & 'intérét environnemental, tant qu’il
y a progrés technique général.

Fiscalité a la possession d’'un véhicule

Pour la protection de ’environnement, c’est avant tout l'usage,
plus que la possession des véhicules, qui crée les impacts majeurs. De plus,
la régulation de I'usage joue peu sur les marchés des produits. C’est donc la
décision d’utilisation quotidienne qu’il conviendrait d’influencer.

Les cofits d’usage et de possession d’un VP se répartissent comme
indiqué dans le tableau suivant (CCFA: Comité des constructeurs francais
d’automobiles).

Tableau 26

Colts d’'usage et de possession d’'un véhicule (pourcentages)
France (souwrce CCTFA) Grande-Bretagne

[Réf. 3%, p. 104]

Carbuarant 39 % 45 %

Entretien 2715 % 20,5 %

Assurances 24 % 19 %

Vignette 3 % 10 %

Permis, amendes 2,1 % 5,5 %

Péapes et parkings 4 %
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En 1990, le total des acquisitions se montait & 217 milliards de
francs (dont 2 % pour les cartes grises) et les frais de possession et d’utilisation
a 331 muilliards de francs pour un parc (neuf et occasion) de 23,3 millions de
voitures, o '

La vignette

Pour Ia Grande-Bretagne et 1’ Allemagne, la fiscalité 2 la possession
d’un véhicule exprime essentiellement le paiement d’un droit d’accds aux
infrastructures : ce serait la raison de son caractére forfaitaire en Grande-Bre-
tagne, et la justification du fait que 90 % du parc allemand se trouve dans une
méme catégorie fiscale. En pays latins (France, Espagne, Italie), la vignette ou
son équivalent a été établie avec une préoccupation sociale : d’oll I’indexation
sur la puissance et, en France, la réduction de son montant avec I’3ge du
véhicule. En France, les recettes de la vignette ont été de 11,4 milliards de
francs en 1990, 12,6 milliards de francs en 1993, 13,1 milliards de francs en
1994. On note que I’adaptation progressive du parc francais au cadre de la
vignelte francaise a aussi conduit 85 % des automobiles dans la méme catégorie
fiscale.

Son mode de calcul fait que la puissance fiscale est assez bien
corrélée & la consommation. Malgré son montant faible par rapport au prix
d’achat d’un véhicule, elle constitue un élément de référence pour acheteurs
et constructeurs. Par conséquent, une vignette assise sur la consommation de
carburant ou I’émission de CO; des véhicules pourrait théoriquement avoir un
impact intéressant sur le consommateur. Les difficultés rencontrées dans sa
conception viennent entre autres du fait que I’émission de CO, ne peut étre
estimée a la construction du véhicule qu’avec une large incertitude (qui interdit
aujourd’hui en pratique le recours & une progression par seuils, psychologique-
ment intéressante), et que la mesure du CO, 4 'émission pose probléme.

Actuellement, elle est divisée par 2 pour les véhicules de plus de
5 ans et annulée aprés 20 ans (la France est 'un des rares pays dans ce cas),
alors que le Japon la double apres trois ams, considérant que les véhicules
anciens sont plus polluants que les récents [Réf. 47, p. 106]. La logique 2
Porigine sociale de la vignette (taxation des voitures les plus puissantes) ne
recoupe pas toujours en effet une logique environnementale qui considérerait
les émissions de polluants plutot que la cylindrée ou la valeur du véhicule. On
peut des aujourd’hui suggérer, si 'on veut faire de la vignette une taxe 2
signification environnementale, d’en interrompre sur les nouveaux modéles la
dégressivité avec I'dge. Cette mesure n’a de sens que si les normes d’émission
et les performances de consommation des véhicules neufs s’améliorent 2
"avenir dans des proportions fortes, entrainant des différences importantes entre
les véhicules de 1995 et ceux de 2000 ou 2005 par exemple (voir plus loin).

Les assurances

Les recettes des assurances se montaient en France en 1990 & 78,5
milliards de francs. Pour s’axer davantage sur l'usage, elles pourraient
généraliser la prise en compte du kilométrage effectif parcouru. Dans le méme
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esprit, le bonus pour non-utilisation de son véhicule dans les trajets domicile-
travail en zone urbaine pourrait étre généralisé.

Enfin, pour ce qui concerne le transport routier de marchandises,
les assureurs pourraieni contribuer 2 la responsabilisation des entreprises
clientes des transporteurs quant a la qualité du matériel proposé et au respect
des réglementations sociales, environnementales et techniques, en prenant en
compte dans le calcul des primes la mise en place et 'observation dans
Uentreprise d’une charte-qualité avec ses transporteurs.

La taxe sur les voitures de société

Elle est due par les sociétés qui ont immatriculé les voitures. Le
produit de cette taxe est assez faible en France (moins de 3 milliards de francs
en 1992) car le parc concerné est peu important. La fiscalité est dissuasive :
environ 7 000 F sous 7 chevaux fiscaux, le double au-dessus. Fournissant les
moyens d’une mobilit€ supplémentaire, elle pourrait assez logiquement
compléter le Versement transport dans ses objectifs.

En France, la fiscalité sur les voitures de société s’accompagne
d’autres mesures dissuasives : pas de récupération de la TVA et plafonnement
de l’amortissement fiscal. Ces dispositions ont permis d’éviter la dérive
observée a contraric en Grande-Bretagne : I’absence de fiscalité particuliére
sur ces voitures y a en effet autorisé une grande €vasion fiscale et un parc
automobile général en moyenne plus haut en gamme et plus consommaseur
que le parc francais [Réf. 82], [Réf. 47, p. 107].

La taxe a P'essieu

Comme le rappelle [Réf 6, p. 464] : «la taxe a I'essieu a été
instituée par la loi de Finances de 1971... définie comme la recette fiscale
permettant, en complément de I'autre recette fiscale constituée par les accises
sur les carburants (TIPP et TVA non déductible) de couvrir ie coiit marginal
social ». Celui-ci, a cette époque ol le réseau autoroutier ne faisait que
1 125 km, était calculé d’apres le seul colit d’infrastructures sur le réseau non
concédé, les péages autoroutiers se déduisant donc au cas par cas de la taxe a
I’essieu.

Prélevée sur les poids lourds, elle n’a pas été réévaluée en France
depuis plus de 12 ans [Réf. 82, p. 102]. De ce fait, elie est au plus bas niveau
européen, avec 400 F pour un PL de 38 tonnes en 1991 contre 2,6 kF pour
I’Espagne et le Portugal, 5,2 kF pour P'Italie, 11,4 kF aux Pays-Bas, 30,8 kF
en Grande«Bretagne et 31,7 kF en Allemagne. En Europe, la charge a I’essicu
est {imitée a 11,5 t.

Aujourd’hui, le baréme de la taxe a I'essieu a pris un retard
important, méme sur les seuls colits d’infrastructures : & ce seul titre, il est
estimé dans [Réf 6, p. 465,466] que cette taxe devrait étre quadruplée a
quintuplée. Effectiverment, les experts s’accordent a dire qu’en moyenne le
transport routier de marchandises ne paie pas ses colits, méme impacts
environnementaux non compris, d hauteur d’une dette collective globale de 20
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a 24 milliards de francs ({Réf. 7, p. 72], [Réf. T8, p. 511, [Réf. 54], [Réf 36]
et voir les chapitres consacrés au transport interurbain)...

Le revenu de cette taxe ¢tait en 1993 de 468 MF, 410 MF en 1984
[Réf. 7, p. 152] ; les propositions du rapport Transports 2010 du Commissariat
général du Plan [Réf. 6] la porteraient donc 3 2 milliards de francs environ. Il
ne serait pas contraire A la destination premiére de la taxe 2 'essieu, mi a
I’évolution des technologies de suspension, de la revoir pour lui faire couvrir
d’auires facettes du cofit marginal social que le seul cofit d’infrastructures,
par exemple les caractéristiques de puissance (lide & la consommation) et de
bruit des véhicules, avec une forte progressivité.

Régulations concernant Putilisation
d’un véhicule

En France, le coit du carburant (40 % du coiit d’usage d’un vp)
et celui de P'usage des transports collectifs (TC) ont divergé [Réf. 82, p. 79].

Tableau 27
Comparaison entre les coits du carburant et des TC

1959.1992 1985-1992
Evolution du cofit du carburant -33 % 22 %
Evolution du cobt des TC _ +65 % +5 %

Les modifications de la fiscalité entre 1985 et 1993 (dont la baisse
de la TVA sur les voitures) équivalent 4 un avantage économique de 40 milliards
de francs pour le véhicule individuel ([Réf. 30], intervention de J.-P. Orfeuil).
Globalement, le coiit d’usage de la voiture s’est accru de 17 % de 1988 4 1994
et celui des transports urbains de 28 % (estimations INSEE 1994).

La fiscalité des carburants
FEfficacité

La fiscalité des carburants est trés efficace pour orienter le
consommaieur : I’élasticité est de 0,2 4 0,3 sur 3 ans, de 0,6 2 0,8 sur 10 ans
(IRéf. 30), intervention de J.-P. Orfeuil, [Réf. 42, p. 83], [Réf. 1, p. 14]). Le
rapport britannique [Réf. 47, p. 114] montre une bonne corrélation internatio-
nale avec facteur 2 entre le prix et la consommation de carburant par habitant.
Le rapport de la DGEMP montre une bonne corrélation entre la diesélisation des
parcs automobiles européens et le différentiel fiscal gazole/supercarburant, zinsi
que les forts effets correcteurs de la fiscalité & DIachat lorsque celle-ci
différencie les motorisations [Réf. 78, p. 55]. Ainsi, le différentiel supercarbu-
rant/gazole frangais s’accompagne d’une forte diesélisation du parc (plus de
47 % des VP neufs en 1994), '

La défiscalisation du gaz naturel au Canada et en Nouvelle-Zélande
y a causé son succes [Réf. 81, p. 81]. A contrario, une hausse brutale du prix
de 1’éthanol au Brésil 1'a conduit 2 I’échec malgré des débuts prometteurs [Réf.
81, p. 82]. :
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La fiscalit¢ des carburants, traceurs simples et pertinents de
I'utilisation des véhicules, doit refléter la hiérarchie de leurs impacts environ-
nementaux et sanitaires. Ceux-ci sont en général mal connus au plan
épidémiologique, dépendent aussi de 1a qualité de la motorisation et ’ensemble
est encore difficilement hiérarchisable sans études épidémiologiques sérieuses.
Un programme de recherches doit donc étre lancé, en particulier sur les
hydrocarbures aromatiques, les aldéhydes et les particules fines (prenant en
compte leur granulométrie et leur composition). Les résultats successifs de ces
études pourrait en appuyer une tentative d’harmonisation des accises au niveau
européen, au moins pour que celles-ci respectent partout dans leur hiérarchie
celle des conséquences environnementales et sanitaires connues des produits
concernés, actiels ou améliorés.

Dans I'immédiat, une voie « sans regrets » pour I’environnement
et les importations consisterait sans doute & encourager la diminution de toutes
les consommations, modéle par modele, par un renchérissement global
progressif et annoncé des carburants, porté par le reléevement programmé des
taux minimaux des accises européennes. Les premiers objectifs de cette
démarche sont donnés par les évaluations de [Réf. 54].

Selon les études de 1’Inrets, les usagers de 1’automobile raisonnent
a budget de déplacement constant. Compte tenu de F'écart de prix actuel entre
le gazole et ’essence (47 %), ceci indiquerait en théorie une surconsommation
volumique de gazole (et donc de kilométres) de 1'ordre de 30 % par rapport &
I’essence, soit une surémission de 33 % en carbone. Cette tendance confirmeé
I'intérét environnemental du renchérissement du gazole.

D’autre part, pour €viter des incohérences, il serait souhaitable de
suspendre 1’aide a I'importation accordée au fuel & moins de 0,2 % de soufre,
alors que les normes d’utilisation seront en 1996 de 0,05 %.

Les carburants gazeux ( GPL et GNV) manifestent Suﬁ'isammenr de
caractéres positifs sur les plans pratique, technique, énergétique et environne-
mental (voir en annexe p. 291) pour justifier une orientation fiscale favorable.
Selon un constructeur francais, une hausse du gazole d’l Flitre (ou une
défiscalisation équivalente du GPL, mais cette possibilité n’est pas retenue par
les évaluations du rapport Boiteux [Réf. 54]) rétablirait, en particulier pour les
véhicules utilitaires, les aufobus et les flottes urbaines, un différentiel favorable
([Réf. 30], débat sur les véhicules optimisés). Restent bien sGr 2 régler les
questions des réseaux de distribution (le GPL ne se transporte que par camions)
et de la capacit€¢ du cofire compte tenu de la place du réservoir (ce dernier
point étant commun avec les véhicules électriques).

Dans la perspective de 1’écotaxe, I’0OCDE a étudié les conséquences
économiques de renchérissements forts des carburants sur divers pays : aux
Pays-Bas, pays fortement dépendant des transports routiers en desserte de
Rotterdam, elle constate qu’un doublement du prix des carburants n’aurait
qu’un faible impact sur {a production (-0,4 % malgré Ie rble important du
transport) et sur "emploi (+0,5 %), si 'on compense cette hausse par une
annulation de la taxe d’achat sur 1’automobile et une diminution de 1’imp&t
sur le revenu [Réf. 82, p. 68]. D’autre part, pour une hausse de 1 Fflitre du
carburant, les transports publics et le chemin de fer verraient leurs cofits de
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production baisser d’environ 400 MF. Une part importante de efficacité et
des conséquences d’une telle fiscalité réside dans le choix des domaines de
compensation, la pression fiscale totale devant rester constante. En effet,
I'impact économique d’une hausse des prix du pétrole est trés différent de celui
qu’aurait une taxation de ’énergie, puisque dans le second cas le produit de
cette taxe serait « recyclé » dans I’économie nationale, qui ne subirait donc pas
de prélevement. On note parailélement que la TIPP, taxe sur 1’énergie pétroliére,
touche des produits & relativement faible contenu en emplois nationaux.

Signification de Ia fiscalité des carburants

Le produit de la taxe intérieure sur les produits pétroliers (TIPP)
est de 120 milliards de francs, dont plus de 100 proviennent des carburants
({Réf. 78, annexe 2.8]). Cette fiscalité a I"avantage de la simplicité et d’un
excellent rapport cofit de gestion-efficacité [Réf. 78, p. 601, ce qui milite pour
une limitation des régimes dérogatoires [Réf. 78, p. 62], pour I'absence de
modulation spatiale et pour une signification exclusivement fiscale. Le fait
qu’ayjourd’hui les fiscalités du kérosene, des fuels, du gazole et du supercar-
burant ne refletent que peu une logique environnementale (seul cas : le
supercarburant sans plomb) ef pas du tout une logique de précaution (ressources
a ¢épargner), exprime cette « parfaite vacuité doctrinale » [Réf. 78, p. 7].

La 1IPP peut étre décidée nationalement dans le cadre européen des
accises minimales, ce qui lui donne une bonne souplesse. Cependant, n’étant
pas affectée, elle ne bénéficie pas d’une bonne visibilité pour le consommateur.
De plus, elle n’est pas mise en relation avec d’autres prélevements d’effet
antagoniste — par exemple les droits de mutation qui pénalisent le rapproche-
ment domicile-travail — et donc une éventuelle hausse de la TIPP ne pourrait
pas étre actuellement compensée officiellement par une décroissance des droits
de mutation. Ces deux éléments pourraient nuire & 1’acceptabilité et 1’efficacité
de son utilisation comme marqueur environnemental [Réf. 4, annexe 5, pt 5.2].

L’étude [Réf. 82, p. 95] évoque les divers roles possibles de la TiPP:
— la fonction de précaution répond a la concentration géopolitique des
ressources ; elle pourrait aussi s’appliquer aux exigences de maitrise de
1’évolution climatique ;
— la fonction d’anticipation, cohérente avec 1'idée de développement durable,
prépare les ruptures futures pour en épargner le choc aux générations suivantes ;
— la fonction de couverture des cofits comptables vise faire supporter les
dépenses d’infrastructures {construction, maintenance, exploitation) par les
usagers ; _
— la fonction d’internalisation du coiit des nuisances correspond aux cofits des
pollutions et des risques li€s & 1’utilisation de ces produits.

Le rapport [Réf. 78] estime que la fonction d’internalisation est
difficilemnent applicable & la TIPP sur les carburants, essentiellement parce que
les nuisances provoquées ayant des intensités variables dans I’espace et le
temps, il serait théoriquement nécessaire de moduler la taxe de fagon paralléle,
opération lourde sur une taxe nationale (p. 11,12). La fonction de précaution
en revanche convient assez bien aux carburants, pour lesquels aucun substitut
n’est disponible en grande quantité, car elle ne peut qu’inciter aux transferts
modaux et aux véhicules économes (p. 14).
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Une fonction de redistribution a ét¢ discutée, suivant laquelle une
écotaxe sur I’énergie répondrait au double besoin d’économiser des ressources
non renouvelables et de faire baisser les charges sur le travail en procurant
une autre source de receftes fiscales, fonction qui & 'inverse de la précédente
milite contre une affectation du produit de cette taxe au domaine qu’elle touche.
La France a proposé a I"Union européenne que 1’écotaxe soit portée par les
accises. Il s’avererait alors nécessaire dans cette logique redistributive de
clarifier les roles de la TIPP. La volonté de lui faire porter une part de
Pinternalisation des cofits environnementaux, hors CO,, du transport repose la
question de I'affectation d’une partie de son produit & des opérations qui en
diminueraient 1’assiette : en Allemagne, une partie est affectée an résean ferré
et, a Athénes, a la lutte contre la pollution [Réf. 17].

Une fiscalité kilométrique ?

En Californie, certains imaginent A I'heure actuelle un systéme
consistant a taxer différentiellement toutes Ies automobiles lors du contrdle
annuel, selon la nature et la quantité d’émissions polluantes et la distance
parcourue. De méme, la fixation des prix du gazole et de I'essence s’y est faite
en recherchant I’égalisation du cofit du kilometre parcouru. L’intégralité des
sommes collectées serait redistribuée égalitairement aux conducteurs sous
forme de « points verts ». Ces derniers sont des coupons, uniguement valables
pour ce qui se rapporte & l’entretien et la dépollution de I’automobile et 2
Pusage de moyens de transports : il s’agit donc d’un prélévement affecté. Les
points verts pourraient &tre échangés, de maniére a créer un marché et faire’
émerger des formes de déplacements environnementalement plus efficaces
(véhicules électriques, navettes collectives, dépollution...).

Conclusion sur les fiscalités globales des véhicules

Pour ce qui concerne P'impact des fiscalités appliquées aux
véhicules sur la demande, nous suivons [Réf. 42, p. 105-108]. Les particularités
fiscales nationales ont une influence trés forte sur 1a demande : ’avantage aux
voitures de société en Grande-Bretagne éleve le parc en gamme ; le coiit
intégralement déductible des déplacements domicile-travail dans les pays
scandinaves favorise la généralisation des longs trajets et des voitures de grand
confort ; la fiscalité lourde sur le gazole ou les véhicules diesel de Gréce, de
Suede, du Danemark, y ralentit beaucoup, voire y interdit, 1a diesélisation ; le
prix €élevé du carburant au Portugal et en Italie est corrélé 4 la demande de
voitures de faible puissance, au contraire de 1’ Allemagne.

Des taxes lourdes a Uacquisition des véhicules limitent la taille
des parcs (le Danemark est moins motorisé que 1'ltalie), en ralentissent le
renouvellement et semblent accentuer la demande de véhicules haut de gamme.
Les taxes a la possession sont utiles dans la mesure oll les performances
environnementales visées sont prévisibles & la conception. Les taxes & l'usage
ont le meilleur rapport efficacité environnementale/ perturbations technico-éco-
nomiques. L’ €cart entre les taxes des différents pays correspond, pour une petite
voiture a 7 I/100 km, 2 une différence importante, de I’ordre du franc par litre.
Globalement, le cofit kilométrique complet francais était en 1989 presque
double du cofit en Allemagne, presque équivalent aux cofits suisse et belge,
mais 1l était un peu supérieur en Suede, de 50 % plus élevé aux Pays-Bas, du
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double en Norvége et du triple au Danemark [Réf. 42]. Il serait utile, compie
tenu de 1'élasticité de la demande aux prix, de programmer un relévement
progressif des taux minimauk des accises européennes.

Pour ce qui concerne le kéroséne, actuellement non taxé pour motif
de concurrence sur les vols extra-communautaires ([Réf. 30], intervention de
C. Garnier), il est dommageable a terme qu’un type de transport en aussi forte
croissance ne porte pas de signal environnemental proportionnel. Deputs le 1%
janvier 1993, la TIPP sur le carburéacteur a été supprimée lors de I'entrée en
vigueur du Marché unique ; aujourd’hui, le kéroséne supporte donc seulement
une TVA pour les vols intra-communautaires. Les Etats-Unis ont une taxe sur
le kéroséne de 15 & 17,8 cents/gallon (soit 0,24 F/l) en 1991, dont le produit
est affecté au fonds pour les aéroports et lignes aériennes pour la plus grande
partie (130 millions de $ en 1991), & 1a réduction du déficit budgétaire pour
le reste (26 millions de $ en 1991) [Réf. 61, p. 102]. La RFA impose une taxe
de 0,57 a 0,67 DM A, soit environ 2 F/l, en 1992 [Réf 61, p. 66]. Le Japon
taxe aussi le kéroscne sur ses vols intérieurs, a hauteur de 26 yen/] soit 1,30 FA
[Réf. 61, p. 86], pour une recette en 1991 de 77 milliards de yen (3,8 milliards
de francs) dont 65 milliards de yen (3,3 milliards de francs) & I'Btat et 12
milliards de yen (0,5 milliard de francs) aux collectivités locales pour les
aménagements locaux et la lutte contre le bruit. Nous suggérons donc
d’ examiner au plan européen le principe d’une faxe sur le kéroséne des vols
intra-européens. Une modulation de la redevance aeroportualrc en fonction de
la taille des appareils est proposée par [Réf. 0, p. 250], mais plutdt dans une
optique de réduction de la congestion (taxation plus imporfante des petits
porteurs).

Les contrdles techniques

Un mauvais réglage ou entretien d’un véhicule routier & carburateur
(la majorité du parc actuellement) peut accroitre la consommation jusqu’a la
doubler. Pour limiter I"impact environnemental du parc ancien et retiret tous
les bénéfices de I’introduction du pot catalytique, 1’effort primordial doit porter
sur les contrdles techniques, leur colit maintenu bas, la sensibilisation des
conducteurs a leur utilité et le renforcement des sanctions pour retard ou
irrespect des contréles, qu’il s’agisse de véhicules lourds ou légers.

D’autre part, ces contrdles sont actuellement limités an contrdle du
CO : dans la mesure ou les résultats du programme EPEFE metiraient en lumiére
un réle important des déréglages moteurs sur les émissions de ces polluants &
carburant donné, et ou ces polluants ne seraient pas corrélables avec d’autres
déja mesurés, il conviendrait d’étendre les mesures aux NO,, aux particules ou
au benzéne et autres polluants non réglementés aujourd’hui qui le justifieraient,
suivant la mise au point d’analyseurs adaptés, et de leur joindre une obligation
de réparation en cas de dysfonctionnement de 1’équipement. Le rapport
colt/efficacité de ces propositions devra bien entendu étre examiné au
préalable.
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Les péages dinfrastructures et de zones

Ils rejoignent les préoccupations geographlques (voir les chapitres
consacrés aux déplacements urbains) et macro—economlques (voir les chapltres
consacrés aux transports interurbains). Les péages d’infrastructures n’ont pas
un role environnemental. Les péages de zone peuvent en avoir un, en limitant
Jes émissions dans un secteur donné soit de fagon pérenne (zone urbaine ou
protégée), soit par période (congestion en zone urbaine ou sur route),

Les mesures d’alerte

Lorsque les conditions météorologiques empéchent la dispersion
des polluants atmosphériques, des mesures temporaires comme la circulation
alternée, des interdictions de circulation locales sont pratiquées dans certaines
capitales. A partir de I’été 1995, onze des seize Linder allemands ont décidé
de réduire la vitesse sur auioroute & 90 km/h en cas de teneur en ozone
dépassant 180 pg/m?, et de ne plus autoriser que 1’usage de véhicules catalysés
si elle dépasse 240 pg/m3.

Les normes géographiques

On peut protéger un secteur donné en favorisant (via le stationne-
ment ou le péage) ou en imposant certaines motorisations moins polluantes au
niveau local : électricité, GPL, GNV, carburants moins émetteurs de particules,
de benzene...

Une mise en place rapide de distribution locale de « carburants de
zone » du type essence reformulée (c’est-a-dire & motorisation inchangée) est
théoriquement possible. Bien entendu, il faut que les avantages environnemen-
taux en soient avérés et que ces carburants soient défiscalisés, sous peine de
voir les automobilistes s’approvisionner & 1’extérieur de ia zone (c’est le cas
a Chicago avec les composés oxygénés). Néanmoins des effets pervers
demeurent ; par exemple, les améliorations atmosphériques ne sont pas toujours
obtenues dans la zone de protection réglementée : ce fut le cas aux USA avec
I’0zone, polluant secondaire migrateur, ce qui souleva la colére des habitants
de Chicago... 8i I'on choisissait la voie d’une défiscalisation, il conviendrait
donc de 'appliquer a Uensemble du territoire, en commencant la mise a
disposition dans les zones a population et trafic denses et leur périphérie :
région parisienne, région lyonnaise et grenobloise, région lilloise, région
marseillaise.

Une autre voie consiste a restreindre ['accés aux zones de
protecuon pour les véhicules thermiques classiques au profit des autres
motorisations, comme Ia motorisation électrique. Cette voie reléve davantage
de I’organisation des déplacements urbains. Bien entendu, on ne peut admettre
de mesure excluant de certaines zones du patrimoine urbain public des
catégories de personnes, compte tenu des effets ségrégatifs accentués engendrés
[Réf. 42, p. 120]. Aussi ce type de mesures pourra-t-il essentiellement toucher
dans un premier temps les flottes urbaines, les taxis et taxis collectifs, qui
pourraient passer suivant un échéancier négocié au gaz ou i 1’électricité, ainsi
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que des véhicules en libre-service. Une action sur les véhicules particuliers ne
se congoit qu’en s’assurant de ce que toutes les zones publiques testent
accessibles sans difficultés pour tous, & des heures normales, par les transports
en commun.

Véhicules hors d’usage (VHU)

Concernant les déchets des véhicules hors d’usage, la Suéde a mis
en place une consigne de 600 F par véhicule, remise au dernier propriéiaire
par le collecteur des carcasses. Les Pays-Bas ont aussi instauré une consigne
(250 florins) destinée 2 financer les démanteleurs nationaux en 1’absence
d’équilibre économique spontané par le marché actuel. Ces mesures, outrent
quelles préjugent d’un besoin de financement systématique et ne prévoient
pas le devenir des pitces démontées, se heurtent & des difficultés juridiques
telles que le principe de proportionnalité ou les conditions de concurrence de
la profession du démantelement.

Les dispositions recommandées par le groupe de projet européen
en 1994 prévoient Pinscription dans les conditions de réception du taux
maximum de RBA (résidus de broyage automobile) admis en décharge 2
échéances fixées. Il a été suggéré par les écologistes allemands au Parlement
européen, le 14 décembre 1994, que les déchets engendrés par la fabrication
des véhicules soient aussi pris en compte.

Les conclusions du groupe de fravail européen « Véhicules hors
d’usage » retiennent plusieurs principes [Réf. 13].

Se fixer un objectif environnemental commun
et incontestable : la réduction des déchets
de VHU mis en décharge

Le groupe s’est inspiré pour son travail des principes du dévelop-
pement durable, envisageant d’une part le traitement des problémes posés par
le parc de véhicules actuel, d’autre part les actions de prévention de plus long
terme touchant les modifications de conception des véhicules et de leur usage.

Le principal probléme environnemental posé par les VHU (véhicules
particuliers et véhicules utilitaires) mal traités est la pollution des sois et des.
eaux par les carcasses et les éléments abandonnés ou mis en décharge non
étanche et par les écoulements de fluides divers (carburants, liquides de
refroidissement, huiles...) pendant les étapes de transport, de démanteélement et
de stockage. L’objectif de réduction des déchets mis en décharge répond 2
cette préoccupation ; il confribue aussi a limiter la croissance des terrains
dévalorisés par I’installation de décharges polluantes. 0 a été fixé 2 15 % de
résidus mis en décharge pour les véhicules neufs en 2005, 10 % en 2010, 5 %
en 2015. Des méthodes de mesure de ces pourcentages ont été proposées. Le
groupe a choisi de ne pas imposer les moyens d’atteindre ¥’ objectif, soucieux
de ne pas restreindre & 1’avance les voies technologiques de traitement du
probleme,
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Pour ce qui concerne la prévention, le groupe propose que ces
objectifs de quantités de résidus ultimes figurent dans les conditions de
réception des véhicules, par exemple & dater de 2010. Il recommande aussi la
maitrise des quantités de matériaux dangereux pour I’envitonnement employés -
dans la fabrication des véhicules, ainsi que le marquage systématique des
pices. Enfin, il souhaite que les formules réduisant I’ernploi des véhicules, du
type park and ride ou covoiturage, soient considérés comme instruments de
prévention (voir partie déplacements urbains). Nous ajoutons qu’un objectif en
valeur absolue, par exemple 50 kgfvéhicule en 2015, constituerait un bon
movyen de prévention de la montée en poids des modéles, parallele a un
encadrement des consommations.

Le souci de préserver les eaux et les sols se retrouve aussi dans
I'exigence de conditions techniques minimales de protection de I’environne-
ment pour les activités de démantelement et de broyage et dans I’obligation
de dépollution des véhicules avant les opérations de traitement. Le respect de
ces prescriptions sera I'une des conditions pour ces acteurs pour étre autorisés
& fonctionner dans la filiere de traitement.

Une préoccupation constante du groupe a €i¢ d’éviter les transferts
de pollution éventuels dus 4 une prise en compte partielle des conséquences
des choix d’objectifs. Aussi les analyses de cycle de vie (ACV) et autres outils
d’évaluation devront-ils étre utilisés par les groupes de suivi nationaux (voir
plus loin).

Responsabiliser les acteurs déterminants
les plus efficaces en fonction des résultats
environnementaux recherchés

Pour I’environnement, la qualité du traitement des véhicules hors
d’usage dépend a la fois de la conception des véhicules neufs et des techniques
de démontage, dépollution, recyclage et traitement des véhicules neufs et
anciens. Le groupe a constaié les disparités nationales des organisations
industrielles, tant dans le domaine du démontage que du traitement des
carcasses, que dans celui des relations entre les constructeurs et leurs
partenaires, ou dans I'importance de la vente & 1’exportation pour les modeles
vieux de quelques années.

Le groupe a donc choisi un cadre dans lequel il est possible de
répartir les responsabilités suivant les pouvoirs d’action et 1'indépendance de
chaque acteur, respectant les structures nationales pour que les solutions
trouvées soient optimisées dans leur contexte le plus rapidement et le plus
efficacement possible :

— un accord entre I’Etat, les associations et les professionnels pour 1’établis-
sement de parametres et de procédures de suivi du processus ;

— un engagement des professionnels a faire progresser leurs réalisations d’apres
les parameétres choisis, dans le sens d’une amélioration de ¥’environnement,
qu’il s’agisse de la conception des véhicules ou des conditions de leur
démontage et de leur broyage, ou de I'élimination des résidus ultimes ;

— I’établissement d’un agrément des opérateurs de démontage et de traitement
des VHU, en fonction de leur respect des conditions de protection de
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Penvironnement minimales prévues et de 1’existence de relations contractuelles
avec d’autres acteurs agréés (pour éviter la fuite et I’abandon de pigces et de
matériaux inemployés comme déchets, ou encore le pseudo-recyciage) ;

— I’établissement par les Etats-membres d’un certificat obligatoire de destruc-
tion du véhicule, délivré au dernier détenteur du VHU par les opérateurs agréés
de la filiere de collecte et de démontage et couplé de facon incitative aux
systémes nationaux d’assurance et/ou d’acquisition et d’immatriculation ; de
plus, ce certificat fournit la possibilité juridigue de décharger le dernier
détenteur de sa responsabilité vis-a-vis du VHU dont il se débarrasse.

Instaurer des parameétres de suivi

et des procédures de suivi transparentes,
gui garantissent la véracité

de cette politique d’objectifs

Pour assurer la clarté nécessaire au fonctionnement du systéme et
informer correctement les citoyens sur ce qui se passe et sur ce qu’ils doivent
faire, le groupe a proposé une premitre série d’indicateurs A normaliser et la
constitution obligatoire dans chaque Etat-membre d’un groupe national paritaire
de suivi : )

— réunissant les représentants de I’Htat, des acteurs économiques et des
associations de consommateurs et de défense de 1’environnement ;

— définissant un plan national de mise en teuvre qui applique les conclusions
du groupe de travail de la manidre la micux adapt€e au contexte national, en
particulier en fonction de I'impact environnemental et énergétique global des
solutions retenues dans ce contexte :

— publiant tous les ans un état de Ia situation nationale ; _

— rendant compte tous les deux ans 2 la Commission européenne de I’ évolution
des indicateurs.

Le groupe de travail a souhaité &tre réuni tous les deux ans 2
"occasion de ce point sur la sitvation, afin de vérifier par lui-méme I’ efficacité
des mesures préconisées et de les adapter éventuellement 3 la progression des
connaissances environnementales et technigues.

Optimiser l'allocation des ressources
pour un résultat environnemental donné

Les acteurs économiques semblent disposer de diverses possibilités
pour intégrer dans leurs circuits économiques les variations de répartition des
cofits dues au démontage et au recyclage des VHU : optimisation des procédés
de démontage, valorisation facilitée des picces ainsi recueillies plus nombreuses
et en meilleur état, concentration des acteurs provoquée en tout état de cause
par les prescriptions environnementales minimales.

Aussi doit-on laisser aux systémes industriels nationaux la possi-
bilit¢ d’atteindre 1’objectif environnemental commun avec les moyens optimaux
pour chaque Etat. En particulier, un financement systématique du processus
par des acteurs ou des Etfats, décidé a I’échelle européenne, risque fort d’étre
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du gaspillage ; et toute somme superflue engagée est de fait retirée A une autre
action possible de protection de 1’environnement.

D’autre part, des. financements nationaux unilatéranx risquent
d’entrainer des distorsions de concurrence et des flux transfrontaliers de déchets
supplémentaires d’une part, des difficultés juridiques importantes de compati-
bilit¢ avec la réglementation européenne d’autre part, enfin des productions
excessives de piéces démontées pour lesquelles aucun débouché n’existe et qui
se retrouveraient en décharge a grands frais, soit en Europe, soit & 1’extérieur.

C’est pourquoi le groupe, dans sa grande majorité, n’a pas retenu
le principe d’une aide économique au démontage des véhicules, sous quelque
forme que ce soif.

Garantir la possibilité d’'une révision
en cas d'echec

) Lefficacité du systtme dépend de la capacité¢ de divers acteurs
Etats, industriels, 3 mettre en ceuvre leurs obligations respectives. Le groupe
de travail a énoncé dans son rapport quelques éventualités malheureuses, mais
aujourd’hui peu prévisibles, comme :

— la non-mise en place par des Etats du certificat de destruction ou des groupes
de suivi ;

— la non-atteinie des objectifs intermédiaires de 2002 ;

— les difficultés économiques de la filiére dans certains Etats-membres ;

— Paugmentation ou la stagnation du nombre de VIIU abandonnés ou exportés ;
— l'apparition de filiéres de traiiement paralleles non contrdlées défavorables
a I’environnement.

Il a suggéré des mesures a prendre dans ce type de cas.

Dans ces cas, le groupe de travail propose d’étre réuni 4 nouveaun
pour prendre les mesures qui s’imposent suivant les origines du dysfonction-
nement, dans un souci d’efficacité maximale,

Jusque récemment, la DGXI s’est montrée plutdt favorable a
U’application des propositions du groupe de travail « Véhicules hors d’usage »,
en particulier sous la forme d’une directive européenne reprenant les points de
passage obligatoires relevés par le groupe : objectifs chiffrés et échéancés,
constitution des goupes nationaux de suivi avec compte-rendu régulier a la
Commission européenne, conditions minimales d’exercice du métier de
démanteleur, obligation de dépollution avant démontage et broyage, délivrance
au dernier détenteur du véhicule par les collecteurs agréés d’un certificat de
reprise a fin de destruction.
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En raison du constat dressé précédemment, il convient d’infléchir
le systéme des déplacements urbains dans le sens d’une réelle prise en compte
des objectifs environnementaux, a savoir :

— une qualité de Uair a trouver ou a retrouver ;

— des zones de bruit, nuisible a la santé, a résorber ;

— des zones de bruit moyen ou « taches grises » dont il faut éviter [’extension,
voire réduire Uemprise ;

— des espaces de vie diversifiés et reliés entre eux, d préserver de la réduction
et de la fragmentation par les surfaces consacrées a 'automobile ;

— des paysages urbains non dégradés, voire améliorés, qui respectent le
patrimoine historique et architectural ainsi que les écosystemes locaux ;

— des réseaux de circulation cohérents et attractifs pour les modes alternatifs ;
— une maitrise des pollutions de I’eau liées aux transports ;

— des niveaux de consommation et des natures d’énergies consommées
compatibles avec une activité urbaine humainement durable.

Les solutions destinées 2 rétablir un certain nombre d’équilibres
de nature environnementale devraient favoriser les modes de transport les
moins polluants, les moins nuisibles, les moins consommateurs d’espace,
d’énergie... tout en maitrisant la demande de ftransport. Compte tenu de la
situation actuelle — héritage d’orientations visant avant tout & 1’amélioration
directe du confort de I’automobiliste et relevant d’une approche sectorielle des
déplacements en faveur du mode au voyageur-km certes le plus confortable
aujourd’hui, mais aussi le plus consommateur d’énergie, le plus polivant sur
la plupart des critéres, le plus consommateur d’espace — ceci plaide en faveur
d’une répartition plus équilibrée entre les modes de transports, ce qui nécessite
une action conjointe de limitation des véhicules particuliers et utilitaires, et de
promotion de transports moins agressifs pour I'environnement et la santé
(transports collectifs, bicyclette, marche...).

Pour atteindre ces objectifs d’environnement, il est nécessaire
de combiner tous les moyens d’action (techniques, réglementaires, tarifai-
res...). Nous tentons ici d’en présenter quelques-uns avec, si possible, des
illustrations d’expériences réalisées, qu’elles soient d’origine nationale ou
étrangere (et pour beaucoup issues de [Réf. 17, Réf. 211). L’effet attendu de
telles actions doit étre tempéré en raison de la pluralité de critéres
environnementaux 4 satisfaire qui peuvent étre contradictoires (par exem-
ple, si la densification des villes est favorable en terme de consommation
énergétique et d’effet de serre, elle pourrait I’étre moins en terme de
pollution locale ou de bruit, sauf adaptation des technologies). En outre, il
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faut se garder d’attendre un effet sensible d’une action prise isolément : parmi
le panorama d’instruments décrits ci-dessous, il faudra choisir les éléments
d’une politique d’ensemble..

Actions de niveau local

On constatera & la lecture de ce paragraphe que ces actions ont
surtout pour objet la ville-centre, alors que les problémes d’environnement
proviennent pour beancoup de I’extension non maitrisée des zones péri-urbaines
(ainsi, le bruit pose souvent probléme dans des grands ensembles le long de
routes hors du centre-ville, les contributions a I’effet de serre et a Ia production
d’ozone proviennent plutdt de la périphérie de la ville...). Ce décalage provieni en
partie de ce que P’extension des zones péri-urbaines, ainsi qu’une certaine difficulté
a séparer les déplacements urbains et inferurbains dans certaines zones en forte
métropolisation, sont des phénomenes récents et relativement peu étudiés.

Gestion de 'espace viaire
Partage équitable de la voirie

Aménagement et gestion de la voirie doivent reposer sur un partage
équitable de celle-ci entre les différents modes de transpotts (motorisés et non
motorisé€s) en vue d’en faire un lieu de convivialité intégrant des facteurs
environnementaux (comme a Stockholm). Nous avangons que la préservation
d’espaces de vie de qualité, c’est-a-dire le maintien au niveau le plus bas
possible des espaces immobilisés ou altérés par les systémes de transports, est
un objectif de politique environnementale urbaine & part entidre.

Compie tenu de la sitnation générale actuelle, ceci signifie une
voirie plus favorable aux transports collectifs et aux modes non motorisés.
Ceci peut se faire par une hiérarchisation entre voirie primaire (trafic
automobile et trafic fransport collectif sur itinéraires protégés) et voirie
secondaire (modes non motorisés, vie de quartier, zones 2 vitesse réduite).
L’ancien réseau peut &ire réaménagé (pour piétons et cyclistes), de nouvelles
infrastructures se substituant aux anciennes, ce qui permet de ne pas accroftre
Doffre de transports par construction d’infrastructures, tout en répondant &
des besoins ciblés de modernisation des principaux axes de transport. C’est
ainsi que des places de stationnement libérées en surface peuvent étre rendues
aux piétons, aux bicyclettes ou aux bus.

Des séparations physiques entre modes peuvent étre mises en place
(voies séparées, rues étroites, plots mobiles...) car de simples panneaux
d’interdiction ne suffisent pas toujours [Réf. 21, p. 19]. Le degré de marquage
de cette séparation doit toutefois s’intégrer dans 1'esthétique locale et répondre
aux exigences de sécurité.

Ainsi, les pistes cyclables (séparées du trafic automobile) posent
des problemes de sécurité pour les cyclistes aux intersections avec les rues.

210 Quatrieme partie — Instruments d'orientation du transport
vers une meitleure prise en compte de I'environnement




Paradoxalement, des bandes cyclables bien aménagées (marques au sol)
peuvent étre plus siires, en partie parce que la présence de cyclistes sensibilise
les automobilistes et les rend plus prudents. Appuyée sur un plan des
déplacements urbains, Lorient dispose aujourd’hui d’un réseau de 46 km de
bandes et pistes cyclables et d’axes bus/bicyclette.

La marche doit &tre favorisée, en particulier par un accroissement
de la largeur des trottoirs et par une sanction plus efficace du stationnement
illicite. En outre, I’expérience montre (Lyon par exemple) que les éventuelles
coupures de tissu urbain instaurées par le passage d’infrastructures lourdes
de type autoroute urbaine ne sont pas compensées par des passages piétonniers
ménagés sous les voies : ceux-ci deviennent rapidement des lieux répulsifs
(cadre, odeurs, défritus...) et donc inempruntés.

Les transports collectifs doivent pouvoir bénéficier de priorités sur
la voirie (feux systématiquement verts pour les transports en commun de la
communauté urbaine de Cherbourg grice 4 un systeme de détection adapté,
priorité aux carrefours...) et d’installations en sites propres. Ceux-ci peuvent
&tre aériens ou souterrains, a condition que cette deuxiéme option ne
s’accompagne pas d’un élargissement induit de la voirie de surface destinée
aux véhicules particuliers.

De manigre générale, les modes les moins agressifs pour I’envi-
ronnement (bicycletie, transports en commun, véhicule électrique...) devraient
bénéficier de couloirs réservés ou de voies a contresens.

Les zones de limitation de vitesse ou zones 30 (zones ou la vitesse
est limitée a 30 km/h, comme & Strasbourg, 4 Lorient...) ont des effets différents
selon les nuisances : elles semblent avoir peu d’effet direct sur les émissions
polluantes mais elles concourent & une diminution du bruit et de I'insécurité.
En particulier, elles encouragent I'usage de la bicyclette. A Fribourg-en-Bris-
gau, plus de 90 % de la population vit dans des zones 30 [Réf 21, p. 108]. Si
la population y était entierement favorable, les commercants, en revanche, y
étaient opposés au début puis ont révisé leur jugement De telles zones de
limitation de vitesse devraient étre organisées en réseau afin de permettre une
continuité des déplacements en modes doux.

Des zones de protection spéciale peuvent €ire 1nstaurées.

Nous insistons sur le fait que nous parlons ici de partage de la
voirie existante et non pas d’accroissement de voirie. Les solutions consistant
a enterrer les transports collectifs reviennent a des subventions a ia mobilité
du mode dominant en surface, Pautomobile, dont on sait qu’elles ne sont
soutenables ni du point de vue environnemental, ni du point de vue budgétaire.
La circulaire du METT du 28 février 1994 va dans ce sens en orientant, par des
taux différenciés, les aides de Etat vers le transport collectif de surface.

Maitrise du stationnement

Suivant [Réf. 29, p. 82], nous distinguons quatre types de formes
de stationnement (demande de stationnement) ;. nocturne (de résidents) ; diurne
(des migrants alternants) ; de courte durée (déplacements d’affaire, d’achats,
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de loisits...) ; de livraison. L’offre de stationnement, quant i elle, peut étre
publique ou privée.

La gestion du stationnement apparait comme un instrument crucial
des politiques de déplacements urbains. C'est le cas en Suisse, comme I'a
rappelé M. Bovy aux Entretiens de Ségur sur les transports [Réf 30]. D une
part, existence ou non d’une possibilité de stationnement influe sur le choix
du mode et, d’autre part, la tarification du stationnement joue un réle régulateur
en tant que forme de péage urbain et, selon Daffectation des recettes,
éventuellement redistributeur en faveur d’autres modes.

Offre publique _

Nous ne saurions commencer ce paragraphe sans évoquer la
nécessité de renforcer le contrdle et la sanction du stationnement illégal (de
Pordre de 100 000 véhicules par jour & Paris). Ce point souldve la question du
partage des compétences en la matidre car, si les maires font une politique de
stationnement, c’est la police nationale qui sanctionne (et éventuellement une
police municipale, mais celle-ci doit étre alors financée).

Les amendes de police pourraient étre mieux recouvrées et
alourdies en cas de stationnement illicite ou d’entrave & la circulation des bus,
des bicyclettes, des piétons... Le renforcement de la sanction du stationnement
illégal pourrait étre effectué par une police municipale (ou un corps séparé)
financée a ’aide des ressources provenant de I’extension du stationnement
payant. Ce systeme vient d’&tre instauré & Londres et il parait assez efficace.
Une estimation des montants qu’il serait alors nécessaire de prélever sur ces
ressources serait utile.

Globalement, le nombre de places de stationnement devrait
diminuer pour agir structurellement sur un facteur contribuant au trafic
automobile et pour libérer de la place au profit d’autres modes ou d’autres
usages (transports en commun, livraisons, bicycleites, piétons, espaces verts
comme prevu a Geneve [Réf. 21, p. 94]). En revanche, des possibilités de
stationnement siir ou de gardiennage pour les bicyclettes devraient étre offertes.

Toutefois, la suppression de places de stationnement, en particulier
en centre-ville, ne peut s’envisager comme une mesure isolée (ses effets sont
douteux a Athenes). Elle doit s’accompagner de mesures en faveur des
transports collectifs (et, en I’absence de tels transports en zone péri-urbaine,
de création de parcs-relais en périphérie). En effet, la politique actuelle de
stationnement en centre-ville (facilitant le stationnement de courte durée) est
destinée a favoriser I'acceés aux commerces, et toute politique stricte de
stationnement doit se faire de pair avec d’autres mesures (par exemple une
amélioration de I'offre de transports collectifs) pour éviter de détourner les
clients des commerces centraux, au profit de centres commerciaux périphéri-
ques trés consommateurs de trajets automobiles ([REf. 301, intervention d’A.
Morcheoine).

La diminution du nombre de places doit relativement moins affecter
le stationnement résidentiel que d’autres formes de stationnement, car sinon la
recherche d’une possibilité de stationnement encouragerait le logement en zone
péri-urbaine moins dense. Ceci n’empéche pas que le stationnement résidentiel
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doit toutefois étre controlé et limité, par exemple selon les possibilités de
desserte locale en transports collectifs.

Si, globalement, le nombre de places de stationnement doit
diminuer, en supprimant des places en surface pour laisser la voie aux
deux-roues et aux piétons, I'implaniation de nouveaux parcs de stationnement
en sous-sol peut s’envisager st on pratique le jalonnement (information et
fléchage), ce qui évite le mouvement erratique de recherche de stationnement
(Strasbourg, Bayonne...), et si de tels parcs sont essenticllement destinés au
stationnement résidentiel.

Les parcs-relais sont un élément important dans une perspective
de court et moyen terme. On en trouve en service ou en projet dans de
nombreuses villes (en Allemagne, a Amsterdam, a Athenes, en He-de-France...).
Leur localisation et leurs effets régionaux doivent &tre étudiés avec soin [Réf.
21, p. 25] et leur construction doit s’accompagner d’une réduction des places
de stationnement en centre-ville. En particulier, ils ne doivent pas étre placés
trop pres du centre-ville : un parc-relais situé a ’entrée de Paris serait
vraisemblablement peu utile car une fois arrivé 14 «le plus dur est fait» et
I’automobiliste continue sa route... sanf §’il lui est difficile de se garer en
centre-ville. Ces parcs aident A résoudre certains problémes en centre-ville,
mais le péri-urbain réclame d’autres mesures complémentaires.

Ces parcs (« park and ride ») peuvent étre de véritables parcs-ser-
vices pouvant offrir une aide a leurs utilisateurs : achat de marchandises,
services divers, vérification mécanique de la voiture, gardiennage de vélos...
Leur prix pourrait inclure 1a place de parking et le trajet en navette jusqu’an
centre-ville [Réf. 98, p. 66]. Ces parcs doivent &tre suffisamment équipés, et
bénéficier d’un traitement urbanistique de bon niveau pour ne pas engendrer
autour d’eux des zones déqualifiées.

En résumé, la réduction globale du nombre de places de station-
nement doit étre menée différemment selon les formes de stationnement : cette
réduction doit étre forte pour les emplacements sur la voirie (quitte &
compenser par des parcs soutervains fléchés ou des parcs relais, judicieusement
placés et aménagés, en fonction de la desserte en transports collectifs); le
stationnement résidentiel doit étre a la fois favorisé et maitrisé ; des parkings

(gardés) pour les bicyclettes doivent étre aménagés.

Offre privée
La gestion de I'offre privée de stationnement est délicate, mais
cruciale pour la maitrise des déplacements.

Stationnement au fravail

La disponibilité d’une place de stationnement au lieu de travail
affecte considérablement la répartition modale des actifs, comme illustre le
cas de Geneve : I'usage du véhicule particulier est de 86 % avec parking
disponible et de 36 % sans parking (intervention de M. Bovy aux Entretiens
de Ségur sur les transports [Réf. 30]).

A Amsterdam, le parking en entreprise est limité en fonction de
la desserte en transport collectif (et en pistes cyclables). Une nouvelle loi en
ce sens est prévue a Berne. A Ziirich, oil 'offre de transports collectifs est
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importante, la construction de parkings sur les lieux de travail est interdite par
le nouvean POS. A Gendve, lors de la construction d’immeubles de bureaux,
le nombre d’emplacements sera limité & 1 place pour 250 m? de surface brute
de plancher [Réf 21, p. 94]. La limitation de I'offre privée de parkings est
pratiquée en Allemagne, a Séoul, aux USA... A l'inverse, rappelons qu’en
France article 12 des pos prévoit que le nombre d’emplacements de
stationnement en fonction des surfaces de bureau soit indiqué dans les POS et
que, dans la prathue on observe que ces nombres sont en fait des nombres
minimaux..

On trouve un certain nombre d’exemples d’initiatives américaines
dans [Réf 47, p. 192]. En Californie du sud, la loi exige de certaines
compagnies d’offrir de ’argent & leurs employés au lieu de pourvoir a leurs
frais de stationnement public. Les employés bénéficient d’un choix plus grand
et peuvent prendre avantage de cette incitation & ne pas ufiliser leur voiture
particulidre. La ville d’Hollywood ouest offre de I’argent a ses employés pour
laisser leur voiture chez eux. Une compagnie de transport & Long Beach fait
payer ’intégralité des coiits de parking aux conducteurs isolés, mais rembourse
le coiit de forfaits mensuels de transport et offre d’autres avantages a ceux qu1
partagent une voiture. A Los Angeles, un programme subventionné permet a
ceux qui partagent une voiture de retourner chez eux en taxi, voire dans certains
cas de louer ponctuellement une voiture.

Pour ce type de stationnement, une mini-étude d’impact mobilité
pourraif étre réalisée de maniere & en limiter les surfaces. La ou la desserte en
transports collectifs est excellente, I’existence méme de normes pourrait étre

remise en cause, comme c’est le cas dans de nombreux pays européens [Réf.
82, p. 1091.

Stationnement résidentiel

Actuellement, les constructions neuves d’immeubles s’accompa-
gnent d’emplacements en sous-sol, vendus avec 1’appartement, ce qui renchérit
leur cofit d’acquisition. Une plus grande souplesse dans le nombre de places
A prévoir pourrait &tre introduite en fonction des conditions locales de desserte.
En outre, des places pour les bicyclettes pourraient &tre prévues. C’est ainsi
qu’'a Geneve, les normes de parking dans les nouveaux immeubles tiendront
compte notamment de la qualité de la desserte par les transports publics et des
résultats de 1'étude d’impact préalable [Réf. 21, p. 96]. Les projets de normes
des parkings y prévoient de 1 2 1,8 place par logement du cenire 4 Ia périphérie
[Réf. 21, p. 97].

Il conviendrait de compléter les réglementations locales par des
normes maximales en fonction de la desserte en transports collectifs et par
I’obligation de réaliser des places pour bicyclettes en nombre suffisant.

Tarification du stationnement

Offre publique

On note une grande résistance 2 I'utilisation du stationnement
payant. D’aprés [Réf. 92, p. 24], on observe que, en Région parisienne ou les
possibilités de stationnement gratuit sur la voie publique sont faibles, le report
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est faible sur le stationnement payant (8 % pour 6,5 % sur I'ensemble de la
France) au bénéfice des transports en commun. En ouire, sur I’ensemble des
lieux assimilés au centre-ville, 1"offre de stationnement privé reste sous-utilisée,
les actifs stationnant gratuitement sur la voie publique. Ceci illustre combien
le stationnement payant est une mesure efficace pour assurer le transfert modal
vers d’autres modes que le véhicule particulier.

On trouve des [Réf. 82, p. 112] le bilan d’un « ensemble de calculs
assez complexes teniani d’évaluer ce que serait 1'impact monétaire d’unc
généralisation du stationnement payant, sur la base des prix du marché actuels,
dans les agglomérations de province de plus de 100 000 habitants ». Le calcul
repose sur des estimations sur le stationnement hors domicile obtenues & partir
de caractéristiques de 1a mobilité (nombre de déplacements...). Méme si I’auteur
est conscient des limites d’une telle démarche, 1’écart est tel entre :

— les recettes potentielles de I'ordre de 40 milliards de francs (30 pour les
seules villes-centre, 25 pour les déplacements liés au travail) ;

- les recettes actuelles de 1’ordre de 1 milliard de francs ;

qu’il y a certainement une importante marge de manauvre pour les recetles
du stationnement payant.

Le stationnement de longue durée sur la voirie, sauf parking
résident, devrait étre découragé (par une tarification appropriée), voire
supprimé {comme ceci sera le cas sur la totalité des territoires des villes de
Berne et de Ziirich).

La durée du stationnement, autre que résidentiel, doit étre limitée,
sans toutefois favoriser les rotations trop rapides : le coiit du stationnement
pourrait par exemple croitre trés fortement apres deux heures écoulées (durées
a moduler selon les zones). A Genéve, on étudie un systdme qui fixerait le
tarif en fonction de la durée et des Lieux du stationnement déja effectué dans
la journée {Réf. 21, p. 94].

Toujours hors stationnement résidentiel, les formules forfaitaires
dans les parkings souterrains (abonnements mensuels, plutdt bon marché) sont
a écarter car elles ont des effets négatifs sur la circulation : elles favorisent
I'usage du véhicule particulier pour les déplacements domicile-fravail alors
qu’il est en majeure partie responsable des encombrements aux heures de pointe
[Réf. 21, p. 21].

En résumé, le stationnement payant devrait étre étendu, sans
toutefois augmenter le nombre de places-heures offertes ni favoriser les
rotations trop rapides ou le stationnement long, par une tarification appropriée.

Offre privée

La gratuité du stationnement offert par Uemployeur pourrait étre
remise en question, en raison de nombreux arguments développés dans [Réf.
82, p. 109] :
— il n’y a pas égalité de fraitement entre employés, alors qu’un peu plus de
la moitié des actifs dans les zones urbaines ne se rend pas en voiture A son
travail ;
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— DPavantage est important et n’est pas fiscalement imposable au titre des
avantages en nature ;

— cet avantage accordé aux .seuls employés venant en voiture pourrait étre
exigé sous une autre forme par les autres employés (augmentation de salaire
équivalente au coit de location), comme ceci se met en place en Californie ;
— une enireprise en difficulté pourrait faire payer le stationnement au prix du
marché, obtenant ainsi une baisse du coit du travail ;

— cette forme de subvention au stationnement au lien de travail n’est pas
comparable au versement transport, car elle ne bénéficie pas aux usagers des
transports collectifs alors que ce dernier bénéficie aussi aux actifs venant en
voiture (par les meilleures conditions de circulation rendues possibles par les
transports collectifs, la meilleure accessibilité aux établissements scolaires des
enfants...).

Clest pourquoi il conviendrait de répercuter sur leur utilisation la
valeur monétaire de la mise a disposition de places de stationnement au l:eu
de travail.

Péages urbains

Le pluriel s’impose car, si des réalisations de péage urbain existent
depuis un certain temps (Norvege, Singapour...)}, leurs objeclifs et leurs
fonctions sont trés différentes. On trouvera dans [Réf 93] des descriptions
d’expériences étrangeres (voir aussi [Réf 17]) et des analyses de péages
urbains.

» En Norvege, le montant du péage est faible et sa vocation est
de contribuer a la construction de routes et, marginalement, au développement
de transports collectifs.

e A Singapour, le montant du péage est élevé et sa vocation est
de limiter le nombre d’automobiles entrant en ville (le péage n’est d’ailleurs
qu'un élément dans une politique globale des déplacements [Réf. 93, p. 112]).

e A Cambridge, on a plutdt affaire 2 un projet (congestion toll)
servant de vitrine technologique... et I’expérience ne parait pas trés heureuse.
Basé sur le principe du pollueur-payeur, le péage de congestion tire profit de
1a congestion par un décompte sur carte magnétique du colit d’une mesure de
la congestion engendrée par le véhicule (balises au sol et systéme informatique
embarqué). Il nécessite une offre alternative de transports ; ¢’est pourquoi les
recettes devraient étre affectées aux transports collectifs. Les difficultés
techniques ne sont pas toutes résolues aujourd’hui (entre autres, reconnaissance
des causes d’arrét). :

Les progrés technologiques actuels permettent d’envisager de
mettre en pratique ’idée du péage urbain, & savoir diﬁérencier la circulation
urbaine de la circulation extérieure ( mtemrbame) mais avec des instruments
différents de ceux imaginés il y a une dizaine d’années pour I'fle-de-France
(surtaxe sur le carburant, super-vignetie donnant droit a circuler).
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Ce type de prélevement sur les déplacements urbains souléve an
moins trois problémes : celui de Vimpact sur les déplacements, celui de son
éventuelle acceptabilité sociale et celui de I affectation des recettes.

¢ En ce qui conceme 1'impact sur les déplacements, les principaux
résuitats obtenus (et commentés dans [Réf. 93, p. 53] que nous citons) semblent
prouver que, toutes choses égales par ailleurs, un accroissement du prix de
I'utilisation de la route ou du stationnement conduit bien a une diminution du
trafic ou a sa non-augmentation, au moins pendant les périodes de pointe. Les
formes de mise en ceuvre d’un péage urbain ne sont pas neutres : par exemple,
les abonnements de péage ont un effet moindre sur le volume du trafic qu'un
paiement par jour ou par passage.

o Sur I’acceptabilité sociale, I’expérience montre, d’aprés [Réf. 93,
p- 491, qu’un peu partout 1’attitude de la majorité était, avant la mise en service
des systéemes de péage une atiitude de rejet et que, aprés mise en service,
I’attitude négative a eu tendance a disparaitre.

¢ Une des conclusions fondamentales de [Réf. 95, p. 233] sur
I’ affectation des recettes est de prévoir explicitement le transfert d’une partie
non négligeable des fonds recueillis vers 1’amélioration des transports en
commun. Ceci n’est pas toujours le cas : 1'affectation peut se faire vers la
maintenance de la voirie (Osaka), vers le programme autoroutier (Oslo)...

Le « péage environnemental » vise & réduire les nuisances de la
circulation dans les zones denses et trés Iréquentées (bruit, émissions polluan-
tes...), étendues. Hl se distingue d’un péage d’infrastructure par ses objectifs
(diminuer les pollutions atmosphériques dans un secteur donné de fagon
périodique ou permanente en produisant une incitation comportementale), et
par Putilisation de ses recettes. Celles-ci doivent étre affectées a la poursuite
de tels objectifs (par exemple, promotion des transports collectifs, aménage-
ments pour les modes doux...). Son prix pourrait étre moins élevé pour les
véhicules propres et économes. Les enjeux dun tel péage doivent &tre
clairement présentés, en particulier les bénéfices du point de vue de 1'environ-
nement. Sinon, le risque est grand de voir ses recettes détournées vers la
construction d’infrastructures routiéres a usage automobile, ce qui est 'usage
actuel des recettes de péage... Le péage environnemental favoriserait directe-
ment et indirectement les modes doux, d’une part en ieur offrant la possibilité
de se développer sur une voirie moins chargée et, d’autre part, par les
aménagements financés par de tels péages.

Les principaux obstacles a I’instauration d’un péage urbain envi-
ronnemental sont de trois types :
— Jes résistances A 1’extension du champ de compétences des autorités chargées
des transports : la gestion du péage urbain environnemental et de ses recettes
doit se faire en rapport avec les politiques de voirie, de circulation, de transports
publics et de stationnement, sous une méme autorité organisatrice ;
— la confusion de significations : on identifie anjourd’hui restriction d’utilisa-
tion de son véhicule et restriction du droit & se mouvoir parce que les solutions
alternatives manquent ; d’autre part nous rappelons qu’en poussant ce raison-
nement, nous pourrions aussi considérer qu’un trop-plein de voitures est un
obstacle au droit des piétons de traverser la rue... ;
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— la crainte de voir supprimé de fait 1’accés au patrimoine culturel urbain pour
certaines catégories de personnes : en tout état de cause, ’instauration d’un
péage environnemental ne deit pas &tre I’occasion de supprimer de fait I’acces
au patrimoine culturel urbain pour certaines catégories de personnes, fiit-ce par
périodes ; sa mise en place est donc inséparabie de celle d’alternatives au
véhicule particulier.

Les éventuels obstacles juridiques au péage urbain sur voirie
existante apparaissent alors assez théoriques, du fait des précédents constitués
par le stationnement payant sur voirie et par la modulation du péage de
I"autoroute Al en fonction de la situation de congestion de certains secteurs.
L’exigence capitale ici est celle de la clarté des enjeux et des motivations de
I’action, ainsi que la transparence dans 'utilisation des recettes : il serait
désastreux que ’emploi des fonds ainsi prélevés ait des effets contraires a ceux
que Ion recherche en instaurant un tel péage... par exemple s’ils servaient &
construire en ville des places de parking !

Sur les tunnels urbains a péage, la sagesse voudrait que la
recherche de prouesses techniques s’efface devant des considérations d’effica-
cité économique... Il est noté dans [Réf, 36, p. 6] que, si des voies souterraines
rapides pouvaient éire rentabilisées par des péages de ["ordre de 3 & 12 F par
véhicule-kilomeétre, cela montrerait de fagon concrete quel prix certains usagers
attachent a échapper 4 la congestion ; fa théorie économique enseigne alors
que si le colit de développement de 1a voirie urbaine est de cet ordre, il serait
légitime de percevoir un péage a ce niveau sur la voirie actuelle avant de
réaliser ces nouveaux ouvrages cofiteux. Des péages de zone beaucoup plus
faibles sur la voirie existante provoqueraient certainement, sans investisse-
ments, la décongestion souhaitée, dans la mesure oii les capacités de transport
aliernatives sont amenées a un niveau suffisant et que Vorganisation des
horaires de travail puisse &tre modulée de maniére 3 atténuer la demande en
pointe.

Gestion et canalisation des flux
Fluidification du trafic

Le radioguidage, comme tout ce qui concourt & la fluidité du trafic
de véhicules particuliers, est utile pour ces derniers. Mais son effet risque d’étre
limité dans le temps car, sans maitrise du volume de trafic, ce dernier aura
naturellement tendance & croitre pour atteindre de nouvelles congestions (du
fait de Dl'extension des villes et des attractivités comparées des modes
aujourd’hui).

De méme, toujours en ce qui concerne les véhicules particuliers,
les plans de régulations des feux sont un outil limité s’ils ne portent que sur
les saturations al€atoires ou répondent a des mesures chroniques (Barcelone).
C’est ainsi que leur effet global peut étre incertain lorsqu’une fluidification au
centre reporte la congestion en périphérie. En revanche, une bonne gestion des
feux du type ondes vertes, en dehors méme de toute période de congestion,
est appréciable en particulier en terme de consommation (expériences menées
a Caen).
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En revanche, toute mesure de fluidification favorisant les transports
collectifs s’inscrit dans un projet de rééquilibrage entre modes, a la différence
de mesures visant & soulager les véhicules particuliers. Une telle mesure a
également pour effet de favonser la circulation automobile en vertu de
I’observation selon laquelle les villes ol le réseau de transport collectil
fonctionne bien sont également celles ou la circulation générale est bonne (cas
des villes d’Europe du nord, Allemagne, Suisse... par opposition a celles du
sud (Athénes, Rome...).

LLa gestion des livraisons et la régulation du trafic de marchandises
peuvent étre intégrés dans un systtme comprenant des professionnels (com-
mercants, transporteurs, distributeurs) et des responsables municipaux (Ams-
terdam).

Des plates-formes logistiques en milieu urbain dense pourraient
étre développées, en privilégiant celles situées sur des voies non roufiéres. Pour
cela, les emprises ferrées et fluviales urbaines doivent étre conservées.

Limitation du trafic automobile

De maniere générale, les expériences étrangéres indiquent que la
restriction de la circulation ou la circulation alternée sont valables ponctuei-
lement dans le temps (épisodes de pollution) mais ont des effets pervers si elle
sont permanentes (comme a Athénes ou Mexico, oll I’on observe ’achat d’une
seconde voiture bon marché, vieille et polluante...).

Les zones interdites ou les zones a circulation limitée ou réservée
(a certaines catégories, résidents, livreurs... comme dans le quartier Montorgueil
a Paris) sont une réponse possible au probléme de pollution de proximité, mais
elles ne résolvent pas seules les problemes de fond. L’expérience des villes
italiennes [Réf. 21, p. 78] fait apparaitre, en sus du probléme du contrdle des
acces, des effets induits comme le report de la pollution en dehors de la zone.
L’extension de telles zones aurait vraisemblablement pour effet de repousser
a nouveau les problemes en périphérie. '

Comme le souligne P. Gout aux Entretiens de Ségur sur les
transports {Réf. 30], ’extension de pistes cyclables ou de zones piétonnicres
congues comme des flots se révele relativement inefficace, notamment parce
qu’elles sont enserrées d’infrastructures routiéres ou de stationnement infraver-
sables. Les problemes apparaissent au franchissement de ces zones : 65 % a
80 % des accidents cyclistes ont lieu aux carrefours des pistes cyclables. De
telles zones doivent donc étre concues dans une approche globale, en réseau
et non pas isolées, avec une cohabitation entre modes (automobiles a vifesse
réduite et régulidre, au stationnement réglementé). Ceci nous renvoie au partage
de la voirie.

Quelques villes on{ adopté, pour leur centre, un systeme efficace
de boucles de circulation indépendantes (Besancon, Strasbourg). Un automo-
biliste pénétrant dans le centre-ville 8’y trouve guidé et ne peut que ressortir
a son point d’enirée. Pour accéder a un autre point du centre, il doit emprunter
la voie de ceinture.
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Infrastructures d’évitement

La situation que nous connaissons actuellement en ville résulte
pour I'essentiel d’une approche qui a visé avant tout 2 adapter Ia ville &
l'automobile, en particulier par la création d'infrastructures. L’observation,
depuis un certain nombre d’années, d’un parallgle entre ’extension continue
des infrastructures et I’extension continue des nuisances liées aux transports
jette le doute sur la capacité de telles mesures A résoudre les problemes de
déplacements urbains. Le cas du centre de Los Angeles occupé & 70 % par des
infrastructures de transport est exemplaire lorsqu’on sait que 1'Ttat de
Californie est en pointe dans la recherche de solutions nouvelles aux problemes
de transport. Aujourd’hui, ce type d’approche exige d’étre revu dans la mesure
ot I’amélioration temporaire apportée & la circulation peut s’accompagner, en
zones a population croissante, de flux supplémentaires engendrés, de problémes
de congestion repoussés plus loin. D’autres logiques doivent &tre mises en
EUVIC.

C’est pourquoi nous distinguons la construction ponctuelle d’une
infrastructure routiere, comme élément d’une politique globale des déplace-
ments, de la construction systématique d’infrastructures routiéres faisant office
de politique des déplacements.

A Lyon, d’aprés [Réf. 21, p. 18], on n’a pas remarqué d’amélio-
ration notable de la circulation depuis "ouverture du contournement est. A
Geneve, sans mesures d’accompagnement, 'ouverture de 1’autoroute de
contournement n’amenerait qu’une diminution sans doute temporaire de 5 %
du trafic au centre-ville (contre 21 % en les combinant) d’aprés {Réf. 21, p. 98].
En outre, cette diminution sera accompagnée dans tous les cas de figure d’un
important accroissement du trafic sur I’autoroute de contournement.

La construction ponctuelle d’une infrastructure routiére peut étre,
dans les agglomérations (raversées par un important trafic de transit, une des
réponses nécessaires a des problemes de nuisances par évacuation de ce trafic
(par exemple, protection d’un centre-ville historique par création d’une voie
de contournement). Nous attirons toutefois 1attention sur le fait que la
circulation de transit ne représente qu’une part faible de la circulation en
centre-ville. En zone dense, Ia construction d’une rocade pour détourner ce
trafic pourrait alors mobiliser des moyens financiers importanis pour un objectif
relativement limité, avec des effets négatifs sur I’environnement, En outre, la
construction d’infrastructures routieres, une nouvelle fois, vise surtout 2
Pamélioration directe du confort automobiliste (en liaison avec un certain
modele de croissance urbaine, dont nous discutons plus loin). En ce sens, elle
releve d’une approche sectorielle des déplacements en faveur du mode dont
nous avons vu que, du point de vue de 1’environnement, il est au voyageur-km
le plus consommateur d’énergie, le plus polluant sur la plupart des critres, le
plus consommateur d’espace... A nombre de déplacements fixe, la construction
d’infrastructures routiéres contribue & accroitre les distances parcourues et donc la
consommation d’énergie, le bruit, la pollution atmosphérique...

La construction ponctuelle d’une infrastructure routiére peut étre
efficace d’un point de vue environnemental si cette nouvelle infrastructure
w’accroit pas les possibilités globales de trafic, par exemple en limitant le
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trafic sur des voies autrefois empruntées, et si les dégits causés A I’environ-
nement par son passage ne sonl pas trop importants Malheureusement, on
passe généralement d'une fonction d’évitement a une nouvelle fonction de
desserte, ce qui renforce les problemes ailleurs. A titre d’exemple, une
évolution de la vocation initiale de I’A 86 est évoquée dans [Réf. 67, p. 43] :
la fonction d’évitement pour la circulation de transit s’est progressivement
transformée, sous I’effet du développement urbain, en une mission de desserte
de la région (acces aux poles de développement économique de Rungis, Marne
la Vallée et La Défense et déplacements domicile-travail). L’offre de capacité
routicre s’accroit donc, alimentant le déséquilibre modal.

Ainsi, si elle ne s’accompagne pas de mesures complémentaires
d’urbanisme ou de réduction de capacité de voirie en centre-ville, la création
systématique de rocades contribue a augmenter la circulation, & étendre les
problémes (pollution, bruit...), favorise I'étalement urbain et dilue les nuisan-
ces. En outre, rocades et radiales valorisent Ie centre-ville et, comme 1’Etat ne
récupére pas la plus-value fonci¢re, ceci peut maintenir ou accentuer un
gradient du prix du foncier qui contribue ainsi 2 une plus grande ségrégation
spatiale et sociale.

Au sujet des voies souterraines rapides, nous avons déja signalé
que, compte tenu de leur coiit, un péage de zone devrait permettre d’atteindre
la décongestion souhaitée sans investissements de cette ampleur et 4 cofit de
péage moindre. En outre, les questions relatives i la pollution atmosphérique
au sortir des débouchés et cheminées des tunnels regoivent 2 1’heure actuelle
des réponses dont l’adaptation au milien urbain est discutable, comme de
gigantesques usines de traitement... (voir I’intervention de J.-P. Marsault du
Centre d’étude des tunnels aux Entretiens de Ségur sur les transports [Réf. 307).

La question du partage des compétences se pose ici car elle peut
se révéler problématique. En effet, la construction de rocades est de la
compétence de I'Etat et des departements et ceci peut mener A une opposmc)n
de municipalités, comme c’est le cas a Nantes. Cette question rejoint la
constatation des fortes relations entre les choix de transport intra et interurbains.
Ausst serait-il souhaitable que toutes les agglomérations importantes aient mis
en place une structure intercommunale organisatrice de transports aux larges
compétences d’ici 'an 2000.

Infrastructures d’acces aux zones naturelles
péri-urbaines

La desserte des zones naturelles péri-urbaines (foréts, parcs...) au
moyen d’infrastructures Iourdes les rend certes accessibles aux citadins mais
également a toutes les nuisances (bruit, pollution, déchets...). De ce fait, elles
perdent au moins partiellement leur attrait (voir le cas des zones dites « de
calme » en forét de Fontainebleau), ce qui encourage la recherche de zones
«naturelles » toujours plus loin des zones banalisées, dites « grises »... Les
zones naturelles péri-urbaines zones doivent étre préservées, en particulier en
limitant leur accessibilité par des infrastructures lourdes.
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Interfaces entre les modes

La continuité entre les modes doit &tre assurée, que ce soit
physiquement (plates-formes intermodales, interconnections...) ou institution-
nellement {coordination des gestionnaires, titre de transport unique...). Les
structures intercommunales, prévues par la loi du 6 février 1992 relative a
I’organisation territoriale de la République en relation avec les Régions dans
le cadre des expériences prévues par le rapport sur les dessertes ferroviaires

régionales de M. Haenel, ont 14 un réle moteur a jouer.

Promotion des modes fes moins agressifs
pour Penvironnement et Ia santé

Marche, bicyclette, deux-roues électriques

La bicyclette souffre d’une image peu valorisanfe en France, alors
que ¢’est un mode de transport commun dans les pays d’Europe du Nord (et
ce malgré le temps pluvieux... qui sert souvent en France d’argument repoussoir
a I'encontre du vélo). Les sensibilités régionales sont treés différentes a son
égard (favorable a Strasbourg, moins & Marseille) et ceci justifie des politiques
régionales différentes. Or, quand on sait que prés d’un déplacement sur deux
en automobile fait moins de 3 km (en général en ville et & moteur froid, ce
qui engendre une consommation forte et une pollution accrue, [Réf. 1, p. 12]),
il est clair que la bicyclette est une réponse adaptée o de nombreux
déplacements courts (sans I’8ire bien siir a tous les déplacemenis courts). Les
conditions actuelles (en matiere de pollution de I'air, d’insécurité due aux
automobiles, de vol) sont telles qu’elles découragent ’'usage de la bicycletie,
malgré ses qualités environnementales, au profit de I’automobile, alors qu’on
peut s’interroger sur e colt collectif (énergie, pollution, espace, bruii...)
entrainé par le transport une masse de prés d’une tonne pour le déplacement

.d’vn individu de 'ordre de 70 kg sur une courte distance...

La marche est actuellement découragée par le bruit, I’insécurité
due aux automobiles, le manque de place sur les trottoirs (stationnement illicite,
trottoirs étroits en comparaison de la place laissée au trafic et au stationnement
automobiles), I’occupation des passages pour piétons (stationnement illicite qui
géne les personnes, notamment de mobilité réduite), le peu de soin accordé
parfois & l'entretien des passages ménagés pour eux, en particulier souter-
rains (1). Elle est parfois déconseiliée du fait de la pollution ambiante.

Fes mesures en faveur de ces modes dits doux reviennent pour
beaucoup a leur offrir une part équitable de la voirie comme vu plus haut.
Pour les bicyclettes, on peut également signaler 1'installation de parkings gardés
(boites a vélos...}, en particulier aux aréts des transports collectifs.

Dans de nombreuses villes du nord de 1I’Europe, ces modes doux
représentent une part importante des déplacements. Parmi de nombreux
exemples, citons le cas de Fribourg-en-Brisgau ol, en 1991, on compte 27 %
des déplacements faits a bicyclette [Réf. 21, p. 107].

222 Quatrigme partie — Instruments d'erientation du transport
vers une meilleure prise en compte de !'environnemeni



Les deux-roues électrigues (scooters, motocyclettes) offrent aussi
I’avantage d’un mode de déplacement motorisé non polluant localement et
silencieux. Leur utilisation peut donc &tre promue [Réf. 52].

Amelioration de loffre de transports collectifs

Le terme d’amélioration recouvre aussi bien un accroissement de
Voffre qu'une amélioration du confort, de la qualité, de la desserte des
transports en commun. L’ensemble des facteurs concourant a une meilleure
atiractivité de ces modes doit étre examiné.

En zones péri-urbaines, on notera que les transports collectifs ne
constituent une solution a long terme pour la réduction de la circulation
automobile qu’en coordination avec une politique d’urbanisme appropriée : a
Paris, le RER favorise I’étalement urbain et, corrélativement, les déplacements
périphériques automobiles. De méme la circulation automobile & Ziirich n’a
pas diminué en centre-ville depuis a mise en service de son RER et les autorités
envisagent actuellement de prendre des mesures concernant directement la
circulation. Si, dans le court terme, la promotion du transport collectif doit
permetire un meilleur équilibre entre les modes et favoriser le respect de
Uenvironnement dans une proportion variant avec la capacité installée, dans
le moyen et long terme, c’est bien sur 'urbanisme et sur la tarification du
transport qu’il faudra agir en complément.

On constate que l'offre de confort de la voiture particuliere
(chauffage, autoradio, climatisation, radiotéléphone... bient6t radioguidage) est
de trés loin supérieure & I’offre de confort des transports collectifs, du fait de
la forte compétition qui anime le secteur automobile. Ceci, sans oublier son
indéniable ufilité dans un certain nombre de cas (famille avec enfants, colis
lourds a transporier...), explique pour beaucoup le développement de 1’usage
de Pautomobile en ville, développement qui en retour affecte négativement
tous les autres modes... En revanche, 'amélioration du fonctionnement des
transporis collectifs profite aux autres modes comme Vexpérience nous
I’enseigne : les villes ou le réseau de transports collectifs fonctionne bien sont
également celles ou la circulation générale est bonne (cas des villes d’Europe
du Nord par opposition i certaines villes du Sud). A Curitiba (Brésil), une
conception urbaine favorable aux transports collectifs s’accompagne d’une

bonne circulation, alors que c’est une des villes les plus motorisées du Brésil
[Réf. 21, p. 134].

Du point de vue des pratiques en Europe, il existe une opposition
marquée entre les pays du Nord, promoteurs de transports collectifs et ceux
du Sud on une forte « culture automobile » s’accompagne de carences en
transport collectif (Milan, Athdnes...). A titre d’exemple, sur dix milliards de
francs investis dans les transports en 1987 en Allemagne, la moitié 1’ont été
pour les transports collectifs... La priorité affichée s’observe dans les villes
moyennes allemandes : par exemple, 36 % des déplacements & Stuttgart se font
en transports collectifs contre 16 % i Lyon.. A Amsterdam, 40 % des
déplacements motorisés se font en transports collectifs. Le cas de la Suisse est
exemplaire : & Ziirich ou Beme, les réseaux de transports collectifs sont irois
fois plus fréquentés que les réseaux de transports collectifs frangais. Citons
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enfin, parmi de nombreuses autres expériences, le cas de Friboug-en-Brisgau
qui est, comme cité dans [Réf. 21, p. 109], 4 la pointe de I’innovation en
matiére de transports publics en Allemagne, notamment grice i sa carte
muiti-modes régionale qui permet d’utiliser prés de 2 400 km de réseau.

Le transport public
L’amélioration de I’offre de transports collectifs doit marquer une

préférence pour l'environnement, en cherchant a attirer des conducteurs
d’automobile (et non pas des passagers d’automobile, des piétons, des
cyclistes...) et non obéir a un souci de prestige ou se soumetire au primat de
la voiture en enterrant les transports collectifs... toutes choses qui conduisent

a des solutions cofiteuses et inefficaces.

L’accroissement de la gualité de service des transports collectifs
peut passer par :
— un confort lors des embarquements et des débarquements (bus a planchers
bas, ouvertures autorisant le passage des fauteuils roulants...) et lors des aitentes
(abribus) ;
— une amélioration des vitesses commerciales des bus (20-24 km/h en
Allemagne), ce qui nécessite de s’affranchir des conditions de circulation
générale par des sites propres (Osaka, Ziirich ol des routes rapides a 3 voies
sont amputées d’une ou deux voies pour les transports collectifs), des priorités
aux carrefours (lramways 4 Ziirich)... ;
— une information des usagers (3 Angers, les arréts de bus sont équipés
d’écrans d’information en temps réel, a Paris c’est le cas pour le RER) ;
— une amélioration de la régularité ;
— une coordination entre les différents modes de transports collectifs (a Osaka,
le plan « New Tram » organise les liaisons bus-train, tout comme en Suisse
apres adoption par référendum en décembre 1987 du plan « Rail et Bus 2000 » ;
a Priboug-en-Brisgau, une carte « écolo-régionale », de prix attirant, transmis-
sible et valable jusqu’a 6 personnes, permet d’utiliser prés de 2 400 km de
réseau) ;
— une bonne sécurité (a2 New York, I'offre importante de transports collectifs
est sous-utilisée pour cause d’ins€curité) ;
— une desserte fine (97 % des ménages suisses sont 2 moins d’un kilométre
d’an transport public ; tout point du centre-ville de Ziirich est & moins de 300 m
d’un arrét de bus, de tramway, de trolley) ;
— des fréquences suffisamment élevées, surtout aux heures de pointe (Berne :
tramways toutes les 4 minutes, bus toutes les 2 minutes) ;
— la mise a disposition de moyens de déplacements innovants, comme des
véhicules en libre-service, par exemple électriques (exemple du projet Tulip
de PSA de réseau de véhicules électriques en libre-service pour abonnés) ;
— une amélioration de leur image (politique de communication, propreté,
utilisation de carburants moins polluants...).

Du point de vue de la gestion des transports collectifs, une unité
de compétence s’impose avec la gestion de la circulation (comme ¢’est le cas
en Belgique), avec la gestion du stationnement (comme A Besangon avec le
réseau de bus [Réf. 21, p. 40]). La loi du 6 février 1992 relative a 1’organisation
territoriale de la République et la loi du 30 décembre 1982 d’orientation des
transports intérieurs (LOTI) en fournissent des bases que 1’on peut compléter.
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En sus de l'amélioration en terme de qualité, 1’accroissement
quantitatif des transports collectifs n’est pas a négliger : en lle-de-France, sans
augmentation quantitative, ce n’est pas la peine d’envisager des transferts en
heure de pointe ; en province, seul un automobiliste sur quatre peut aller a son
travail en transport collectif avec une ligne directe (source Inrets)

Le transport collectif en zone péri-urbaine

Les transports collectifs sont victimes d’une péri-urbanisation
diffuse peu ou pas organisée. Pour les zones péri-urbaines, des solutions plus
ou moins spécifiques sont a envisager, en dehors (et dans ’attente) de mesures
d’urbanisme visant a faire d’axes de transport collectifs (train local...) des pdles
d’urbanisation.

En zome péri-urbaine peu dense, on peut se tourner vers le
développement de transports a la carte ou de transports a la demande, pour
les captifs du transport collectif aux heures creuses. De tels transports 4 la carte
sont destinés & suppléer les transports collectifs de faible fréquence de desserte
ou aux heures creuses, voire a suppléer ia mise en place d’un mode de transport
collectif, pour un moindre cofit d’exploitation (cas du district de Saint-Brieuc
ol la collectivité a investi 1 million de francs pour un service qui lui aurait
cofité 40 fois plus cher pour un service de bus).

e La Suisse envisage de ne plus investir dans les routes pour
améliorer les Haisons entre ses villes principales, mais éventueliement dans un
systéme de réseau souterrain pour voyageurs (« Swissmetro »).

s On releve dans [Réf. 21, p. 80] que la ville de Pérouse en ltalie
a développé un service de bus a appel desservant les zones périphériques a
faible densité (appel, depuis une borne, d’un minibus qm s’écarte alors de son
itinéraire de base).

e Dans une quarantaine de villes frangaises, des services de faxis
collectifs a la demande sont en place. A Saint-Cloud, ces taxis sont des
mini-bus. Dans le district de Saint-Brieuc, les trajets sont fixes, les arréts sont
matérialisés, la réservation se fait par téléphone et le passager acquitie le prix
d’'un ticket de bus. D’autres systémes reposent sur la notion d’itinéraires
virtuels. '

En zone péri-urbaine dense, le développement de transports
collectifs se justifie, non seulement sur des lignes radiales mais surtout sur des
lignes orbitales. 1l existe un projet de métro Orbitale en région parisienne. A
Karlsruhe, le tramway ferroviaire utilise les voies ferrées existantes, mais
’option retenue est plus radiale que circulaire.

Pour finir, signalons 'intérét économique et fonctionnel des
véhicules en libre service, débouché possible el socialement acceptable des
véhicules électriques par exemple.

Le covoiturage

Lorsqu’il n’y a pratiquement pas de transport collectif, le covoiru-
rage (carpooling pour les Américains) peut s’en rapprocher. Il consiste &
imposer ou inciter le transport dans un seul véhicule de plusieurs personnes
qui habituellement se déplacaient seules, chacune avec leur automobile. Le
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principe peut étre appliqué, soit pour I’accgs 2 une zone donnée (obligation de
covoiturage pour emprunter certaines voiries, soit en permanence, soit 2
certaines heures ; incitation par tarif préférentiel de stationnement ou de péage
d’acces pour les ‘covoitureurs), soit pour réguler les trajets domicile-travail
(conditions préférentielles de stationnement au travail pour les covoitureurs par
leurs employeurs, prise en compte du stationnement au travail comme avantage
en nature pour les conducteurs solitaires).

Aux FEtats-Unis, le covoiturage existe depuis 1990 4 New-York et
fut programmé a Chicago pour 1994 ; il fait aussi partie des mesures mises en
place par I'Etat de Californie. Le covoiturage est appliqué dans le cadre du
Clean Air Act, qui considére que les responsables du probléme sont les
entreprises dont le personnel doit prendre sa voiture pour s’y rendre ; le texte
oblige les entreprises de plus de 100 employés 4 élaborer un programme de
gestion de la demande de transport, I’objectif étant de diminuer de 25 % au
moins le flux de voitures engendré par leur activité. Les entreprises concernées
peuvent choisir de raccourcir la semaine de travail, de subventionner les
transports en commun, de promouvoir le télétravail, la bicyclette, ou le
covoiturage... Les meilleurs résultats ont été obtenus en restreignant le nombre
de places de parking offertes et en les tarifant, puisque c’est la disposition d’un
parking gratuit qui conditionne beaucoup le choix du véhicule personnel pour
se rendre au travail. Le personnel a le choix entre les moyens de transports en
commun (assez peu développés aux USA), le covoiturage (qui épargne aux
passagers le paiement de la place de parking et réduit beaucoup celui du
conducteur), ou la déduction sur son salaire de P’avantage en nature représenté
par le stationnement : ces entreprises sont passées en un an de 89 % & 54 %
d’automobilistes.

Autre exemple d’incitation au partage de son véhicule, la ville de
Séoul ayant depuis 1985 restreint ’acces au centre-ville par un péage en cas
d’épisodes de pollution, les covoitureurs sont exemptés de ce péage.

Le systeme a montré sous certaines conditions son efficacité sur
les flux de voitures, mais les conditions juridiques de son application et ses
aspects sociaux doivent étre mesurés. La gestion du systéme ne doit pas étre
sous-estimée (retour des passagers entre autres) et, en particulier, 1’existence
de possibilités de transport alternatives est indispensable. Le covoiturage peut
aussi étre conjugué 2 la mise en place, en périphérie des zones urbaines, de
parcs-relais équipés et gardiennés, capables par exemple d’organiser les retours.
L’aspect social du covoiturage (convivialité) ne doit pas étre négligé conume
argument dans son éventuelle promotion mais il ne faut toutefois pas en espérer
trop car les conditions de transport collectif et d’urbanisme en Europe sont trés
éloignées de celles des USA. C’est pourquoi, le covoiturage ne peut apporter
que des améliorations a la marge.

La technologie permet d’envisager le partage d’un véhicule aprés
échange d’information (hertzienne) entre un piéton, désirant se rendre d’une
borne départ & une borne aller et un automobiliste passant au voisinage de la
borne départ et se dirigeant vers la borne aller.
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Les transporis de marchandises
en zone urbaine

Nous avons vu plus haut que les transports de marchandises en
ville contribuent fortement & la pollution et la consommation d’énergie
urbaines. Cette question est au moins aussi délicate a traiter que celle des
déplacements de persennes. Nous énoncerons simpiement quelques directions
de réflexion [Réf. 90] :

— certaines villes allemandes étudient la possibilité d’utiliser les lignes de métro
et de tramway pour acheminer des marchandises de nuit ;

- la ville de Kassel a mis en place un « City-Logistik-System » visant a
recenser, réorienter et mattriser la circulation routieére urbaine de marchandises,
avec des objectifs de réduction de ces trafics ;

— une maftrise négociée des flux de marchandises engendrés par les activités
économiques locales peut s’avérer de bénéfice réciproque (pour 1’économie des
entreprises et pour la consommation énergétique) ;

— la disparition des emprises ferrées et fluviales au sein des villes condamne
I’acheminement de marchandises au coeur des zones urbaines par d’autres voies
que les poids lourds et les camionnettes.

Mobilité et urbanisme :
« la ville a portée de main »

La maitrise de la péri-urbanisation et de son habitat diffus est un
enjeu essentiel en termes de déplacements. Or, les mécanismes socio-économi-
gues a Uorigine du développement urbain sont subtzls plus ou moins identifiés
et font 'objet de nombreux travaux.

Toutefois, parmi ces mécanismes, I’urbanisme occupe une place
importante. En effet, la répartition modale et le nombre de kilometres parcourus
sont trés largement dépendants d’une certaine organisation spatiale des
activités. Du point de vue réglementaire, les lois sur 'urbanisme (habitat,
commerce, industrie, tertiaire) ont, par l'intermédiaire de la localisation des
activités et des logements, des effets sur les déplacements (par exemple, les
grandes surfaces en périphérie...). On trouve dans [Réf. 20, p. 93] une analyse
de différentes politiques d’urbanisme et de leurs effets sur divers critéres
environnementaux, dont nous nous inspirons ici.

Bref rappel historique

Un bref rappel sur les mécanismes qui ont favorisé 1'étalement
urbain peut éclairer la discussion. Aprés la seconde guerre mondiale, un certain
nombre de mesures ont contribué 2 une forte ségrégation spatiale :

- par application d’un urbanisme « fonctionnaliste », de grands ensembles
résidentiels ont ét€ construits loin des centres-ville, au milieu d’espaces vastes
et peu occupés, consacrés essentiellement a la circulation automobile ;

— la desserte de ces quartiers par les transports publics, ainsi que les
équipements nécessaires 2 la vie quotidienne (commerces, €coles, établisse-
ments publics...), ont souvent été négligés ;
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— dans le méme temps, les autorités ont décidé d’éloigner les établissements
mndustriels (mouvement déja amorcé depuis le sidcle précédent, du temps ol
Pindustrie était polluante) dans des zones ol ils ne géneraient personne.

Il en résulte ce qu’on appelle le zonage (zoning), déja connu avant
guerre, mais moins systématisé : les logements en périphérie, les emplois dans
le centre (tertiaire) ou en banlieue éloignée (industrie), e commerce (grande
distribution) dans d’autres banlieues. Ces orientations incitent, voire obligent,
les citadins & angmenter leurs distances de parcours et contribuent 4 I’accrois-
sement des déplacements quotidiens, notamment des déplacements pendulaires.
Avec P'évolution du pouvoir d’achat, la motorisation de masse est une réponse
obligée a ce type d’urbanisation. Depuis, tout est fait par conséquent pour
favoriser P'usage de 1’automobile en zone urbaine...

Les exemples de villes jeunes ayant adopté les idées fonctionna-
listes, comme Le Vaudreuil (France) ou Brasilia, indiquent, vingt ou trente ans
apres leur création, que la circulation n’y présente pas de meilleures
caractéristiques que dans les villes plus anciennes [Réf 20, p. 971.

Urbanisme et aménagement du territoire

Par la suite, bien au dela des années cinquante, les politiques
d’aménagement du territoire se sont inspirées des principes fonctionnalistes,
en divisant le territoire en zomes de développement agricole, industriel,
comercial, qui n’ignoraient pas la géographie mais en sous-estimaient le
poids. Le corollaire de cette division en zones était qu’une vigoureuse politique
de communications et de transports, surtout autoroutiers, devait favoriser le
développement local. -

Les résultats ont été inégaux, mais ce schéma n’a jamais cessé de
structurer la pensée des aménageurs : en témoigne la loi du 4 février 1995
d’orientation pour I’aménagement et le développement du territoire, récemment
adoptée, qui annonce un résean de transport ne laissant « aucun point du
territoire & moins de 50 km ou de 45 minutes d’automobile soit d’une autoroute
ou d’une route express a deux fois deux voies en continuité avec le réseau
national, soit d’une gare desservie par le réseau ferroviaire 2 grande vitesse ».
D’une fagon trés générale, «le schéma fonctionnaliste avait une portée
idéologique et pratique qui dépassait de loin la planification urbaine dont il se
présentait comme une justification théorique » (1.-C. Lévy, Rebonds, Libération
du 27 octobre 1994). Il persiste encore aujourd’hui.

D’autres modgles de développement auraient pu se concevoir sans
la prégnance du fonctionnalisme dans 1’élaboration des formes urbaines
contemporaines. Dans ce sens, 1'étalement urbain ne commence pas aux octrois
des villes anciennes, et ne cesse pas avec les limites indécises du péri-urbain
contemporain : it est consubstantiel de la logique d’urbanisme et d’aménage-
ment. En termes d’aménagement du territoire, le « schéma fonctionnaliste »
privilégie les approches structurelles globales, volontaristes, dans une perspec-
tive macro-économique, au détriment de la maitrise localisée du développe-
ment. Cette disjonction produit des conséquences parfaitement visibles 2 travers
les effets de fragmentation sociale, de densité et de dispersion géographiques
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irrépressibles, de nuisances et de pollutions locales caractérisées. C’est pourquoi
il est indispensable de revoir les logiques fonctionnalistes et d’examiner d’une
fagon moins volontariste 1a relation enire les perspectives globales de croissance
et Ia réalité locale du développement. Les urbanistes contemporains se posent
des questions concernant le moyen de rapprocher le domicile et le travaii, de
restituer 4 la ville la mixit¢ des fonctions qu’elle parait avoir perdue, de
favoriser des agglomérations qui pourraient comporter non plus des zones
mono-fonctionnelles, mais des pdles secondaires a fonctions intégrées en
profitant des axes et des nceuds de communication.

Les échelles de la décision

L’urbanisme doit beaucoup aux politiques de f{ransport, et ce
mouvement est dialectique : le transport crée de 'urbanisme et vice-versa.
Mais qui décide quol? Les analyses scientifiques qui alimentent de fagon
décisive les politiques de protection de 1’environnement se déroulent au-
jourd’hui principalement pour leur part & une échelle planétaire, supranationale
ou nationale : I'observation des pollutions transfrontiéres, la réduction de la
couche d’ozone, le risque d’effet de serre, la diminution de la diversité
biologique, ont fortement contribué  1'adoption de conventions internationales,
de réglementations européennes et d’appareils législatifs qui encadrent de plus
en plus I’exercice des pouvoirs locaux.

C’est néanmoins en grande partie & 1’échelle locale que la question
environnementale est directement perceptible. Dans les années soixante,
soixante-dix, c’est de la contestation locale qu’est venue la pression sur les
pouvoirs publics. C’est principalement 2 cette échelle que la dépense environ-
nementale s’effectue : le financement de I’investissement et du fonctionnement
des stations d’épuration, d’incinération, des décharges et des réseaux divers
pese fortement sur le budget des collectivités locales. En revanche, celles-ci
ne connaissent généralement pas le fonctionnement des écosystémes de leurs
circonscriptions administratives. Il a fallu attendre 1995 pour que soit lancé un
programme de recherche inter-organismes pour une meilleure qualité de I’air
a P’échelle locale, portant sur les émissions, les transports de polluants et la
modélisation, la mesure des aérocontaminants ¢t I’évaluation de I’exposition
des populations, les risques sanitaires, les relations dose-effet, les biomarqueurs
et les aspects socio-politico-économiques (programme Primequal,
SRAE/DGAD/ministere de I’'Environnement) : malgré les modifications impor-
tantes qui ont eu lien pour renforcer ces derniers, grice 4 la création des agences
de bassin, puis de la qualité de I’air et des déchets et enfin de I’ Ademe, malgré
les revenus engendrés par le principe pollueur-payeur en matiére de ressources
fiscales, malgré les lois de décentralisation, les collectivités locales ont assez
peu de moyens d’investigation pour apprécier les réalités environnementales
qu’elles ont a gérer et prendre les décisions qui s’imposent.

Les pouvoirs locaux se heurtent non seulement 4 des effets de
nuisances et de pollutions qui ne sont pas toujours scientifiquement caractérisés,
mais aussi a des difficultés de fonctionnement démocratique pour élaborer et
prendre les décisions indispensables 2 la protection de 1’environnement.
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C’est pourquoi, afin de favoriser une meilleure adéquation enire
les politiques d’urbanisme, de transport et d’environnement, la question des
échelles de la responsabilité et de la prise de décision doit étre regardée
différemment. Dans P’optique d’une meilleure responsabilisation des citoyens
et des élus, pour approfondir les lois de décentralisation dans un sens favorable
a la protectton de 1’environnement, 1l ne serait pas contradictoire de renforcer
les conditions de I’autonomie de décision et de la concertation au sein des
collectivités locales, simultanément & [’élaboration des normes contraignantes
pour la protection de ’environnement. La LOTI et le versement transport ont
effectivement permis une certaine autonomie de décision aux collectivités
locales, dans le cadre normatif garanti par I’Etat.

L’exemple des tramways, qui ont été décidés a Grenoble, Nantes,
Strasbourg, Rouen... est significatif. I.’adoption de ce type de transport collectif,
choisi a ’encontre d’une offre urbanistique et technologique conditionnée par
le véhicule antomobile, toujours décidé a la faveur d’un débat contradictoire
difficile avec les populations concernées, a contribué 2 la rénovation de
I'urbanisme et a 1’amélioration de I’environnement dans les villes concernées.
A Grenoble ou A Strasbourg, les tramways favorisent la mobilité sociale et
rendent 'usage des centres des villes aux populations qui en avaient été exclues
par le zoning, tandis qu’a Nantes les quartiers irrigués par le tramway gagnent
en valeur fonciére et changent peu a peu de destination. C’est 4 dire que de
nouvelles formules d’agrégation, voire d’intégration sociale peuvent advenir
de nouvelles politiques de transports urbains, en méme temps que peuvent étres
réduites les nuisances et pollutions atmosphériques. Des recherches sont
nécessaires pour mieux comprendre et organiser ces phénomenes.

Mobilité, agent de la distribution spatiale

A-t-on bien mesuré ce que signifie la notion de mobilité 7 Cette
notion est née d’une séric sémantique qui comprend en premier le transport et
le déplacement : elle est généralement employée pour qualitier le déplacement
des personnes. Mais lorsqu’on parle de mobilité on reste souvent dans la
commodité de langage, on parle alors principalement de flux, de distances, de
réseaux, et de cofits-avantages en matiére de pollution. L.a mobilité peut devenir
une notion plus riche si on la considere d’un point de vue plus proche des
individus.

Selon gu’elle est effectuée a pied, 4 cheval, en voiture, la mobilité
fixe le type de perception et d’apprentissage de Uespace fréquenté ; 1a ville du
piéton ne saurait &ire lue de facon identique a celle de I’automobiliste. La
mobilité est un agent de la distribution spatiale, en ce sens qu’elle engendre
des représentations mentales, susceptibles de peser sur la fréquentation des
espaces considérés et donc A terme sur les éventuelles décisions d’aménagement

concernant ces espaces.

C’est dire que les paysages sont en partie produits par les
modalités d’organisation de la mobilité et que, en retour, ils pésent culturel-
lement sur ces modalités. 11 n'y a peut-&ire pas un déterminisme de
développement urbain qui serait prisonnier des moyens de transport. Les
modeles californiens (étalés et zonés), rhénans (denses ef mixtes), saint-simo-
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niens (centrés, étalés et zonés), définis par Bieber, Massot, Orfeuil [Réf. 91]
ne doivent pas leurs caractéres seulement 3 "automobile : ainsi le modéle
rhénan, comme 2 Berne, peut associer a. la fois un taux de motorisation et un
taux d’utilisation des transports en commun parmi les plus élevés d’Europe.

La question du paysage devrait étre mieux intégrée a la construc-
tion d’une politique des transports respectueuse de I'environnement. Pour
I’instant, lc paysage est considéré pour ce qui en est vu, du ¢dté de 1’ architecture
ou de I'urbaniste : ne pourrait-on mieux prendre en compte ce qui en est vécu,
du co6té de 1'usager, habitant, le citoyen ? Concernant par exempie le bruit,
qui est singulierement constitutif des politiques de transport, ne devrait-on pas
adjoindre au couple bruit/décibel le concept qualitatif de paysage sonore, pour
évaluer les modalités et Uimpact d’une nouvelle politique des transporis et des
déplacements ?

Dans la mesure ou il existe un stress urbain en soi, global [Réf. 37,
p- 90], multifactoriel, dont la réduction pourrait avoir des enjeux non seulement
en termes de troubles de santé et de performances particulidres 2 chaque
individu, mais aussi de comportements, concernant I’ attraction interpersonnelle,
I'altruisme, P’agression, les sentiments d’insécurité, la maftrise des espaces
personnels et des territoires privés [Réf 37, p. 35] et publics et donc
globalement de coiits collectifs (maladies, violences...), la question du bruit, a
travers le stress, devient une question d’urbanisme. Elle ne saurait &tre réduite
a la construction de murs antibruit et de formules d’insonorisation des
batiments, ou encore d’aménagement des ronds-points et des entrées de villes :
c’est tout le paysage sonore qui est alors en jeu. Aussi, les décisions en matiére
de transports urbains (de biens ou de personnes) doivent-elles inclure ces effets
dans leur évaluation. IIs soulignent en particulier que la qualité des choix en
tranSports urbains dépend du contexte bati dans lequel ils se reahsent et donc
qu’il n’y a pas de solution universelle 2 cette guestion.

Bien que le concept de paysage sonore ait été forgé voila plus de
vingt ans, il n’est jamais resté qu’un outil expérimental, utilisé par exemple
par la RATP, soucieuse d’améliorer les espaces de transport, qui investit non
seulement dans les dimensions techniques ou organisationnelles, mais aussi
dans le sens du confort et de I’esthétique (opération Saint-Denis-Basilique). Ce
concept ne fait qu’effleurer pour I'instant la logique des POS, bien que des
€lus se posent ici ou 13, la question de son intégration dans la planification
urbaine. Marseille a récemment réalisé une cartographie de la ville en zones
caractérisées par des limites maximales de bruir A prendre obligatoirement en
compte dans 1’aménagement et la circulation,

Dans cette perspective, il conviendrait d’aller vers une modification
des politiques locales, qui ne consid@rerait plus seulement les conditions de
flux, de rythme, et de nuisances pour optimiser le transport des personnes,
mais qui prendrait aussi en considération la mobilité en (ant qu’outil de
requalification de redistribution ou de maintien de 1’espace urbain. C’est ce
qui semble s’étre en partle produit 4 Curitiba, de fagon tout & fait empirique,
exemple bien connu, et 2 un degré moindre & Grenoble ou 4 Nantes, bient6t
a Strashourg. Encore faut-il, pour sortir de I'empirisme, que 1’on dispose
d’indicateurs qualitatifs afin de mettre en relation les décisions de déplacement
des personnes, les besoins objectifs relevant du travail de ces dernieres, du
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commerce ou de la scolarisation des enfants, en référence avec la géographie
des paysages rencontrés. La notion de mobilité s’avérerait alors trés utile pour
opérer un réajustement entre les politiques de transport et de déplacement dans la
ville. s '

Mixité des fonctions urbaines,
paysage et densification

Le souci de rédvire 1’ensemble des nuisances environnementales
en zone urbaine nécessite une approche globale des motifs de mobilité et non
une suite de mesures sectorielles (construction d’infrastructures, fluidification
du trafic...). Ceci peut passer par un urbanisme associant la mixité des fonctions
urbaines avec une assez forte densité d’occupation des sols. A ce sujet, citons
le plan directeur Genéve 2001 (d’urbanisme a long terme) : « e projet de la
ville {est]... de produire des quartiers o !’on retrouve les espaces publics
structurés et la mixité d’habitats, d’activités et d’équipement qui font la qualité
de ia vie urbaine... On cherche a créer une mixité d’affectation et non une
ségrépation des fonctions. » [Réf 21, p. 106]. Cette approche suppose entre
autres une prise en considération du patrimoine historique et architectural et
des écosystémes urbains (microagriculture, « cadastre vert ») mieux informée
guant a leurs roles dans la sociologie et attractivité des villes.

Une telle approche est mise en place a Niiremberg (la ville a portée
de main) on le plan stratégique d’urbanisme de cette ville de 500 000 habitants
vise 4 favoriser la mixité des fonctions urbaines (habitat, commerce, activités)
et oll, par exemple, I'implantation de grandes surfaces commerciales est refusée
dans les endroits ot elle irait 4 ’'encontre des principes de mixité (intervention
de P. Gout aux Enfretiens de Ségur sur les transports [Réf. 30]). Le concept
de ville des courtes distances est développé a Amsterdam ou I'investissement
en faveur des deux-roues se fait parfois au détriment de 1’automobile [Réf. 17].

La densification s’accompagne de choix moedaux plus favorables &
I'environnement (marche, bicyclette) et d'une moindre consommation globale
d’énergie [Réf. 20, p. 99]. Non encadrée, elle a toutefois ses inconvénients,
comme A Genéve oi le nombre restreint de terrains constructibles provoque
une concurrence et une montée des prix et par 14 méme une ségrégation
spatiale... [Réf. 21, p. 105]. Cette densification doit &ire relative et bien siir
laisser des espaces libres, congus pour &tre appropriés et utilisés par les
habitants, particuli¢rement.des espaces verts. Une formule intermédiaire est la
structure urbaine multinucléaire, composée d’un centre principal (centre-ville)
et de plusieurs cenires secondaires, avec leurs propres systemes de transport
et de services [Réf. 20, p. 101].

Devant les problemes de circulation, on peut envisager de rappro-
cher domicile et travail. Sur I’ensemble des voitures (y compris conduites par
les retraités, les étudiants, les chdmeurs...), on compte annuellement en
moyenne 3 850 kim/véhicule en trajets domicile-travail sur 13 337 km/véhicule
(source Parc automobile, Inrets convention Ademe). Méme si la part des
déplacements domicile-travail décroit et représente moins de la moitié des
déplacements (voire moins de 20 % dans les grandes villes), elle contibue
majoritairement au nombre de kilometres parcourus, donc a I’énergie consom-
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mée et aux nuisances et pollutions induites. Le rapprochement domicile-travail
se justifie de surcroit par le fait que ce type de déplacements est plus facile a
satisfaire en transports collectifs et est relativement plus générateur de
nuisances que d’autres. En effet, compte tenu des conditions de circulation et
par leur contribution aux phénomeénes de congestion aux heures de pointe, leurs
émissions polluantes sont plus importantes et la congestion est 1I’argument
majeur avancé pour justifier la construction de nouvelles routes (dont nous
avons souligné les impacts négatifs en terme d’environnement). Toutefois, le
rapprochement domicile-travail (en particulier dans 1’approche partielle visant
a la réduction des congestions) ne peut faire 2 lui seul office de politique
d’urbanisme favorable a I’environnement. Une telle politique doit prendre en
compte I"ensembie des déplacements.

Concentration de P'urbanisation
auiour des axes de transports collectifs

Ce principe d’ urbanisation déterminée autour des axes structurants
des transports collectifs est suivi dans un certain nombre de cas francais et
étrangers.

s Le schéma directeur de ’agglomération lyonnaise prévoit que
Purbanisation future devra s’efforcer de se concenirer autour des axes
structurants des transports collectifs, en particulier le métro {Réf. 21, p. 27].

e A Curitiba (Brésil), le coefficient d’occupation des sols décroit
avec la distance aux axes de transport collectif [Réf. 21, p. 130] et la politique
urbaine est basée sur le transport, avec une grande continuité des actions dans
le temps. Rappelons que le maire était architecte-urbaniste et avait fortement
participé & I’élaboration du plan de développement de la ville...

¢ Aux Pays-Bas, la politique néerlandaise d’urbanisme, décrite
dans [Réf. 20, p. 102], a pour but de localiser les activités qui drainent un
grand nombre d’employés (surtout les bureaux) et/ou de visiteurs (établisse-
ments éducatifs, hopitaux, bibliotheques, etc.) aussi prés que possible des
stations de transport en commun. Il en est de méme pour les nouvelles zones
urbanisées, qui doivent avoir un transport public de qualité 4 distance de
marche. Les implantations d’entreprises sont classifiées en fonction de leur
desserte relative en transport public et en voiture particulicre.

e En Sucde, en Suisse, en Allemagne, les auforités ct les
planificateurs attachent beaucoup d’importance a4 ce que la desserte en
transports collectifs accompagne, voire précéde ’urbanisation des nouveaux
secteurs [Réf. 20, p. 1011

Coordination entre les politiques
d’urbanisme, de transport et d’environnement

De manicre générale, il serait souhaitable de coordonner les
politiques d’urbanisme, de transport et d’environnement. L’exemple de
Curitiba est extréme (le maire était urbaniste et architecte), mais illustre le
bénéfice tiré d’une politique d’ensemble. Par exemple, les permis de construire
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(particulicrement des grandes constructions, des grands équipements publics
comme les hdpitaux ou les campus universitaires) pourraient étre délivrés en
fonction de la desserte en transports collectifs [Réf 20, p. 102]. Les effets
éventuels de grands équipements sur les déplacements devraient &tre considérés
des la conception de tels projets.

Les villes nouvelles frangaises (Marne la Vallée, etc.) concentrent
de nombreux emplois tenus par des résidents, ce qui est une forme de
coordination entre urbanisme, transport et environnement. Toutefois, lorsque
les emplois disponibles sur place ne correspondent pas aux profils des habitants
attirés par ces conditions de logement (cas d’Evry), ces structures engendrent
en fait des déplacements doublés entre la ville et la capitale... De plus, 1 habitat
peut y €tre dispersé et la couverture par les différents modes de transport
déséquilibrée (transports collectifs concentrés sur certains axes, éventuellement
saturés comme le RER A, et prédominance de la voiture particuliére), ce qui
est, pour 'environnement, & priori une forme d’organisation moins favorable
que d’autres. :

En terme d’équipements publics, 1a question se pose pour la
localisation des futures universités et le choix des modes d’accds (grands
parkings/desserte en transports collectifs). Ceci est d’autant plus important que
¢’est une orientation qui peut marquer la tranche des 18-25 ans dans leur
appréhension future des questions de déplacements urbains.

Les quelques principes énoncés plus haut ne doivent pas laisser
penser qu’ils suffiront a eux seuls & maitriser les déplacements. D’une part, la
mobilité€ elle-m&me doit avoir un prix qui refléte I'ensemble de ses colts et,
d’autre part, les effets de I'urbanisme sur les déplacements sont complexes et
pas toujours bien compris.

Organisation administrative et iégislation

La structure administrative des services d'une ville peut étre
organisée de maniére & mieux intégrer 'action de différentes directions
opérationnelles, pour mieux prendre en compte les enjeux d’environnement du
transport (procédures de décision favorisant systématiquement la transversalité),
Il n’est certes pas possible de regrouper tous les domaines en interaction, car
il s’agirait de la totalité des missions d’une collectivité ; mais les procédures
de décision peuvent favoriser systématiquement la transversalité, des équipes
multi-disciplinaires peuvent étre créées, de nouveaux spécialistes recrutés.

Du point de vue financier, des péréquations entre les recettes du
stationnement, du péage urbain... et les dépenses de transport collectif doivent
étre facilitées. Ceci est possible pour les recettes du stationnement qui entrent
indistincternent dans le budget communal. Les ressources issues d’une
extension du stationnement payant et du renforcement des sanctions contre le
stationnement illicite peuvent étre prioritairement affectées a une politique en
faveur des modes les moins agressifs pour ’environnement. Légalement, le
péage urbain instaurable aujourd’hui ne pourrait éire qu’un péage d’infrastruc-
ture : il pourrait concerner la matérialisation des sites propres pour transports
en commun et modes non motorisés (le versement transport pourrait alors &tre
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consacré a l'exploitation des transports en commun et a Iacquisition de
matérie! roulant).

En I’absence de dispositions- 1égislatives, une structure de coordi-
nation et d’échange permettant d’harmoniser des décisions relevant de
compétences séparées, comme les transports et urbanisme ou la circulation
et le stationnement, peut étre envisagée. Un groupe de travail du Conseil
national des transporis [Réf. 94] préconise I’adoption d™un dispositif contractuel
sous la forme de contrats de déplacements urbains dans le cadre des bassins
de vie, avec :

— Institution d’un périmétre des transports périphériques et urbains (PTPU
venant en complément, et non en substitution, des périmétres des transports
urbains, en liaison avec les schémas directeurs) ;

— association de toutes les antorités organisatrices concernées dans ce périmeétre
(autorités organisatrices urbaines, communes, départements...) ;

— définition de mani¢re homogene et globale, pour I’ensemble du bassin de
vie, des conditions de circulation, de stationnement et de tarification, tant pour
les transports collectifs que pour les véhicules particuliers (aménagements de
voirie, sites propres et couloirs réservés, synchronisation et priorités aux feux,
information, politique de classification des voies A caractére stratégique ouvrant
la possibilité d’appliquer ces régles communes sur les voies classées...);
rappelons & ce sujet que la loi de décentralisation du 7 janvier 1983 fait dans
son article 35 obligation aux collectivités territoriales de coordonner leurs
politiques de gestion de U'espace, le territoire étant considéré comme patri-
moine commun de la nation ;

— mise en commun des participations financiéres des collectivités, ainsi que
I"affectation de ressources complémentaires (produit des amendes, du station-
nement, de diverses modalités du péage urbain, mais surtout le redéploiement
du versement transport sur I’ensemble du bassin de vie, en en modulant le
taux, ce qui atténuerait I’effet de frontiere).

Information, communication, concertation
Information sur les polluanis

De nombreuses villes menent des politiques d’information quoti-
dienne sur les polinants (Allemagne, New-York, Mexico, Paris...) ou en cas
d’alerte (Barcelone, Athénes...). La réussite de telles actions nécessite de préter
attention a quelques points [Réf. 17} :

— les indices doivent Etre classés (par exemple a Mexico, I’indice IMEGA dépend
de la concentration en polluants la plus mauvaise} et les niveaux quotidiens
de polluants accompagnés de commentaires sur la qualité de I’air (Stuttgart) ;
c’est le cas par exemple a Paris ;

— des campagnes de fond doivent &ire menées en parallele avec informations
sur les origines des polluants (sources fixes ou mobiles), les impacts sur la
santé (en particulier sur les populations a risque : enfants...), par exemple sous
forme de brochures (brochure d’information & Stuttgart, brochure Air pur-vie
sfire en Suisse), avec sensibilisation a 'utilisation de la voiture (brochures &
Stuttgart).
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En France, [’extension récemment décidée des réseaux de mesure
de la qualité de I’air 2 toutes les villes de plus de 100 000 habitants {Airparif
a Paris, Airmaraix & Marseille et Aix...) est un progrés important. Il ne doit
toutefois pas faire négliger le suivi de 1a pollution de fond.

Communication sur les déplacements

La présentation de I’ensemble des enjeux du transport, y compris
I’environnement, doit compléter ces informations sur la poHution atmosphéri-
que. En particulier, une sensibilisation aux impacts de 1'utilisation de la voiture
particuliere doit étre menée (2 Amsterdam, on diffuse la brochure Votre voiture
peut se passer de vous pendant une journée). En effet, I’évolution environne-
mentalement nécessaire des systémes de transport passe par une adhésion de
chacun aux motifs des changements de comportement indispensables qu’elle
exigera [Réf 97, p. 93].

Concertation sur les projets en matiére de transport

Dans un autre ordre d’idées, la concertation en amont doit &tre
favorisée car elle permet d’éviter les projets de prestige peu consensuels et les
mesures inadaptées a la demande réelle.

Dans le cas de la Suisse, rappelé par M. Bovy aux Entretiens de
Ségur sur les transports [Réf. 30], la recherche de consensus est au centre de
toute €laboration de plan des déplacements urbains et de projet de transport,
notamment pour les raisons suivantes :
~ dans le systéme helvétique de démocratie directe, la menace de référendum
plane sur tout projet & tous les miveaux institutionnels (communes, cantons,
Confédération) ;
— la recherche de consensus est le moteur de développement des projets ;
— les processus d’information / consultation / participation doivent étre intégrés
a ’élaboration des projets dés I’initialisation des études.

Ceci a trois conséquences sur les projets en matiére de transports :
— on tire le meilleur parti des réseaux existants |
— les projets monovalents ne concernant qu’une minorité d’usagers sont
aisément mis en échec ;
— on développe Pintermodalité,

Le systeme du référendum n’est pas forcément le mieux adapté a
toutes les situations. Néanmoins c’est une option pour la concertation, dont il
permet de tester certains effets positifs.
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Eléments de cadre national
juridique et fiscal

Nous tentons ici de dégager des éléments qui, au niveau national,
voire européen, ont une incidence sur les déplacements. Compte tenu de la
complexité des interactions en jeu, nous proposons ici plus des pistes de
problémes a étudier que des solutions a adopter sans précautions.

L’acceptabilité de politiques fiscales dans le domaine de la
régulation des déplacements exige, si la taxation crofit, soit que le produit en
soit clairement affecté & des offres alternatives de (ransport, soit que d’autres
recetles de taxation décroissent, si possible en synergie avec des effets souhaités
sur les déplacements {par exemple, diminution des droits de mutation qui
favoriserait le rapprochement domicile-travail).

Taxes sur Pusage d’un véhicule

En ce qui concerne le véhicule individuel, une approche « théori-
que » des objectifs d’instruments financiers consisterait & agir sur son usage
(stationnement, péages, TIPP..) plutdt que sur son acquisition ou sur sa
possession (carte grise, vignette...). S’il parait effectivement souhaitable de
rééquilibrer la part fixe et la part proportionnelle au kilom&tre au profit de
cette demniere dans le budget automobile, ceci doit étre tempéré par I’observa-
tion du phénomeéne de la deuxiéme voiture ; une fois un véhicule acquis, on
s’en sert..,

Taxes sur les carburants

Ce point a été traité dans la partie sur les véhicules.

Péages urbains

Selon la nature du péage urbain, de financement ou de régulation
(« environnemental »), 1a question du cadre juridique nécessaire 2 sa mise en
place se pose différemment. Nous tirons de [Réf. 93, p. 42] quelques remarques
a ce sujet.

Le péage de financement dépend du pouvoir de concession des
collectivités et son principe a été rendu possible par une modification du code
de la voirie routiére en 1986,

Le cas du péage de maitrise des déplacements (de régulation,
« environnemental ») est tout le contraire du péage autoroutier. En effet, pour
ce dernier, le caractere de redevance pour service rendu (et non de taxe) a été
admis par le Conseil d’Etat. En revanche, pour le péage de régulation, il n’y
a pas redevance pour service rendu (ni méme taxe parafiscale) mais bien taxe
dont 1’objet est de:
- dissuader P'usager de bénéficier du service (quoiqu’on pourrait considérer
que le fait d’améliorer I’écoulement du trafic est un service rendu aux usagers) ;
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- dégager des receties fiscales au bénéfice, par exemple, des autontes chargées
de I’organisation des transports

Une voie 3und1quement cotrecte et conforme a la Constitution pour
instifuer un péage urbain de régulation nécessiterait une modification du code
de la voirie routiére par une disposition de valeur législative prévoyant que
la circulation de certaines caiégories de véhicules dans les zones urbaines
désignées peut étre subordonnée & la perception d’une taxe. On notera que ce
type de problémes juridiques et constitutionnels a été rencontré au sujet du
stationnement payant il y 2 un certain nombre d’années. Or ce dernier a pu se
faire, bien que ceci ait pu étre considéré a 1’époque comme une entrave i la
circulation...

Autres impots et taxes
Versement transport

Le versement transport est instaurable & partir de 20 000 habitants
et repose sur la masse salariale des établissement de plus de 9 salariés (de
I'ordre de 1 %), y compris ceux du tertiaire non marchand (administrations...).
Son produit est affecté a I’économie des réseaux de transport public et il a
rapporté pres de 12 malliards de francs en 1992 [Réf. 82, p. 93]

Quoique le versement transport, par son assiette sur la masse
salariale, renchérisse trés marginalement le colit du travail, il joue un réle
apprécié et unique dans l'encouragement aux coopérations intercommunales
suscité par existence du périmétre et des autorités organisatrices des
transports publics (m&me si ’existence de ce périmétre peut dans certains cas
inciter des entreprises a aller s’installer en dehors). Ceite situation conduit &
des positions conirastées sur le sujet.

D’apres la Mission interministérielie sur I'effet de serre, le
remplacement du versement transport par un péage urbain permettrait d’accroi-
tre la part relative du transport collectif en réduisant celle de I'automobile et
serait favorable a I’emploi en supprimant une charge sur le travail et en créant
des emplois dans les transports collectifs [Réf. 96].

Ces réfiexions générales nc doivent pas masquer la situation
présente. A I’beure actuelle, le versement transport fait 1’objet d’attaques
(comme toute charge pesant sur les entreprises) et certains seraient préts a le
supprimer, quitte & faire disparaitre avec lui les avantages que nous avons
soulignés (encouragement aux coopérations intercommunales, ressources pour
les transports en commun), sans pour autant affecter une part de la TIPP aux
transports collectifs ou instaurer un péage urbain. C’est pourquoi, notamment
pour le Gart, il ne faut pas, anjourd’hui, toucher au versement (ransport.

De toutes fagons, [’existence d’une taxe locale affectée aux transports
collectifs est nécessaire et de nouveaux financements doivent étre dégagés,
notamment par le péage urbain environnemental, par la généralisation du
stationnement payant, I’alourdissement et le meilleur recouvrement des amendes
au stationnement illicite...
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Impéts locaux et taxes locales

Taxes d’habitation et taxes. fonciéres ne sont a I’heure actuelle
fonction ni de la possession d’un véhicule, ni de 1'usage de la voirie... alors
que ce sont pour beaucoup les collectivités locales et territoriales qui financent
les déplacements urbains et que les effets de ces taxes peuvent peser sur la
demande de déplacements. De plus, ceci induit des distorsions, comme par
exemple entre le propriétaire de parking, qui paye taxe d’habitation et taxe
fonciere, et celui dont la voiture stationne dehors Ia nuit, qui ne rapporte rien
a la commune.

De telles taxes pourraient &tre partiellement assises sur la motori-
sation si on veut taxer la pollution ou assises sur I’espace de voirie occupé si
on veut éviter I’occupation d’espace (quoi qu’une assise sur I'usage de la voirie
pourrait pénaliser le centre-ville au profit de la périphéric et favoriser
I’étalement urbain).

Taxe professionnelle

Les mmpdts sur les sociétés, par le biais des incitations fiscales aux
entreprises a se délocaliser, ont un impact certain sur la mobilité. C’est ainsi
que la taxe professionnelle, dans sa forme actuelle, favorise Pinstallation d’une
entreprise dans un village plutdt qu’en zone urbaine et incite les maires 2
implanter des bureaux au voisinage des nceuds de communication.

Imp6t sur e revenu

Actuellement, certaines mesures ont un effet certain sur la mobilité :
— les frais professionnels de déplacement sont fiscalement déductibles si la
distance journalidre parcourue n’est pas trop élevée (jusqu’a 40 km sans
discussion, éventuellement au-dela ; cette distance a été relevée récemment...) ;
— le stationnement fourni par un employeur n’est pas considéré fiscalement
comme un avantage en nature (ce qui est désavantageux pour 1’employé venant
en transports coliectifs).

Droits de mutation immobiliere

L’ensemble des droits de mutation peut atteindre 10 4 12 % du
colit d’achat du logement et ceci pénalise ceux qui souhaiteraient se rapprocher
de leur travail ou moins dependre de leur voiture [Réf. 82, p. 112]. La direction
de la prévision du ministére de I’Economie a montré que la mobilité
résidentielle en France est inférieure a4 celle des autres pays européens, en
corrélation avec des droits de mutation élevés.

A titre indicatif, pour donner un ordre de grandeur des sommes en
jeu, on fait dans [Réf. 36, p. 3] un parallele entre la subvention 4 la mobilité
pour un ménage utilisant 3 cartes oranges « 3 zones » en ile-de-France (9 000 F
par an) et la taxe de publicité fonciere pénalisant la vente d’un logement de
2 MEF qui serait voulue pour réduire la distance domicile-travail (150 000 F).
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D’apres [Réf. 82, p. 271, en 1990 les droits de mutation (publicité
fonciere, enregistrement, mutation) ont rapport¢ 29 milliards de francs. Leur
atténuation pourrait €tre compensée par les recettes potentielles du stationne-
ment, estimées & environ 40 milliards de francs [Réf. 82, p. 116].

Subventions

Nous parlons ici des subventions directes, sans que ceci fasse
oublier les subventions indirectes au véhicule particulier (usage de la voirie
urbaine, stationnement...). Le probléme des subventions doit étre posé dans sa
globalité, celui des subventions directes ou indirectes a la mobilité, les
premigres pour avoir une démarche cohérente, les secondes parce qu’on aurait
alors réduit 1’aspect financier de 1’écart d’atiractivité entre les modes.

e A court terme, I’augmentation du prix de I'utilisation du véhicule
particulier (possession, usage) doit s’accompagner d’une diminution des
compensations correspondantes, que ce soit au véhicule particulier ou au
transport collectif.

e A moyen terme, I’augmentation du prix des transports doit voir
une diminution de certains prélévements fiscaux, de préférence ceux qui
handicapent les initiatives individuelles de réduction de la mobilité contrainte,
comume les déplacements domicile-travail.

o A long terme, les transports devraient étre payés a leur cofit réel.
Les subventions de I’Etat pourraient alors étre réorientées vers d’autres options
plus soutenables, par exemple le maintien de catégories sociales diversifiées
en zone centrale dense.

Aides a Phabitat

Celles-ci ont longtemps concerné essentiellement 1’habitat neuf,
dans le cadre d’une politique de relance et de soutien a I'activité du batiment :
elles orientent la demande du logement vers des zones périphériques ou le
foncier est relativement faible et concourent ainsi a I’extension du péri-urbain.
Depuis, Vinflexion d’aides au logement vers des aides A ia personne ont
tempéré ce phénomeéne. En 1994, un rééquilibrage vers 1’habitat ancien a été
opéré en étendant 1a déductibilité fiscale aux travaux de rénovation. L’extension
d’un tel mouvement serait souhaitable.

Aides au logement par I'entreprise

Au lien d’avoir une répartition uniforme, une aide comme le 1%
logement pourrait &re modulée selon plusieurs facteurs, en fonction du contexte
local : une distance maximale (environ 10 km) entre 1’entreprise et les logements
aidés ; I’existence de transports en commun & proximité du logement.

Dans 1a fonction publique, les indemnités de logement pourraient
&tre modulées en fonction de la distance au travail (d’autant plus forte que la
distance est plus faible) pour maitriser & la marge la mobilité de pointe [Réf.
82, p. 112].

240 Quatriéme partie — Instruments d'orientation du transport
vers une meilleure prise en compte de l'environnement



Subventions aux transports collectifs

Comme les subventions indirectes au véhicule particulier (usage
de la voirie urbaine...), ces subventions, qui peuvent €ire importantes (deux
tiers des frais de fonctionnement des transports collectifs en lle-de-France),
sont un facteur important de P'implantation et des choix de logements.
Actuellement, les subventions aux transports collectifs sont, d’un strict point
de vue environnemental, justifices d’une part par la compensation des
contraintes dues aux prix du foncier, d’autre part par un rééquilibrage des choix
individuels en faveur des modes moins consommateurs de ressources, compte
tenu de la priorité généralement accordée aux investissements routiers et des
peries d’exploitation accentuées par la densification du trafic de surface.

A terme, méme sans poser globalement la question des subventions
a la mobilité, on peut s’interroger sur le bien-fondé de la justification de Ia
subvention & la mobilité urbaine, compte tenu de ses effets. Il est par exemple
noté dans [Réf. 36, p. 2] que celle-ci est souvent présentée comme le moyen
de faire pression sur le cofit du foncier des zones centrales (et en tout cas
comme le moyen de permettre aux ménages aux revenus modestes de se loger
quand ils ne peuvent supporter les loyers des zones centrales). Or, si c’est 14
le but poursuivi, il pourrait certainement tre atteint par des voies plus directes :
en lle-de-France, on consacre quarante fois plus de crédits publics a subven-
tionner les seuls transports collectifs qu'on n’en consacre a subventionner
I’achat de terrains dans les zones ol ce terrain est coliteux pour y construire
des logements a loyer modéré. Les prémices de ces orientations semblent donc
au moins autant sociologiques et politiques qu’économiques.

Nous n’abordons pas la question du financement des transports
collectifs, qui n’appartient pas aux compétences du ministére de 1’Environne-
ment. Nous posons plutét la question des fondements du raisonnement utilisé,
pour en suggérer U'étude économique critique ainsi que celle d’alternatives
urbanistiques et fiscales.

Subvention aux transports propres

 En France, la ristourne sur le pot catalytique de 1992 fut une forme
de subvention a des transports plus propres. La prime d la casse de 5 000 F,
décidée en 1994 pour relancer le marché automobile, a eu aussi des
conséquences environnementales en ceci qu’elle accélérait le remplacement de
véhicules anciens par des automobiles plus récentes, donc plus performantes
en pollution atmosphérique et parfois en consommation. L’ aide aux véhicules
électrigues décidée en 1995 (15 000 F par véhicule) peut aussi étre interprétée
en ce sens.

Organisation institutionnelle

Comme ceci a été€ souligné a plusieurs reprises (politique de
stationnement et sanction du stationnement illégal, décision de construction
d’infrastructures), le partage des compétences entre différents blocs ayant des
effets sur les déplacements est souvent problématique lorsqu’il s’agit de mener
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une politique globale. C’est pourquol, les compétences circulation-voirie-sta-
tionnement-urbanisme devraient étre intégrées dans des structures intercom-
munales, telles que les communautés de communes et de villes et les autorités
organisatrices de transports.

Actions de recherche :
indicateurs de 1a mobilité

Face aux coiits de plus en plus élevés de la mobilité automobile,
est-il envisageable de faire un choix durable en faveur des transports les moins
agressifs pour Penvironnement et de réduire progressivement le recours aux
moins efficaces de ce point de vue ? Sur quelles bases statistiques ? Comment
construire des indicateurs quantitatifs et qualitatifs utiles aux collectivités
locales, afin que ces dernieres appuient leurs décisions sur des données
relativement plus précises qu’aujourdhui ?

L’appareil statistique francais est loin de disposer d’indicateurs
qualitatifs qui auraient I’ambition, entrevue plus haut, d’intégrer statistiquement
les représentations paysageres de chacun dans les politiques de transports. Sans
aller jusque 13, il est cependant possible de formuler quelgues principes
préalables pour I’évaluation qualitative d’un triple point de vue : transports,
écologie, urbanisme [Réf. 88]. La mise au point d’indicateurs d’environnement
est rendue difficile par I’absence de certaines données, ¢’est A dire, le plus
souvent, par ’inexistence de réseaux de mesure & maillage suffisamment dense
pour appréhender Uhétérogénéité des milieux de vie urbains. Cette difficuité
est accrue par les incertitudes liées & la délimitation spatiale des aires urbaines
contemporaines, qui invalident souvent les mesures comparatives de densité
(le rapport & un espace ou a une population de référence est essentiel pour
comparer dans 1'espace et dans le temps) et d’efficacité ou de nuisance
écologique et sociale. Mais il apparait également, & 1’examen de quelques cas
concrets, tels ceux qui ont été analysés sommairement, 4 ’occasion d’une
recherche exploratoire commandée par I’Ademe sur la faisabilité d’une grille
de lecture du « triangle » environnemeni-mobilité-urbanisme [Réf. 9], que 'on
ne peut gueére se passer d’une approche qualitative des politiques urbaines, afin
d’en comprendre les motivations, de hiérarchiser les différentes contraintes,
d’évaluer les réseaux complexes d’effets selon les échelles d’impact (local,
régional, voire global), mais aussi selon les combinaisons avec des aspects non
environnementaux, sociaux et économiques en particulier,

Dans I’état actuel des connaissances sur les interactions entre les
politiques sectorielles, il est clair que seules des évaluations qualitatives menées
de fagon comparative sur plusieurs sites permetiraient de se rapprocher de la
mise au point d’indicateurs guantitatifs scientifiquement pertinents et politique-
ment acceptables (leur valeur d’incitation pédagogique dépend de ces deux
conditions). Ce travail est en cours d’élaboration sur un échantillon comprenant
une centaine de localités (Beaucire, Beauvais, SRAEDGAD/ministere de
I’Environnement). Plusieurs indicateurs seront testés, dont par exemple le ratio
caractérisant I'influence de 1’offre de stationnement sur le choix modal dans
les déplacements domicile travail : nombre total de places offertes/ (habi-
tants+emplois). Cet indicateur devrait avoir 1’avantage de faciliter I’évaluation
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prévisionnelle de I'offre de stationnement en centre ville, et de conseiller
utilement des élus confrontés an dilemme qui consiste a donner la priorité aux
transports en commun tout en facxhtant la circulation automobile en créant des
parkings ! :

information, communication, concertation
Information et sensibilisation de 'opinion

L’Etat est Iégitime a intervenir pour rétablir un certain équilibre
dans I'information (comparer les moyens publicitaires pour 1a promotion de la
voiture particuliére et ceux des transports publics...). Une véritable pédagogie
des déplacements urbains & destination des citadins, conducteurs, cyclistes ou
piétons, est demandée par plusieurs élus de villes ayant innové en matiére de
déplacements et ceci en vue de fairc percevoir la possibilité d’autres
configurations urbaines [Réf. 30]. Cette importance cruciale du facteur humain
et des représentations mentales qu’une personne, mais aussi qu’une institution,
a de ses intéréts et de ses devoirs collectifs, est soulignée par T. Benjamin
dans [Réf. 97, p. 94] par la description de « cycles d’inertie ».

Une information nationale sur les enjeux {en termes d’environne-
ment, de santé, de lien social) des déplacements urbains pourrait contrlbuer a
préparer d’éventuelles inflexions en la maticre.

La concertation en amont doit étre développée car elle permet
d’éviter les projets de prestige peu consensuels (voir le cas de la Suisse rappelé
par M. Bovy aux Entretiens de Ségur sur les transports [Réf. 30]).

Formation et sensibilisation des acteurs

Les préférences des élus, telles que rapportées dans les sondages
cités plus haut, vont plutdt vers les solutions routiéres, ce qui ne correspond
pas aux aspirations du public rapportées par les mémes sondages.

Ce décalage provient en partie de la recherche systématique de
solutions techniques (les mesures visant 2 modifier certains comportements
étant d’emblée per¢ues comme moins « sérieuses » par les ingénieurs et les
techniciens) mais aussi de 1a persistance de mythes qui encouragent la solution
routiére. Ainsi, la construction de voirie serait créatrice d’emplois (certes, mais
sont-ils durables, les auires modes de transport n’en créent-ils pas, et la
réfection de batiments aussi avec deux 2 trois fois plus d’emplois au MF
investi 7), porteuse de croissance économique (pas toujours, mais elle est
certainement porteuse de nuisances cofiteuses pour la collectivité) et I'automo-
bile serait un symbole de liberté qu’on ne pourrait donc brider (I’expression
de cette liberté méconnait les atteintes & la liberté d’autrui, par exemple celle
d’échapper au bruit et aux polluants).

Jusqu’a nos jours, la ville s’est pliée a la voiture et le changement
de perspective en cours doit s’accompagner d'une formation plus équilibrée
des ingénieurs, des aménageurs, des techniciens, incluant des sujets nouveaux
(questions globales d’environnement, phénomeénes sociaux). Ceci passe par une
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connaissance des grands cycles écologiques (eau, air...) et des modifications
que I’activité humaine peut y apporter, ainsi que des relations qui existent entre
différentes politiques sectoriclles urbaines (par exemple, POS et systdme de
transport ou localisation des infrastructures et politique sociale). En outre, les
préoccupations d’environnement doivent étre intégrées dans les formations
sectorielles, par exemple en y soulignant les implications environnementales
(pollutions, consommation d’espace viaire), économiques (codt collectif des
flux de transport engendrés) et sociologiques (stress, transformation de zones
en ghettos).

_ On rapporte dans [Réf. 21, p. 134] qu’a Curitiba, ville brésilienne
exemplaire en terme de politiques d’urbanisme et de transports menées
conjointement dans la durée, « le spécialiste veut améliorer ce qui existe déja »
et que sont recherchées, par des architectes de formation, I'intégration du
transport et la satisfaction de la fonction de transport et non Ia prouesse
technique spécialisée. :

Quant aux élus, leur sensibilisation ne peut que se généraliser, A
mesure de la sensibilisation des citoyens et de 1’apparition des questions de
transport dans le débat public. D’ici 14, 1’organisation de colloques semble un
bon moyen de sensibiliser élus et décideurs.

Chartes d’écologie urbaine
et contrats de ville

Chartes  d’écologie urbaine
et plans de déplacements urbains

Les chartes d’écologie urbaine sont signées entre les collectivités
territoriales et le ministere de I’Environnement. Ce dernier a défini leurs
Priorités :

— modérer la consommation d’espaces naturels et d’espaces utilisés par
I’ automobile ; _
— limiter la consommation d’énergie et ia pollution de Iair (lutte contre 1’effet
de serre) ; :

— limiter le bruit Lié aux transports ;

~ accroitre la sécurité,

On trouve dans [Réf. 4, p. 35] un bref constat sur la facon dont
les programmes présentés par les collectivités dans ces chartes intdgrent les
questions de transport et de mobilité. Il apparait, de mani¢re générale, que ceci
se fait de manitre embryonnaire et souffre d’un manque d’approche globale
(actions souvent partielles et peu coordonnées, plutdt que des réponses visant
a modifier des comportements et le contexte urbain générateur de la mobilité
et de ses modes). Parmi les actions proposées par les collectivités, on (rouve
des campagnes de sensibilisation aux impacts du transport sur 1’environnement
(sécurité, bruif, pollution atmosphérique, santé, qualité de vie)... Mais toutes
les implications n’en paraissent pas toujours tirées, puisque sont souvent
négligées les questions de limitation du stationnement, des Telations entre
urbanisme et transports dans les POS et les schémas directeurs.
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Les plans de déplacement urbains (PDU), lancés par le minisiére
chargé des Transports, avec [effort de réflexion globale et de concertation
gu’ils imposent, pourront utilement enrichir les volets transport et urbanisme
des chartes d’écologie urbaine.

Contrats de ville

Le cadre des contrats de ville, par lequel I’Etat aide Ies collectivités
a traiter certains aspects des problémes des quartiers défavorisés, fournit un
autre instrument capable d’inclure des préoccupations environnementales et
sociales liées aux transports. Une partie des difficultés de ces zones vient de
leur faibles liens avec la vie du centre-ville plus aisé, ainsi que de leur
conception urbaine désarticulée, voire de leur isolement d’auires secteurs
urbains par le passage d’infrastructures lourdes. Le ministére de 1’Environne-
ment devra veiller & ce que les prochains contrats de ville prennent en compie
le role et Uimportance d’une amélioration et d’une conception nouvelle des
déplacements, favorisant en particulier les modes non motorisés et les
transports collectifs, dans la requalification de certains espaces.
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Compte tenu des conséquences environnementales diverses des
1mplantations, des aménagements et de I’exploitation des infrastructures, que
ce soient des plates-formes (ports, aéroports) ou des infrastructures linéaires
(route, fer, voie d’eaun), le ministére de I’Environnement est préoccupé par le
mode de définition des besoins de transports évoqués et par 1’analyse conceri€e
de leurs effets environnementaux et socio-économiques. Il s’agit pour lui de
défendre les intéréts dont il est le garant institutionnel, avec le souci que le
service rendu soit bien en définitive celui qui répond le mieux aux différentes
attentes de la collectivité, avec des charges environnementales qu’elle puisse
durablement supporter, dans la clarté des enjeux et des choix. La sélection
d’un axe et d’un mode de transport doit se justifier par I’analyse et 1a définition
des besoins, puis par ’adaptation des technologies disponibles a la satisfaction
de ces besoins aux meitleurs colts globaux pour la collectivité. C'est le service
a rendre et I’estimation des charges acceptables qui doivent déterminer la
réalisation technique et non I’inverse.

Les objectifs environnementaux d’une politique des transports
interurbains concernent, d’apres les bilans établis précédemment :
— une diversité biologique et géographique du territoire a préserver, pour les
étres humains et pour les écosystemes auxquels ils appartiennent et dont ils
ont tiré leurs spécificités sociales et économiques ;
— une maitrise de Uévolution des paysages dans leur diversité devant les
risques d’uniformisation et de banalisation, un souci de protection des sites
naturels et du patrimoine historique et culturel ;
— des qualités de I'air, des eaux et des sols propres a leurs utilisations, a
retrouver ou a maintenir ;
— des ressources naturelles épuisables a préserver pour les générations futures,
qu’il s’agisse d’énergie, de biotopes, ou d’espace dans une Europe oil les zones
de concentration de population s’étendent (prise en compte des irréversibilités) ;
— une maiirise de I’évolution de la biosphére planétaire (effet de serre, couche
d’ozone) ; :
— des choix de systéemes de transport qui, par la confrontation transparente
des objectifs poursuivis, ne sacrifient pas a la facilité immédiate des solutions
sectorielles la rentabilité globale collective de long terme.

Pour tenir ces objectifs, I"intervention régulatrice des pouvoirs publics
est nécessaire, aux plans national et européen : on ne peut pas plus attendre d’une
juxtaposition de nations qu’elles contribuent spontanément a réaliser un équilibre
environnementalemen{ durable que d’une juxtaposition d’individus qu’ils geérent
correctement leurs déchets sans se donner des régles de conduite.
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Nous cherchons ici & identifier olt et comment les préoccupations
d’environnement sont aujourd’hui prises en compte dans les orientations et les
choix de politiques de transport. Le diagnostic qui suit souligne le poids de
certains criteres dans les éléments déterminants du transport, critéres qui
peuvent avoir de forts impacts sur ’environnement selon la facon dont ce
dernier est ou non masqué par eux.

Enjeux majeurs d’environnement

Un certain nombre d’engagements internationaux, de lois ou de
principes nationaux doivent &tre intégrés au plus haut niveau de la politique
des transports pour éviter que I’évolution du transport ne se fasse a leurs
dépens. Parmi les engagements et les principes qui sont affectés par la politique -
des transports, citons :

— la convention-cadre des Nations unies sur les changements climatiques ;

~ la convention sur la diversité biologique signée le 13 juin 1992 ;

— la directive du Conseil des communautés européennes du 21 mai 1992
concernant la conservation des habitats naturels ainsi que de la faune et de la
flore sauvages ;

— Ia directive du Conseil des communautés européennes du 2 avril 1979
concernant la conservation des oiscaux sauvages ;

— la loi du 10 juillet 1976 sur la protection de la nature ;

— les valeurs patrimoniales et culturelles de 1I’environnement ;

- la sant€ publique ;

— la qualité de vie.

Au niveau de la politique nationale, transport, environnement et
aménagement du territoire doivent étre envisagés conjointement afin de pouvoir
respecter ces engagements. Un certain nombre de questions nous semblent
devoir &tre. posées a ce niveau.

¢ Quels sont les impacts écologiques, sur la faune et la flore, de
Paccumulation d’effets de coupure induits par un maillage du territoire ?
Sont-ils compatibles avec notre engagement international sur le maintien de la
diversité biologique, avec la directive du Conseil des communautés européen-
nes du 21 mai 1992 concernant la conservation des habitats naturels ainsi que
de la faune et de la flore sauvages et avec la loi du 10 juillet 1976 sur la
protection de la nature ?

e Quels sont les impacts socio-économiques des modifications du
cycle de Ueau qu’entraine la construction d’infrastructures (par 1'érosion, le
remembrement, la perturbation de cours d’eau...) 7

e Quels sont les impacts sociaux des coupures qu'induit le
maillage du territoire 7 Sont-ils compatibles avec un développement harmo-
nieux du territoire ou conduisent-ils a des déséquilibres socialement cotiteux ?
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e Quels sont les impacts sur la santé de ’accroissement de la
pollution et des zones de bruit ? Sont—ﬂs compatibles avec notre politique
nationale de santé ? :

e La plus grande accessibi]ité, par des infrastructures lourdes, de
tous les points du territoire n’est-elle pas dommageable au maintien de la
diversité biologique, an cadre de vie et au lourisme, compte tenu de la
dispersion des nuisances qu’elle favorise (pollutions, bruit, atteintes au paysage,
déchets...) ?

¢ Les émissions de gaz a effet de serre induits par notre politique
de transport sont-ils compatibles avec notre engagement international sur le
changement climatique ?

¢ Quels sont les impacts sur le cadre de vie urbain et péri-urbain
d’une accessibilité par des infrastructures lourdes des espaces naturels péri-
urbains ?

e Quels sont les impacts culturels et psychologiques d’une
consommation et d’une banalisation des espaces naturels sur le modele de
I'espace péri-urbain diffus ?

L’observation des pratiques montre que l’environnement est un
facteur de poids négligeable, voire inexistant, dans les schémas directeurs
d’infrastructures et les choix d’infrastructures, en aucun cas déterminant. De
ce fait, le probleme de la compatibilité entre le transport et le respect de
I’environnement se trouve repoussé au niveau local et de court terme de la
réalisation d’une infrastructure particuliere, mais n’est pas posé a un niveau
global ou de long terme. L’environnement est réduit a la conception étroite de
problémes techniques a résoudre lors de la construction et est vu, au mieux,
comme une question de limitation des pollutions et des nuisances lors de la
réalisation d’une infrastructure (ruissellement des eaux, écrans anti-bruit,
passage d’animaux, insertion paysagere...).

D’un autre cdté, !'environnement peut faire office d’alibi. C’est
ainsi que la voie d’eau s’est parfois vue promue mode écologique dans 1’absolu,
sans autre justification que Defficacité énergétique du mode, hors toute
considération sur ’impact sur les écosystemes liée & P’infrastructure et sur la
nature du ferritoire frangais, distinct des pays plats et industrialisés a forte
densité de canaux (Belgique, Pays-Bas).

premiéres de fa politique
des transports

Les orientations observées du transport révelent le poids implicife
de certains critéres de décision vis-a-vis d’autres. Nous nous attardons sur ces
crittres dans la mesure ou I'importance qui leur est implicitement accordée
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n’oriente pas les transports dans un sens qui soit le moins agressif vis-d-vis de
I’environnement,

Nous reprenons ici la terminologie « options premicres de la
politique des transports » tirée d’un chapitre de [Réf 6, p. 325] dont nous
citons I'introduction : « a ce niveau de la politique des transports peuvent 8tre
rangées toutes sortes de décisions touchant aux infrastructures, 2 leur finance-
ment, aux principes d’exploitation et en particulier de tarification, aussi hien
qu’a quelques grands choix technologiques ou encore & des engagements
internationaux. ».

Objectifs généraux du transport

Des politiques générales de transport existent dans des pays voisins,
plus petits et plus homogenes que la France (Pays-Bas, Suisse). La grande
¢lendue et la diversité du territoire francais justifient quant & elles des
adaptations régionales d’une politique générale fondée sur des enjeux globaus.

Ces politiques ne se réduisent pas a I’énoncé de simples reégles du
jeu économique ou & des préoccupations d’aménagement du territoire. Sché-
matiquement, la Suisse s’est fixée pour objectif de sauvegarder son environ-
nement (espace et qualité de 1'air) et, constatant que la route apporte plus de
nuisances que le fer, elle a résolu de privilégier ce dernier mode et d’évincer
le trafic routier de marchandises de transit de son territoire [Réf. 6, p. 27]. Un
mouvement comparable a lieu en Autriche ol le transport routier entraine de
telles nuisances (exemple des NO, émis au passage du col du Brenner par le
trafic routier, notamment du fait que la consommation énergétique et donc les
¢émissions des poids lourds sont quadruplées sur de fortes pentes) que ce pays
exhorte ses partenaires étrangers de la Convention alpine a adopter aussi des
formulations volontaristes [Réf. 58, p. 26 et sq]. En Allemagne, Ia Deutsche
Bundesbahn a été recapitalisée et le rail privilégié¢ aprés un débat public national
de deux ans et demi.

Les Pays-Bas veulent conforter le réle central du port de Rotterdam
pour I’économie et protéger le cadre de vie. Le transport de marchandises de
et vers Rotterdam est prioritaire, par voie d’eau ou par fer pour des parcours
au dela des frontiéres, par route sinon. On note pourtant que le taux de
croissance du (ransport routier prévu entre 1990 et 2010 ne figure pas parmi
les plus élevés d’Europe, ces derniers se trouvant en Belgique, en France, en
Grande Bretagne et en Allemagne [Réf. 42]. Le choix de conforter durablement
Rotterdam, combiné 2 celui de ne pas construire de mouvelles auforoutes,
unplique de maintenir au plus serré les transports routiers de marchandises et
de limiter les déplacements de voyageurs en voiture pour laisser la place aux
camions non évitables. Pour cela, les transports collectifs sont encouragés, en
particulier par une redensification de I’habitat [Réf. 6, p. 27].

On notera, comme ceci est relevé dans [Réf 6, p. 354], que
I'intégration d’objectifs liés & I’environnement dés le niveau de la politique
nationale ou fédérale (comme en Suisse, aux Pays-Bas, en Allemagne) se
traduit dans les schémas directeurs. Il y a alors matidre & débar public en
amont, intégrant environnement et aménagement du territoire, car le dévelop-
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pement de ces schémas est soumis & des votes des parlements ou directement
A des « votations » (Suisse).

La politique générale francaise des transports, elle, reste peu
explicite, notamment sur ’environnement. Bien qu'un texte de loi en fixe le
cadre (la LOTI, loi du 30 décembre 1982 d’orientation sur les transports
intérieurs) et évoque dans son article 3 la protection de I’environnement (ainsi
que I'utilisation rationnelle de I’énergie, la sécurité...) parmi les objectifs et
critétres de la politique globale des transports, force est de constater que,
I’environnement n’étant pas affirmé comme un élément essentiel & ce niveau,
il n’est pas systématiquement intégré aux niveaux inférieurs tels qu’explicités
dans [Réf. 6], a savoir les schémas directeurs d’infrastructures, les choix et
priorités d’investissements et le choix et la réalisation des variantes de tracé.

Sans politique claire, les orientations du transport résultent
d’options premiéres implicites, sans évaluation globale a priori ni a posteriori
[Réf. 6, p. 323]. Le simple jeu de I’économie de marché, dans un contexte
favorable a la route pour diverses raisons évoquées ci-dessous, aboutit & des
choix nationaux (voir [Réf 54, p. 25]) et européens (voir [Réf. 106, p. 8])
d’investissements pour les transports, 2 nouveau trés largement favorables au
mode routier (et au trafic aérien). Ceci trahit une attention insuffisante portée
aux enjeux environnementaux, compte tenu des impacts comparés des différents
modes, rappelés plus haut.

Voiture et BTP, symboles nationaux
de la croissance économique

Ce qu'on appelle la «culture d’offre BTP » et la « culture
automobile » sont trés largement présentes en France, que ce soit chez le
public, les élus locaux ou I'Eiat, sans que les décideurs paraissent en mesurer
l'ensemble des conséguences. L’image de la croissance des secteurs batiment-
travaux publics et automobile au lendemain de la derniére guerre imprégne de
nombreux esprits et motive certainement de nombreuses décisions contempo-
raines. Sans ignorer les qualités intrinséques du mode routier pour les
déplacements et la demande des usagers eux-mémes, il est siir qu'un a priori
favorable a fortement concouru au développement concomitant de 1’ automaobile
et des infrastructures routieres. Ceci se traduit aujourd’hui par la prédominance
du mode routier, bien que I’histoire déja longue du chemin de fer en France lui
y fait conserver une place relativement plus importante que dans d’auires Ftats
européens, fandis que la diversité géographique du (erritoire limitait Ia faisabilité
du recours a la voie d’eau.

Les arguments des entreprises de bitiment et travaux publics et
des élus en faveur de la construction d’infrastructures portent sur les créations
d’emplois et 'effet sur les chiffres d’affaire des entreprises (voir [Réf. 67,
p. 18]). Toutefois, selon le mode de transport retenu, il faudrait s’interroger
sur la nature de ces emplois : sont-ils ou non durables, sont-ils nationaux ou
locaux, avec quel effet sur le tissu des PME et des PMI ? Sont-ils absents lorsque
les choix portent suar les transports collectifs ou le chemin de fer ? Faut-il en
associer la création a un seul type de technique (la route) ou a des technologies
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diverses (matériel roulant et infrastructure ferroviaire par exemple) 7 En outre,
seuls les emplois induits immédiatement sont pris en compte alors que les effets
locaux induits sont mal étudiés, tant économiques {entreprises, commerces) que
sociaux (dépérissement de petites villes, effet de pompe vidant certaines
agglomérations au profit d’autres en raison des possibilités de déplacement
offertes par une infrastructure nouvelle [Réf. 101, p. 17]). Enfin, les chantiers
d’infrastructures offrent nettement moins d’emplois par million de francs
investi que d’autres secteurs du BTP comrmne la réhabilitation et 1’équipement
de batiments (rapport double 2 triple).

Nous reviendrons sur un autre symbole, le mythe du désenclave-
ment (et son corollaire d’accessibilité de tous les points du territoire par une
infrastructure lourde), lorsque nous aborderons les preoccupatlons d’aménage-
ment du territoire.

impacts des politiques européennes

L’optique économique de I"Union européenne, qui fait largement
office de politique des transports (méme les considérations d’aménagement du
territoire européen lui sont largement soumises), repose sur le libre-échange,
1a concurrence et la liberté d’entreprendre. Toutefois, méme dans cette optique,
un encadrement est indispensable, comme il est noté dans [Réf. 6, p. 459], en
vue d’assurer :

e le développement et 1’harmonisation des conditions de concur-
rence, assise sur une tarification économiquement fondée de I'usage des
infrastructures : c’est le prmmpe dominant ;

e la prise en compte des préoccupations d’ amenagement du
territoire et de protection de I’environnement et des étres humains : ¢’est la
prise en compte du développement durable telle que tracée par le Livre blanc
sur les transports ;

¢ la constitution de réseaux interopérables a 1’échelle européenne :
ce principe légitime une compétition technologique a base de grands projets
et de vastes programmes de recherche, mais ne débouche pas vraiment sur une
réflexion organisatrice globale.

Les divers documents de la Communauté européenne ne sont pas
entre eux exempts des contradictions que I’on reléve aussi aux échelles
nationale, régionale, locale, voire individuelle, entre souci de protection de
I’environnement et volonté de développement de la mobilité identifiée a tort
ou A raison au développement économique.

L’analyse des marchés et des flux

Les prévisions utilisées consistent le plus souvent en une exirapo-
lation des tendances actuelles. Méme sur ces bases, les demandes futures de
transports restent marquées de fortes incertitudes. Dans ces prévisions natio-
nales, on trouve peu de pays qui manifestent une véritable volonté organisatrice
dans le domaine des transports, en choisissant de soumettre les moyens
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développés a des objectifs explicités. En tout état de cause, la poursuite des
pentes actuelles ne conduit pas & une situation durable, que ce soit du point
de vue de I'énergie, de la pollution atmosphérique ou de la consommation
d’espace.

Les prévisions de flux _

L’évolution du transport de voyageurs est limité par le budget
temps. D’apres [Réf. 6, p. 101,102], quel que soit le scénario (bas ou haut) et
le mode, les perspectives d’évolution a 1’horizon 2010 en terme de voyageurs
sont des perspectives de croissance (en Europe, taux de croissance annuels
entre 1 et 2%). La France y fait preuve dans ses prévisions d’un certain
volontarisme quant au transport collectif de personnes, qui ne semble pas
néanmoins se traduire dans les faits [Réf. 42, p. 64].

L’évolution du transport de marchandises, 1ié & 1’organisation des
activités, est différente de celle du transport de voyageurs, limité par le budget
temps. Les estimations montrent, avec prévisions « au fil de l'eau », de fortes
croissances du transport aérien de voyageurs et du transport routier de
marchandises ([Réf. 23, p. 23,24), [Réf. 42, p. 41,42], [Réf. 6, p. 215,224]).
Dans [Réf. 6, p. 101,102], les perspectives d’évolution & 1’horizon 2010 en
terme de marchandises dépendent du scénario : si le scénario haut prévoit une
croissance pour tous les modes avec une prédominance marquée de la route
et du maritime, le scénario bas prévoit une décroissance de la route, du fer
et de la voie d’eau (de la plus faible décroissance 2 la plus forte, voir tableau
dans [Réf 6, p. 102]). Les décisions actuelles d’investissements impliquent
néanmoins le choix d’un scénario plutdt haut (croissance du réseau autoroutier
de 15 %)... -

Nous ne pouvons que rejoindre lé point de vue exprimé dans [Réf.
6, p. 102} selon lequel une prévision au fil de 1’eau « aboutit 2 une dégradation
importante des parts de marché des modes les moins polluants et les plus
¢conomes en ¢nergie et & un afflux supplémentaires de poids lourds sur des
autoroutes déja congestionnées » et qui suggere d’envisager une politique plus
volontariste. L extrapolation des tendances actuelles favorise en effet les modes
les plus agressifs pour I'environnement [Réf. 42, p. 2,3]. Les prévisions
globales d’évolution de la demande de trafic n’intégrent pas suffisammeni les
parametres d’une politique volontariste des transports, tels que la tarification
ou Uoffre multi-modale [Réf. 991

Dans un autre domaine, nous relevons une certaine soumission au
dogme des modeles prévisionnels. Tant les taux de croissance du transport
annoncés que "action possible des instruments financiers sur ceux-ci reposent
sur les résultats de modeles mathématiques, modeles dont les hypothéses
d’élaboration ne sont pas exphcitées. Or, ces hypotheses sont discutables a
plusieurs niveaux.

D’un strict point de vue mathématique, le choix du type de modele
est une hypothese lourde de conséquences. Par exemple, les modeles dits
économélriques reposent sur une certaine structure mathématique qui, si elle a
d’évidentes qualités (simplicité...), a aussi ses propres limites (difficulté &
prendre en compte des effets de seuil, de rupture...). En outre, de tels modéles
reposent sur une certaine représentation mathématique de 1’aléa et, sous ces
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hypotheses, leurs prévisions sont entachées de variabilité, d’autant pius forte
que "horizon est lointain.

Du point de vue de leur rdle, les modeles décrits ci-dessus ne visent
pas a approcher et & coder un certain nombre de comportements (comme ce
serail le cas en physique, par exemple), mais a établir des relations mathéma-
tiques simples entre des grandeurs qui sont la résultante de nombreux
comportements. A ce titre, ils n’ont pas pour fonction de comprendre des
comportements dans leur généralité (dans le temps et dans 1’espace} mais de
décrire des relations enire des grandeurs observées (dans un temps donné et
dans un lieu donné). Accorder crédit a leurs prévisions, surtout 4 moyen et
long terme, repose sut hypothése que demain, aprés-demain... sont 4 ’image
d’aujourd’hui. Si ceci est un principe en physique (les connaissances en
physique sont supposées valables en fout temps et en tout lieu), ceci n’est
manifestement pas le cas dans les comportements humains. Autrement dit,
accorder une vertu prédiclive a4 ces modéles, c¢’est faire une hypothese
supplémentaire reposant sur une vision implicite du futur. Ea particulier, leés
données qui alimentent ces modeles sont locales, établies en un certain lieu et
en un certain temps (dans un contexte donné), et servent a fixer des parametres
permettant des calculs dont les résultats sont censés représenter I’avenir dans
un tout autre contexte. '

Dans le méme ordre d’idées, on trouve dans [Réf. 108, p. 182] une
discussion sur les modeéles macroéconométriques, notamment sur leur construc-
tion, d’ou il ressort que « ces modeles sont estimés économétriquement, ce qui
Iégitime leur validaiion historique, mais ce qui en contrepartie jette un doute
sur leur capacité a analyser le long terme en raison de [hypotheése de
permanence des comportements structurels que véhicule I'économéirie. |...]
Plus précisément, ces modeles peuvent minorer les effets d’annonce, notam-
ment ceux liés a une augmentation des prix de 1’énergie. »

Un intérét de tels modeles est de « réaliser des études variantielles
et des projections fondées sur des hypotheses de maintien des comportements
structurels : en ce sens, ils sont davantage utilisables pour révéler des
probiémes susceptibles de se poser si les comportements demeurent identiques
plutbt que pour « prévoir » véritablement sur le moyen/long terme. » [Réf. 108,
p. 183].

Les incertitudes qui portent sur la prévision de la demande sont
fortes mais ne semblent pas pour autant constituer un obstacle aux décisions
alors que, en paralléle, une prise en compte sériecuse de I'environnement fut
pourtant maintes fois contestée pour cause de manque de précisions et de
certitudes dans I'ampleur des effets attendus. Ces incertitudes sur la demande
ne peuvent qu’entrainer des incertitudes fortes sur la rentabilité socio-écono-
mique. Elles sont I'objet d’une surprenante tolérance, comme le reléve, par
exemple, le rapport de 1992 de la Cour des comptes [Réf 67] qui « estime
inacceptables ces contradictions en ce qui concerne la rentabilité des investis-
sements dans le secteur routier. Des différences du simple au triple, au surplus
instables, dénient tout caractére scientifique a la méthode de calcul... Dans
certains cas, les calculs conduisent a des taux de rentabilité voisins de 100 %,
ce qui signifie que les avantages d’une seule année couvriraient I’ensemble des
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dépenses du projet, pour sa durée de vie. Ce résultat parait pour le moins
remettre en cause les parametres utilisés. ».

Des scénarios sujets & caution, 2 la soutenabilité non démontrée

Pour 1a demande de trafic de marchandises en tonnes-km, les taux
de croissance sont en général de 2 a 5,5 % aux exceptions de la Suede (1,3 %),
de la Suisse (réduction de moins de ! % par an) et de la France (-0,8 % par
an dans un scénario de faible croissance a 1,6 % et d’augmentation des prix
du carburant de 1,6 % par an) [Réf. 42, p. 41,42]. Pour ce qui concerne la
France, un taux de croissance de 2,5 % entre 1990 et 2010 signifie pres de
65 % d’augmentation du trafic. Or, en 1993, le trafic routier représente 66,5 %
de Pensemble du trafic marchandises [Réf. 7, p. 102]. Si la route accueille,
comme c¢’est vraisemblable dans les conditions actueiles, 90 % de la progres-
sion totale, on assistera & un doublement du transport routier en France et donc
aux émissions polluantes, nuisances sonores ef consommations de ressources
correspondantes.

Un des arguments avancés en faveur d’un nécessaire accroissement
des infrastructures de transport est I’augmentation de trafic prévue par des
modeles économétriques : par exemple, le passage de 13 000 a 33 000 camions
par jour entre Dijon et Lyon entre 1990 et 2005 (source OEST). Dans cetie
optique, les prévisions de trafic sont présentées comme le résultat d’un besoin
inéluctable et non comme [expression d’une demande influencable par les
différents acteurs économiques. Les nombreux impacts d’un éventuel accrois-
sement de trafic, accompagné d’une extension des infrastructures, ne sont pas
pris en compte dans I'évaluation de ces scénarios. Compte tenu de ’analyse
de la situation actuelle et de ’essai de prospective faits plus haut, une
modération des trafics, avec leurs caractérnstiques actuelles (efficacité énergé-
tique, émissions de polluants...) permettrait de micux prendre en compte
I'environnement et la santé des individus; une prolongation simple des
tendances actuelles risque fortement de conduire a des impasses du point de
vue environnemental (gaz carbonique global, ozone local, occupation d’espace)
ou social (acceptabilité).

La place du volontarisme

Le tapport [Réf. 6, p. 93] rappelle que «la demande dépend
largement de la réponse qui lui est faite par la pohthue de I’Etat, par les
investissements, par la tarification. », Dans le méme ordre d’idées, nous
renvoyons a ’exposé d’A. Bonnafous au cours des Entretiens de Ségur sur les
transports [Réf. 30} : les modélisations du Laboratoire d’économie des
transports, fondées sur les coiits et les délais comparés des différents modes
de transport de marchandises, mettent en évidence les effets déterminants des
choix effectués par I’Etat en matiére d’investissements et de fiscalités (donc
de performances des modes en termes de délais et de coiits) sur les croissances
comparées des modes. Elles montrent par exemple qu’avec une augmentation
du prix du transport routier annuelle de 4 %, une diminution de 1,6 % 1’an du
linéaire routier accessible et une garantie ferroviaire de livraison en 12 heures,
la part du rail passerait en vingt ans de 25 % a 60 % des tonnes/km. Or, depuis
quinze ans au moins, 'effort principal d’investissement porte en France sur
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les routes : entre 60 et 65 % du total entre 1983 et 1993 [Réf. 57, p. 24], dont
2/3 pour le résean national [Réf. 7, p. 551.

Les options futures ouvertes par une politique volontariste sont
essentielles car, & I'heure actuelle, en [’absence de prise en compte de
I'environnement, le transport routier se voit favorisé en raison de ses avantages
explicites (souplesse, caractére « porte a porte »...) et de la situation actuelie
d’exces d’offre qui tire les prix vers le bas. Or, le prix & payer en terme
d’environnement (énergie, pollution, bruit..) pour les avantages du service
rendu par le transport routier n'est pas correctement analysé, supporté dans
les coilts, ni reporté dans les prix. Le service rendu faisant 1’objet de
connaissances et d’observations de qualité inégale selon les domaines, une
analyse fine, intégrant les impacts environnementanx modifierait sans doute
les préférences modales de certains types de marchandises ([Réf. 30],
intervention d’A. Bonnafous).

On note que le scénario allemand considéré, par les Allemands
eux-mémes, comme le plus probable d’aprés [Réf. 42, p. 43] est celui dans
lequel les colits du carburant augmentent de 30 % dans la période 1988-2010.
D’autre part, ce pays estime qu’avec un renchérissement de 50 % du carburant
sur la période, des remises en cause d’infrastructures rouliéres en projet
allongeant les temps de parcours routiers de 5 3 10 %, la réduction de 5 % de
la vitesse moyenne des flux automobiles (par congestion et limitations de
vitesses), un doublement du cot d’usage de la voiture et une réduction des
parkings en cenire-ville, la croissance routiére du transport de marchandises
serait divisée par 3 par rapport au maintien des tendances actuelles, celle du
transport ferroviaire multiplie par 4 et celle des déplacements en voiture des
personnes presque divisée par 2 [Réf. 42, p. 44,45]. Le ministre allemand des
‘Transports envisage aujourd’hui une politique volontariste unilatérale en faveur
du transport combiné pour le transit.

Si nous présentons ici des scénarios oli une politique peut conduire
a des configurations tres différentes de celle que nous connaissons aujourd’hui,
nous devons toutefois signaler que ce point de vue souléve débat. Certains
soulignent en effet Ies limites importantes et les marges de manceuvre étroites
d’une politique volontariste. Par exemple, 1'OEST a observé des élasticités de
trafic supérieures a 1 par rapport & la croissance du PIB ou de la consommation,
mais nettement inférieures a 1 pour ce qui concerne I’effet prix et 1’effet réseau
(source DAE/MATET). On notera cependant qu’un débat comparable a en lieu
sur la question de la croissance de la consommation d’énergie dans les années
soixante-dix et que, en dépit du discours dominant de I'époque, on a assisté
a une déconnexion entre la consommation d’énergie et le niveau du PIB.

Impacts du financement
et de la tarification du secteur

La prédominance du mode routier se manifeste et est renforcée par
la politique financiére et tarifaire favorable a I’automobile et au transport routier
de marchandises, avec trois éléments déterminants : les taxes sur la possession
et I'usage des véhicules, le cloisonnement dans le financement des grandes
infrastructures, la déréglementation du secteur des transports. A I’heure
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actuelle, les prix des différents modes de transport n’intégrent pas systémati-
quement les colits des nuisances qu’ils engendrent. Les décisions de finance-
ment des investissements sont ainsi biaisées dés lors que des ressources
financieres immédiates apparaissent faciles & mobiliser. De plus, la haison,
faite par I’application de la loi 55-435 du 14 avril 1955 sur le statut des
autoroutes, entre I’octroi de concessions et les réinvestissements des péages
dans des extensions autorouti¢res (article 4), contribue a fausser les raisonne-
ments globaux.

Les taxes sur la possession et I'usage des véhicules _

La tarification liée a ’acquisition, la possession et 'usage des
véhicules est traitée plus particulicrement dans le chapitre consacré aux
véhicules optimisés.

Pour ce qui concerne le trafic routier de marchandises, sa
tarification (TIPP, taxe & I’essien, péages...) ne couvre pas les coiits collectifs
correspondants [Réf. 100]. Le déficit estimé s’établit enire 20 milliards de
francs [Reéf. 1, p. T2] et 23 a 24 milliards de francs [Réf. 18, p. 51]. On peut
ainsi estimer que tout camion traversant la France selon I’axe Nord-Sud (1 000
km) bénéficie de ce fait d’une subvention masquée d’environ 1,8 kF & 2,1 kF 6,
L’aide totale au trafic routier en transit §’éleverait ainsi & 3,5 milliards de
francs environ. Les conclusions de [Réf. 54] confirment cette sous-tarification.

Pour ce qui concerne la tarification d’usage des infrastructures
interurbaines, les travaux du Commissariat général du Plan relatifs & I’impu-
tation des charges d’infrastructures, conduisent A répercuter sur I’usager a la
fois les cofits d’environnement li€s aux effets externes du transport et les coiits
de développement des infrastructures susceptibles de saturation & court et
moyen terme [Réf. 107, p. 171]. Cette imputation peut se faire, suivant les cas,
par la réévaluation de la TIPP, de la taxe a Uessieu, du niveau global des
péages d’autoroutes et de voies d’eau, de leur modulation accentuée en
fonction du lieu (intensité de la demande), du temps (pointes) et du véhicule
(charge). L expérience de I’ autoroute Al, qui a permis de réduire de 15 a 20 %
les pointes de trafic par une modulation de plus ou moins 25 % des farifs,
devrait étre étendue.

Les réflexions au niveau de I'Union européenne s’orienient dans
les mémes directions.

Le financement des grandes infrastructures :
des logiques dangereusement cloisonnées

Le financement des grandes infrastructures est une option premiére
lourde de conséquences comme le souligne [Réf. 6, p. 325], qui note que « tout
se passe comme si chaque mode de transport avait vocation & s’assurer un

6- Le premier chiffre est obtenu en considérant que le transit internafional représente
envicon 15 % du trafic total de camions en tonnes-km (26 milliards de t-km sur 167 d’aprés
[Réf. 7, p. 171) pour 2 millions de poids Tourds en transit [Réf. 57, p. 81. Le second est
obtenu par Ie rapport entre les 23 milliards de francs de cofits sociaux non couverts par les
poids loards [REf. 78, p. 51] et les 1,6 & 1,7 milliard de véhicules-km annuels frangais de
chargement 15 15 t en moyenne [Réf. 57, p. 91.
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dispositif de financement indépendant du budget de I'Etat pour ensuite
développer sa propre stratégie d’investissement ». Le systéme de financement
autoroutier repose sur la concession et le produit des péages, au prix d’un
endettement plusieurs fois dénoncé par plusieurs organismes dont la Cour des
comptes ; en fait, I’investissement total représenterait environ 35 milliards de
francs par an, dont 15 milliards de francs par les pouvoirs publics et autant
par les emprunts (source MATEI). Le chemin de fer dispose des capacités
d’autofinancement et d’emprunt de la SNCF. Le transport fluvial est dorénavant
doté de ressources affectées. Les montants en jeu différent irés largement selon
les modes. Si I'Etat contribue trés largement au compte d’infrastructure de la
SNCF (17 a 21 milliards par an soit entre 28 et 33 % du compte d’exploitation
[Réf. 7, p. 127), les ressources d’investissement des autoroutes, d’aprés
[Réf. 67, p.22], sont couvertes en 1990 a 27,5 % par I’Etat, 2 28,8 % par les
collectivités territoriales et 43,7 % par 'emprunt (11,4 milliards de francs en
1993 [Réf 7, p.58] et l'autofinancement des sociétés d’économie mixte
concessionnaires d’autoroutes (2,1 milliards de francs en 1993)

Cette sitvation est lourde de conséquences, notamment environne-
mentales, car les mécanismes financiers en jeu les ignorent. Comme le note
[Réf. 6, p. 325], «s’ils ont I'avantage de libérer, en partie, les décisions de
financement de la contrainte budgétaire, ces dispositifs ont 1’inconvénient
d’autoriser une certaine incohérence dans 1’affectation des ressources, d’autant
que chacun détermine pour une large part les critéres d’évaluation des
investissements qu’il est appelé a financer. ». On retrouve ici, appliquée a
chaque systeme modal doté d’un dispositif propre de financement par rapport
a Pexistence possible d’une politique publique des transports et d’aménage-
ment du territoire, une critique voisine de celle du rapport de J.-P. Souviron
a I’égard de la politique énergétique frangaise, entre EDF et ’Etat [Réf. 52].

La décision de construire une infrastructure nouvelle induit 3 court
terme des dépenses marginales importantes. La disponibilité immédiate de
ressources non budgétaires, associée & un cloisonnement des structures de
maitrise d’ouvrage et de décision, peut conduire A privilégier le finangable au
détriment du soutenable. Ceci est préoccupant dans la mesure oty ce qui reléve
du développement durable s’efface devant ce qui reléve des possibilités
immédiates de financement.

Le transport combiné et I’auntoroute ferroviaire sont les premiers
essais réels pour aborder la conception d’une véritable coopération des modes.
La loi du 4 février 1995 d’orientation pour I’aménagement et le développement
du territoire prévoit des instances régionales de concertation pour préparer les
directives {ermtoriales d’aménagement (article 4), ainsi qu’un fonds d’investis-
sement des transports terrestres et des voies navigables (article 37) alimenté
par un prélévement sur les péages antoroutiers. I utilisation de ces structures
a de réelles fins de réflexion intermodale sur la demande est possible mais ne
peut garantir que soient dépassées les considérations de disparités de finance-
ment issues des rentes des péages : les criteres d’utilisation de ce fonds seront
importants et le ministére de I’Environnement doit participer activement a leur
élaboration.

En effet, les infrastructures ont des durées de vie trés longues qui
rendent leur impact sur espace irréversible au moins & I'échelle humaine.
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Ainsi, les hypotheéses de durées prises par I’OEST (plut6t sous-estimées en
particulier dans les cas des canaux et lignes ferroviaires) sont de 195 ans pour
les autoroutes, 160 ans pour les canaux, rues et routes, 55 2 60 ans pour les
lignes ferroviaires classiques et TGV, les métros et les installations portuaires
[Réf. 7, p. 62]. On peut d’ailleurs s’interroger sur la signification de ces
évaluations.

Par conséquent, nous considérons que !'irréversibilité des impacts
de création des infrastructures les plus lourdes n’est pas suffisamment exprimée
et prise en compte dans les choix modaux. Par exemple, la forte controverse
économique sur la rentabilité du canal Rhin-Rhdne, sur de nombreux éléments
du schéma autoroutier, sur certains trongons de TGV, montre I’existence
d’incertitudes beaucoup trop importantes au regard de Uirréversibilité certaine
des conséquences environnementales et des colts économigues collectifs.
Souvent, des alternatives socialement moins cofifeuses a tous points de vue
existent. Par exemple, la percée difficile d’'un canal de montagne en zone de
forte valeur écologique n’est pas forcément une solution correcte au plan de
I’environnement, ni au plan du montant des fonds publics ainsi mobilisés au
regard de 1'intérét économique global du projet. En ce qui concerne plus
précisément la liaison Rhin-Rhone, 1’option ferroviaire semblerait nettement
préférable aux plans financier (car I’'usage permelttrait dans ce cas de payer les
travaux), économique global (éventail plus large des produits intéressés) et
environnemental.

Nous soulignons, du point de vue des infrastructures, l’intérét
particulier du cabotage, qui avec une bonne efficacité énergétique ne demande
pas de réalisations linéaires coliteuses en espaces immobilisés. D’ autre part,
le cofit énergétique de la réalisation d’infrastructures est aussi élevé ; par
exemple, les schémas directeurs européens représentent une contribution
supplémentaire importante de 1’Union européenne a I’effet de serre. En France,
le développement du cabotage s’est heurté & des cofits fixes importants pour
les manutentions dans les ports, aux difficultés nées des gréves des dockers,
ainsi qu’aux prix fortement décroissants du transport routier. Parallélement, on
observe un recul marqué des participations de I’Etat aux investissements :
diminution de moitié entre 1980 et 1992, de 800 & 400 MF [Réf. 7, p. 60]
alors que ceux-ci étaient de 1,8 milliard de francs en 1993 [Réf. 7, p. 56].

Mais les modifications de la géographie européenne ne doivent pas
etre négligées : I'élargissement de I’Espace économique européen aux pays
scandinaves a multiplié les lignes d’échange littorales de plus de 1000 km
potentielles. En outre, les produits pour lesquels ce mode est d’ores et déja
intéressant correspondent en tonnage a 26 % des importations et 32 % des
exportations francaises intra-communautaires [Réf 66], dont 18 % des produits
alimentaires, 37 % des engrais et 54 % des produits péiroliers, pour des valeurs
moyennes équivalentes et parfois supérieures a celles des produits transportés
par d’autres modes. Selon la direction des Ports et de la Navigation maritime,
ce gisement de produits vrac, semi-finis et en conteneurs pour lesquels la voie
maritime serait rentable n’est pas épuisé. Par rapport & ces critres, un transfert
modal serait donc possible, & condition qu’un effort d’organisation de I'offre
soit réalisé par la profession . un chargeur situé a l'intérieur des terres doit
pouvoir s’adresser a un seul interlocuteur pour régler I’ensembie d’une chaine
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de transport presque toujours nécessairement multi-modale. Cette organisation
est en cours de mise en place, particulierement avec le fer.

Par ailleurs, en pratique, il serait utile par exemple d’optimiser les
normes des palettes de transport européennes par rapport aux dimensions des
conteneurs internationaux (modéle américain). Eafin, a Pinstar de 1’examen
recommandé des effets de la déréglementation sur le rendement environnemen-
tal du transport aérien, il serait souhaitable d’examiner les conséquences
sanitaires pour les consommateurs européens de la mise en libre-pratique des
marchandises extra-européennes acheminées par mer, ainsi que les conséquen-
ces sur Dattractivité des ports francais des conditions de restitution actuelles.

La valeur croissante des espaces préservés & Uintérieur de
I’Europe demande que cette alternative (ou complément) aux transports
consommateurs d’espace terrestre, économe en énergie, soit beaucoup plus
systématiquement et sérieusement examinée qu’aujourd’hui. En particulier,
dans la situation de concusrence actuelle avec le transport routier, a la lumicre
de réflexions analogues 2 celles du Commissariat général du Plan [Réf. 54], il
serait intéressant de comparer ce que coflterait & la collectivité un soutien
provisoire au transport maritime par rapport au cofit de création d’infrastruc-
tures lourdes supplémentaires et aux nuisances spatiales et atmosphériques
correspondantes [Réf. 47, p. 169].

Impacts de la déréglementation du secteur des transports
Le cas du transport routier de marchandises

Le ministére de ’Environnement est concerné par la domination
du transport routier au titre :
— de la pollution globale (effet de serre : le transport routier est e moins
efficace en terme de CO, émis A Ia tonne/km) ;
— des polluants toxiques (les normes des véhicules utilitaires sont moins
avancées et les contrfles moins respectés que pour d’autres catégories de
véhicules) ;
—~ de la pollution particulaire (carburants pétroliers liquides ommiprésents,
usure des pneus, des freins, des chaussées...) ;
— de la gestion des déchets (voir chapitre sur les véhicules et les carburants) ;
— de U'équilibre dans I'aménagement du territoire, patrimoine commun de la
nation (lois de décentralisation du 7 janvier 1983, articles 1 et 35, et loi du
2 févyrier 1995 relative au renforcement de la protection de 1’environnement) ;
— des accidents de matiéres dangereuses (par les prescriptions de sécurité et
de repos non respectées, méme si les accidents sont aussi le fait des autres
modes).

Or, I’état du marché est tel que la prise en charge éventuelle de
ces cofits par les transporteurs ne pourrait &tre répercutée sur les prix et qu ’elle
accentuerait la precante de la situation de la plupart d’entre eux. L’Etat est
donc légitime & intervenir pour corriger ces défaillances du marché, qui
accentuent la domination du mode le plus agressif pour 1’environnement.

Les entreprises du secteur routier, nombreuses et dispersées, sont
d’un contrdle difficile. Les entreprises clientes, en concurrence entre elles,
privilégient aisément, dans ce contexte, les colits bas devant toute autre
considération : d’apreés I’OEST, les gains de productivité du secteur routier sont
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intégralement récupérés par leur clientéle [Réf. 7, p. 31], sans que le bénéfice
puisse &tre réinvesti dans le secteur. Dol une forte compétition entre
transporteurs, un irrespect peu & peu généralis€é des réglementations, le
renoncement consécutif de 1’Etat aux textes de lois correspondants (TRO,
tarification routiére obligatoire) en 1985 et I’accentuation du phénomeéne. En
1994, un accord dérogatoire au Code du travail (semaine de 60 heures) a été
négocié entre le ministere chargé des Transports et la profession... et il serait
question de 1’« assouplir ». :

L’impuissance publique & faire respecter la réglementation se solde
par une surcapacité d’offre de transports, surcapacité qui fait chuter I’ensemble
des prix du secteur. Aujourd’hui, les prix du transport routier sont constamment
tirés vers le bas, de 8,45 F/véh.-km 3 4,14 F/véh.-km selon la Fédération
nationale des (ransporteurs routiers [Réf. 1, p. 36], par I’excés d’offre de
transport qu’engendre le non-respect des régles sociales, d’environnement et
de sécurité. Cette distorsion de concurrence au regard des lois s’exprime aussi
par les distances annuelles parcourues par véhicule suivant le degré de respect
de la réglementation : de 100 000 km a 140 000 km, autre fagcon d’exprimer
la surcapacité. De plus, certains Etats-membres n’ont pas les mémes disposi-
tions réglementaires : par exemple, les transporteurs routiers belges peuvent
atteindre 160 000 km annuels par camion. Selon les statistiques OEST, le prix
du marché du transport routier s’est accru de 4 % entre 1988 et 1994, alors
que les prix de revient s’élevaient de 15 %. Pour ia plupart des artisans et
sous-iraitants, la marge bénéficiaire a disparu, voire s’est transformée en déficit.

Le début d’'une remise en ordre est tenté avec les accords
interprofessionnels issus du groupe Dobias du Commissariat général du Plan
[Réf. 103, Réf. 104], avjourd’hui complétés par de récentes dispositions
législatives, visant A rendre plus exigeants l'entrée dans la profession et
I'exercice du métier. Une sanction systématique des contrevenants en est la
contrepartie indispensable pour diminuer I’excés d’offre routiére préjudiciable
a Uenvironnement, a la sécurité et aux modes moins agressifs. La profession
des transporteurs en France commence A s’intéresser 2 une stabilisation, une
sévérisation des prix et des conditions d’acceés au métier (méme si aujourd’hui,
les entreprises les plus importantes continuent 3 mieux résister que les artisans
en compte propre), donc & une meilleure maitrise des prix, dans le cadre d’une
concurrence européenne et extra-européenne micux maitrisée.

De plus, acceptabilité sociale des accidents s’affaiblit (voir les
accidents successifs de P'automne 1994). Les gains de productivité licites
antérieurs ont pu étre réalisés par la diminution des trajets a vide, 1'informa-
tisation, des manutentions et des techniques de chargement plus performantes,
I’amélioration des véhicules et P’extension du réseau antoroutier (4 700 km en
1980, 7 215 km en 1990) [Réf. 7, p. 31]. La réglementation sociale, environ-
nementale (normes & I’émission)} et de sécurité entrainera une hausse des cofits
a moyen terme dans le contexte évoqué précédemment d’une réaction de la
profession & une concurrence auto-destructrice. Les gains de productivité futurs
ne sont peut-&tre pas du méme ordre que la hausse prévisible des colits. JI
n’est donc pas invraisemblable que la tendance actuelle de chute des prix
puisse s’atténuer, voire s’inverser a terme. Les conséquences pourraient étre
sensibles, en particulier dans les secteurs pour lesquels les bas coiits de transport
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ont entrainé des choix lourds d’organisation de la production (implantations de
sites) ou de la distribution.

Le cas du transport aérien de voyageurs

Concernant les voyageurs, la déréglementation du secteur des
transports aériens semble pour le moment accroifre davantage les rotations
d’appareils que le irafic de voyageurs, diminuant ainsi le rendement énergéti-
que et environnemental du passager transport : on estime ainsi que sur
Paris-Londres, en 1994, le trafic a cri de 20 % pour un nombre de passagers
en décroissance de 7 % (source DAEIFDES); sur Paris-Nice, I’année 1994
d’ouverture de Ia concurrence aurait vu un accroissement de 41 % du nombre
des vols et de 3,7 % des voyageurs. Sur Paris-Marseille, les vols quotidiens
seraient passés de 12 & 35 pour un supplément de passagers d’environ 3 %.
Les prévisions de 1990 de mouvements d’appareils sur 1’aéroport Roissy-Char-
les de Gaulle montraient un doublement en dix ans et un triplement en vingt
ans [Réf. 6, p. 249]. Si le doublement du trafic peut étre absorbé par une
adaptation des systémes de contrdle aérien [Réf. 6], il n’en est pas de méme
ensuite. Cefte tendance conduit 4 :

— surévaluer les espaces aéroportuaires nécessaires au regard du nombre de
voyageurs effectivement transportés ;

_ accélérer la hausse de la demande de kéroséne (et donc tendre le marché a
terme puisque le kéroséne est un produit qui n’est pas counstituable a partir
d’autres coupes pétroliéres) ;

— préconiser des appareils plus petits porteurs, alors que le souci de la
congestion aérienne et de la maftrise de la consommation de produits pétroliers
amenerait au contraire & préconiser des appareils plus gros avec des horaires
plus encadrés...

Le passage par une politique de maitrise de la demande est donc
inéluctable, ce que confirme ’analyse de [Réf. 47, p. 73). Par ailleurs, [Réf.
6, p- 250] préconise de retarder le plus possible les extensions d’infrastructures
en farifant le frafic de pointe pour étaler les mouvements adriens ou/et en
augmentant la redevance aéroportuaire pour les avions petits porteurs (25 %
des mouvements, 7 % des passagers). Nous avons pour notre part déja
mentionné la proposition d’instauration d’une taxe communautaire sur le
kéroséne pour les vols intra-européens.

Impacts des préoccupations
d’aménagement du territoire

%

Les préoccupations d’aménagement du territoire s analysent a
I’échelle européenne d’une part, aux échelles nationale, régionale et locale
d’autre part.

Au plan européen, la Commission définit avec le Conseil européen
des ministres des Transports les schémas directeurs d’infrastructures européens
sur le principe préférentiel de la facilitation des échanges de personnes ct de
biens entre tous les Etats. La volonté affichée est intermodale, mais en fait les
structures de décision nationales dans leurs cloisonnements sectoriels sont
juxtaposées au niveau européen, ce qui ne permet pas de surmonter la réelle
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difficulté conceptuelle d’une réflexion intermodale : ¢’est ainsi que 1’on obtient
un schéma directeur autoroutier, un schéma des voies ferrées, un schéma des
voies navigables, un projet de schéma du transport combiné. Le sommet
d’Essen de 1994 n’a pas permis de concrétiser en termes de répartition des
investissements la priorité théoriquement accordée aux transports non routiers.
Enfin, les réseaux de transports européens sont congus essentiellement dans
une optique de libre circulation. De fait, ils permettent également aux
entreprises d’exploiter les gradients de cofits existants, en faisant voyager
personnes et marchandises entre les sites de production, dont 1’emplacement a
été fiscalement et géographiquement optimisé, et les zones de distribution.

En France, aux échelles nationale, régionale et locale, les projets
publics de ftransports interurbains font explicitement appel 4 des notions
d’aménagement du territoire, telles que le rééquilibrage des régions et le
désenclavement. Un autre type de préoccupation est la désaturation d’axes
fortement empruniés par voyageurs et/ou marchandises. Bien entendu, 1’inté-
gration dans les réseaux européens est aussi évoquée. Un troisieme type de
question est la desserte en transports collectifs actuellement insuffisante de
zones concenfrant les trafics comme le sont les aéroports (Roissy : 71 millions
de passagers dont 36 de passagers terminaux) [Réf. 6, p. 250].

On trouvera dans {Réf. 105] une discussion sur la prise en compte
de I’environnement dans le débat national sur 1’aménagement du territoire.

Une logique résultante de destruction future
des écosystemes les plus riches

On peut distinguer, schématiquement du point de vue de I’aména-
gement, trois types de zones :
— les zones urbaines et péri-urbaines, dont nous avons discuté dans une partie
spécifique du rapport ;
- les couloirs de transports, qui doivent faire 1’objet de protections spécifiques ;
— les zones restantes, pea denses mais souvent de grande valeur écologique
(telles les Znieff, les zones humides, ol Ia diversité biologique reste élevée)
ou culturelle..

Compte tenu des infrastructures de transport existantes et de leurs
localisations, les nouvelles infrastructures passeront majoritairement dans des
zones peu denses. Ces derniéres sont souvent riches écologiquement car moins
accessibles a la pénéiration humaine. Ainsi, ces zones d’intérét pour I’environ-
nement sont au ceeur d’une contradiction politique entre, d’une part, la solution
Jfacile d’y voir passer des infrastructures (et ce d’autant plus que les résistances
des populations sont souvent plus faibles dans ces zones peu denses) et, d’autre
part, des engagements en matiére de protection de la nature (loi sur la protection
de la nature du 10 juillet 1976, directive du Conseil des communautés europdennes
du 21 mai 1992 concernant la conservation des habitats natarels ainsi que de la
faune et de la flore sauvages et directive du Conseil des communautés européennes
du 2 avril 1979 concernant la conservation des oiseaux sauvages, convention sur
la diversité biologique signée le 13 juin 1992).

La question de I'impact des infrastructures linéaires sur les milieux
les mieux préservés jusqu’a présent mérite d’autant plus d’étre étudiée qu’il
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ne reste plus que ces zones o, selon les critéres de décision habituels, faire
passer les nouvelles infrastructures. Les dégits environnementaux possibles ont
été exposés plus haut. En ouire, le passage d’une infrastructure (souvent une
autoroute) peut économiquement et socialement fragiliser des régions vulnéra-
bles {avec des questions de maintien de populations rurales et de services
publics, voir [Réf. 101]).

Le mythe du développement socio-economique
par les infrastructures

Une des idées essentielles guidant 1’aménagement du territoire est
que « I'trmigation » d’un territoire par des services de transport est garante de
son développement et que, a contrario, leur absence ou leur insuffisance le
condamne. Le plus souvent, I’assimilation est alors faite entre 1’amélioration
du service de transport et l'infrastructure supplémentaire. De plus, il faat
différencier un catalyseur de développement d’un déclencheur économique...
Or il n’est pas prouvé que la traversée d’un territoire par des services, a
fortiori par des infrastructures, de transport soit garante de son développement
et des contre-exemples existent. Nous constatons que si I’effet « d’irrigation »
est systématiquement invoqué, I’effet inverse souvent constaté de « drainage »
des zones fragiles 1’est beaucoup moins. La vallée de la Maurienne est citée
dans [Réf. 101, p. 17] comme un exemple d’effet de pompe (vidage d’une zone
par une autoroute améliorant la liaison entre une zone a faible densité et un
grand centre). Le rapport Accessibilité des zones de faible densité de population
du Conseil général des ponts et chaussées et du Conseil général du génie rural,
des eaux et des foréts [Réf. 101] développe ce point : parmi les effets du
développement des infrastructures lourdes, on ne peut méconnaitre celui de
polarisation du territoire, qui est en pleine contradiction avec les motivations
affichées de « rééquilibrage » qui accompagnent de nombreux projets d’infra-
structures. En effet, ’accroissement des facilités d’acces a bas cofit a tendance
a accroftre la fréquentation des villes de grande taille au détriment de leurs
voisines plus petites (pour les achats, les professions, certains loisirs), ce qui
accélere les déséquilibres territoriaux [Réf. 101].

J. Sivardiere (Fnaut) a cité aux Enfretiens de Ségur sur les
transports [Réf. 30} le cas de Valence, noeud autoroutier et ferroviaire doté
d’un aéroport et d’une voie d’eau & grand gabarit (I Rhone), dont le taux de
chOmage reste supéricur & la moyenne régionale... A I'inverse, il rapporte le
cas des Hantes-Alpes, exemple d’un développement sans autoroutes, ol le solde
migratoire entre les deux derniers recensement est positif alors que les €lus se
plaignent régulicrement d’enclavement... mais les touristes plutot de la qualité
de ’hotellerie, semble-t-il.

Le rapport de la Cour des comptes de 1992 [Réf. 67, p. 67] souléve
également ce point : « La relation de cause a effet entre infrastructures routiéres
et aménagement du territoire est toujours invoquée : elle est rarement théorisée
et, en tout cas, elle n’est pas clairement établie. L.a fréquence de 1’argumenta-
tion, avant réalisation, a pour contrepartie la faiblesse de la preuve quantifiée,
aprés réalisation. ». Ainsi, le développement socio-économique par les infra-
structures reléve plus du slogan que de la réalité.
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Une accessibilité du territoire dommageable
pour environnement

Au désenclavement est associée la notion d’accessibilité du
territoire et, implicitement, de sa desserte par des infrastructures lourdes. Cet
a priori ignore les spécificités locales et la grande diversité du territoire
national.

Il est douteux que la protection de I'environnement et le dévelop-
pement durable, orientations du schéma national d’aménagement du territoire
citées A article 2 de 1a loi du 4 février 1995 d’orienfation pour I’aménagement
et le développement du territoire, soient compatibles avec un maillage uniforme
et serré du territoire par des infrastructures lourdes (en 2015, aucun point &
plus de 50 km ou de 45 minutes d’automobile soit d’une autoroute ou d’une
route express 2 deux fois deux voies en continuité avec réscau national, soit
d’une gare desservie par le réseaun ferroviaire a grande vitesse), comme prévu
par I'article 17 de la méme loi. '

Ce maillage repose sur une conception politique particulicre et une
volonté forte d’« égalité » d’accés (desserte fine), et ses dimensions ont €té
fixées d’aprés les distances moyennes inter-villes. Ce maillage existe déja sur
une majeure partic du territoire ; un des objectifs de la loi est de le compléter
et de le transformer en réseau d’infrastructures lourdes (autoroutes ou routes
express A deux fois deux voies, TGV). Du point de vue de I’environnement,
on peut en conclure que, si de tout point du territoire on pourra accéder en un
temps limité et uniforme & un réseau de transport de forte capacité, alors tout
point de ce méme territoire sera affecté par les nuisances notamment sonores,
atmosphériques et paysagéres, induites par ces réseaux. Cette uniformisation
des nuisances sera rendue possible par les capacités supplémentaires de choix
d’itinéraires et la captation de nouveaux trafics. Considérant les effets de la
pollution régionale (ozone, fines particules diesel de grande mobilité...), du
bruoit, de la sur-fréquentation de certains sites naturels (déchets, écosystémes
détruits...), on ne peut qu’étre perplexe sur la notion d’égalité qui le sous-tend :
serait-ce I'égalité de Iaccés a un cadre de vie uniformément dégradé ? On
notera que, outre la vision théorique uniforme du territoire qu’il traduit (nous
avons déja noté la diversité du territoire frangais), ce maillage fait a priori la
part belle & I'automobile, sans s’accompagner d'un examen suffisant des
conséquences collectives de ce choix.

L’impact d’un maillage uniforme et dense d’un territoire aussi
diversifié que le territoire national sur le tourisme ne devrait pas éire évalué
uniquement du point de vue de ’accessibilité mais aussi du point de vue de
la dispersion des nuisances (bruit, pollution, déchets...). Le cas de la vall¢e de
Chamonix est exemplaire, ot les conséquences touristiques désastreuses du
tunnel transfrontalier et de 1’autoroute d’accds ont amené récemment le maire
3 s’élever conire la noria de poids lourds que ces oppurtunités nouvelies ont
attirée.

Pour I'environnement, les nuisances de la route sont pour partie
dues i ce qu’elle accroit I'intensité de la pénétration humaine. C’est pourquoi
il convient de garder des zones de pénétration difficile (réserves naturelles,
zones écologiquement fragiles ou de valeur). Or, le territoire francais est déja
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largement accessible : on dénombre en moyenne environ 5 ki de routes, hors
agglomérations, par km? (2,5 millions de km de routes pour 520 000 km? hors
agglomérations). Toute nouvelle infrastructure routiére ne devrait donc s’en-
visager, en particulier dans les zones rurales, qu’en examinant au cas par cas
les possibilités paralléles soit de supprimer des voies dans les zones préservées
du secteur (voir les chapitres « Recommandations »), soit d’orienter les voies
délestées vers un usage exclusivement local, les restructurer et choisir des
revétements adaptés en conséquence.

D’autre part, des espaces récréatifs patrimoniaux devront &tre gérés
dans un souci de qualité durable, au moins autant pour la qualité de ce qu'y
vivent les habitants et visiteurs que pour la protection de I’environnement. Pour
y €viter de trop fortes pressions de populations périodiques et destructrices (i
Iinstar de ce qui se passe sur le littoral méditerranéen par exemple), mais aussi
une éventuelle sélection économique peu démocratique des acces, une gestion
appropriée pourrait &tre imaginée : par exemple par analogie avec I’organisa-
tion planifiée de I'accés i certaines expositions internationales, lorsque - la
demande potentielle est trop importante pour la laisser s’ autoréguler, sous peine
de détruire I'intérét méme de la visite.

Impacts des politiques
de réduction des congestions

La congestion autoroutiére

- La congestion autoroutiére est soit rendue sensible par les poids
lourds (cas de I’autoroute Al), soit due essentiellement aux particuliers (cas
des départs en vacances d’hiver ou d’été). Elle peut étre traitée par des mesures
organisationnelles : modulation des péages d’autoroutes en fonction des
charges dans le premier cas, étalement des départs dans le second. L’option
qui consiste & dimensionner le réseau pour ces congestions (pas plus de
quelques jours par an pour le couloir rthodanien, de source OEST...), voire pour
les périodes de trafic intense (environ quatre-vingt jours par an pour le couloir
rhodanien si on compte deux mois d’été et les week-ends des autres saisons,
de source DAEI) a des conséquences pour la collectivité (en particulier en
fermes non monétaires de consommation et d’endommagement d’espace) qui
ne sont pas mises en regard des avantages avancés. De plus, elle créerait un
appel supplémentaire au trafic routier de marchandises qu’elle engendrerait en
dehors de ces courtes périodes de migrations des personnes.

La congestion aérienne

La déréglementation semble encourager la multiplication des vols dans
une proportion supérieure a I’accroissement de la demande en passagers : sur la
ligne Paris-Nice, ouverte depuis 1990 2 la concurrence, la fréquence des vols aurait
progressé de 41 % et le nombre de voyageurs de 3,7 % (enquéte du journal Les
Echos de décembre 1994). Dans ce cas, efficacité environnementale au passager
transporté, tant en termes de pollution atmosphérique que de consommation
d’énergic et d’espace au sol, aurait considérablement décru, rejoignant le
phénomene observé a plus grande échelle sur 1’aéroport J. F. Kennedy.
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La compétition internationale sur les lignes aériennes doit donc
s’accompagner d’un encadrement prenant en compte les effets environnemen-
taux des évolutions préconisées [Réf. 47].

De plus, Ie trafic aérien étant prévu pour plus que doubler, voire
tripler de 1990 a 2010 ([Réf 23], [Réf. 6]), ceci pose le probleme de
Vacceptabilité des nouvelles zones aéroportuaires éventuellement requises si
Uon considérait les conséquences de la déréglementation comme inéluctables
et la maitrise de la demande ou I'organisation de sa satisfaction inatteignable.
Selon [Réf. 6, p. 249], la saturation de I’aéroport de Roissy aux heures de
pointe serait atteinte entre 2004 et 2013 suivant le schéma de croissance
¢conomique retenu, sachant qu’un potentiel d’étalement de trafic serait encore
disponible 2 ce stade.

impacts de la planification
et de la programmation

Impacts des schémas directeurs :
Ienjeu croissant des espaces préservés

Les options premiéres que nous avons détaillées plus haut,
particulierement la politique d’aménagement du territoire, trouvent une traduc-
tion au niveau des schémas directeurs. Il est rapporté dans [Réf. 6, p. 350] que
les schémas directeurs routier national et des TGV adoptés par le gouvernement
ont en commun une faible prise en compte directe de I'environnement, au
moins dans les synthéses présentées. De méme, il est noté dans [Réf. 6, p. 357]
que, « pour la route, I’intégration fdu fret] est réalisée dans le schéma directeur
méme si les effets n’en sont pas évalués du point de vue environnemental ».

Les schémas directeurs devraient, & leur niveau, intégrer les
engagements de la France en matiére d’environnement, engagements affectés
par les transports et leurs impacts sur les milieux, tels que la convention-cadre
des Nations unies sur le changement climatique, la convention sur la diversité
biologique signée le 13 juin 1992, la directive du Conseil des communautés
européennes du 21 mai 1992 concernant la conservation des habitats naturels
ainsi que de la faune et de la flore sauvages, la directive du Conseil des
communautés européennes du 2 avril 1979 concernant la conservation des
oiseaux sauvages, la loi du 10 juillet 1976 sur la protection de la nature. Tl
st rapporté dans [Réf. 6, p. 3541 que Pintégration d’objectifs liés a I’environ-
nement dés le miveau de la politique nationale ou fédérale de pays comme la
Suisse, les Pays-Bas ou I’Allemagne se traduit dans les schémas directeurs,
qui sont intermodaux pour réduire la part des modes les plus agressifs. Si un
schéma intermodal ne se résume pas 4 une superposition de cartes, 1’approche
intermodale constitue ¢ priori un élément favorable 4 une meilleure prise en
compte de I'environnement. Toutefois, l'intermodalité n’est pas une fin en soi
et, pour la préservation de I’environnement, le principe est plutdt de limiter,
différemment selon la nature des territoires, I'accessibilité par des infrastruc-
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tures lourdes, ce qui pourrait se traduire par une révision des maillages actuels
prévus par les schémas directeurs.

On constate que les enjeux de consommation d’espace sont peu
pris en compte. La métropolisation croissantc de nos sociétés déforme nos
perspectives par la banalisation d’un espace péri-urbain aménagé et artificialisé.
Le modgle urbain, avec ses infrastructures de transport permettant de joindre
tout point & tout autre, imprégne nos représentations et inspire les schémas
d’aménagement nationaux, en cherchant & transposer une conception d’offre
de zone fortement peuplée a des zones peu denses. Or, pour des décideurs et
des aménageurs non sensibilisés, il est a craindre que la perception des enjeux
spatiaux (environnementaux et sociaux) ne soif que trés partielle. Pour preuve,
nous rappelons le cas cité pius haut de la contradiction qui existe entre, d’une
part, article 17 de la loi du 4 février 1995 d’orientation pour I’aménagement
et le développement du territoire (sur le principe de maillage uniforme et serré
du territoire qui doit guider les schémas relatifs aux infrastructures de transport)
et, d’autre part, Particle 2 de la méme loi (qui évoque I"aménagement du
territoire, 1’environnement et le développement durable comme les orientations
fondamentales du schéma national d’aménagement et de développement du
territoire). Nous avons déja relevé ce type de contradiction au niveau européen,
entre le Livre vert et le Livre blanc sur les transports par exemple ; il ne s”agit
pas de refuser ces contradictions bien entendu, mais de les reconnaitre et d’en
peser respectivement les implications.

La sensation d’un espace limité est partagée en zone urbaine car
Jes nuisances induites par le fransport sont directement perceptibles. En
revanche, en dehors de ces zones, I’espace est vu comme illimité et les
nuisances directes du trafic sont perceptibles par une minorité de riverains,
alors que les effets indirects (effets de coupure, pollution régionale...) sont peu
percus car dilués. C’est pourquoi la question de I'importance des espaces
consommés et de 1’environnement est majoritairement percue dans le cas de
la ville et pas de I'interurbain. En outre, le caractére non seulement local mais
aussi régional des nuisances (pollution atmosphérique), ainsi que les effets
spatiaux induits par les infrastructures linéaires (coupures et remembrements),
conduisent au fait que la surface totale occupée par les infrastructures de
transport w'est pas une mesure satisfaisante de la consommation d’espace :
une mesure plus adéquate serair plutét la somme des surfaces dont les
fonctionnalités sont altérées par elles.

Or, disposer d’espaces encore peu artificialisés, voire naturels, est
pergu comme normal sur le territoire frangais, mais représenie une ressource
rare pour les pays européens les plus riches et les plus denses. L’attractivité
de ces territoires ne fera que s’accentuer 2 mesure de la concentration
démographique et économique dans le quart le plus riche du terntoire européen.
De la politique d’entretien de la qualité de ces zones dépendra alors le résultat
de cette attraction : déchets ou investissements haut de gamme.

Nous citons certaines des propositions faites dans [Réf. 6] pour une
prise en compte effective de Penvironnement dés le niveau des schémas
directeurs.
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¢ « La cohérence entre les grands objectifs d’environnement (effet
de serre, qualité de 1’air, bruit, protection des zones sensibles) et les schémas
doit étre établie & partir d’indicateurs globaux relatifs aux diverses préoccupa-
tions » [Réf. 6, p. 369].

e « Au niveau des schémas directeurs, il est sans doute également
nécessaire d’identifier les zones sensibles qui devraient faire 1’objet d’études
approfondies au niveau du choix de varianies et de projets. [...] Il s’agit de
zones particulieres qui font 1’objet d’une protection identifiée (foréts, zones
humides, paysages exceptionnels etc.). » [Réf. 6, p. 368]. On peut noter a ce
propos que Varticle 17 de la loi du 4 février 1995 d’orientation sur le
développement et I’aménagement du territoire souligne cetie notion de zones
environnementalement fragiles comme devant impliquer des dispositifs parti-
culiers quant au transport de marchandises ; certains déplacements de voyageurs
pourraient peut-&ire aussi bénéficier de cette réflexion.

e « Ltablissement d’un « Schéma Directeur de I’Environnement »
qui puisse analyser I’ensemble des contraintes environnementales au niveau du
territoire » [Réf. 6, p. 402].

Cette demniere proposition souleve des difficultés si un tel schéma
directeur doit pouvoir &tre décrit comme les schémas directeurs modaux, a
savoir sur une carte de France au format A4. En revanche, on pourrait imaginer
qu’il soit constitué d’un certain nombre de principes (dont celui de dimension-
ner différemment selon 1a nature des territoires leur accessibilité par des
infrastructures lourdes...) et d’un ensemble de cartes régionales indiquant des
zones d’intérét écologique a respecter.

Impacts des choix d’'investissements

Tous les acteurs de la table ronde sur les transports interurbains
aux Entretiens de Ségur sur les transports [Réf. 30] se sont déclarés préts a
contribuer a un accord sur des régles communes d’analyse de la rentabilité
socio-économique des infrastructures, comprenant les enjeux environnementaux
(voir les conclusions de Ia directrice de cabinet du ministére de 1’Environne-
ment, lors de ces Entretiens de Ségur [Réf. 30]).

Monétariser les biens environnementaux

Le choix entre modes doit intégrer la dimension de 1’environne-
ment, ce qul exige au minimum, mais pas uniquement, la « vérité des cofits ».
Dans [Réf. 6, p. 493], on propose un principe absolu pour 1’avenir ; « aucun
projet (méme concernant le secteur de « service public ») ne devrait &tre décidé
sans gu'un bilan actualisé de ses coiits et avantages pour la collectivité n’ait
été établi et le bénéfice économique collectif du projet calculé. [...] Toute
exception par rapport au choix optimal, c’est-a-dire la priorité accordée a un
projet moins rentable an détriment d'un investissement économiquement
supérieur devrait étre justifiée et les surcoiits induits chiffrés. ».

Le rapport du Commissariat général du Plan [Réf. 54], Transports :
pour un meilleur choix des investissements sous la direction de M. Boiteux,
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constitue une avancée umpoxtante dans Deffort d’harmonisation des méthodes
d’évaluation afin de faciliter les décisions d’investissements, 1l est recommandé :
— dutiliser le calcul économique pour évaluer les projets d’investissements,
malgré ses imperfections et ses insuffisances, mais parce que c’est encore ce
qu’il y a de mieux ;

- d’incorporer au calcul les externalités négatives et positives et le rapport
présente les résultats d’un consensus sur un certain nombre d’externalités
monétarisables (prix d’une vie épargnée, certains effets externes environne-
mentaux) ;

— de faire preuve de tfransparence dans les hypothéses, les étapes et le travail
d’évaluation ;

— de confler tous les grands projets de transport a une équipe intermodale
d’experts ;

— de faire une présentation uniforme du projet en deux documents : un
document technique comprenant les critéres quantitatifs de rentabilité selon
une présentation normalisée, une description des éléments non incorporables
dans les calculs ou des effets attendus du projet et les analyses de sensibilité ;
un document politique a I'usage des décideurs, présentant de fagon synthétique
les principaux résultats, avantages, inconvénients et risques li€s au projet.

En Uétat actuel des choses, I'adoption des recommandations du
rapport permettrait d’intégrer un certain nombre d’effets environnementaux au
niveau des choix d’investissements, ce qui serait une avancée par rapport a la
situation présente. Un cadrage intermodal de transport doit, d’aprés la loi du
4 février 1995 d’orientation pour I’aménagement et le développement du
territoire, étre présenté an Parlement par le Conseil national pour I'aménage-
ment du territoire. Il 0’y a pas d’urgence telle pour ces décisions qu’elle puisse
faire renoncer 2 intégrer dés maintenant les nouvelles données fournies par le
rapport du Commissariat général du Plan, et donc a réévaluer les choix actuels
a cette aune. Nous recommandons par conséquent de prendre le temps de
reconsidérer les projets et les réalisations d’infrastructures décidés alors que
ces éléments Staient négligés ou contestés, qui ne seraient pas manifestement
rentables pour la collectivité. Les schémas modaux doivent dés maintenant
intégrer dans leur élaboration les considérations environnementales issues d’un
soucl réel de développement durable, au moins dans leur forme actuellement
monétarisée.

Toutefois, ceci ne devrait pas dispenser de prendre en compte
significativement les impacts environnementaux non monétarisés.

Ne pas oublier 'examen de ce qui n'est pas
monétarisé (voire non monétarisable)

Ce travail important et fondamental devra bien siir étre prolongé,
étendu, approfondi. Toutes les externalités, positives ou négatives, n’ont pas pu y
étre prises en compte. Méme a terme, une nuisance, éventuellement importante,
poutra ne pas €tre intégrée au raisonnement monétaire en raison de I'insuffisance
de données disponibles (voir [Réf. 100, p. 12] qui est ani€rieur a [Réf. 54]) ou de
la difficulté a lui trouver une équivalence monétaire (occupation d’espace,
irréversibilité, pollution lumincuse, effets sur la diversité biologique...).
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Si toutes les externalités ne sont pas monétarisables, au moins &
un moment donné, il faudra trouver un autre moyen de les prendre en compte.
Ainsi, en dépit de ce qui est affirmé dans [Réf. 6, p. 375] — «La reparatlon
de Veffet de coupure, par remembrement et rétablissement des voies coupées,
est prise en compte dans le colit d’investissement, donc dans le calcul
socio-économique et il n’y a pas lieu d’en faire davantage sous peine de double
compte. » — il n’est pas sfir qu'on saura & plus ou moins bréve échéance
monétariser les effets de coupure écologique (effets sur I"habitat, la migration...
de populations animales, sur I’habitat des humains...). Des normes inspirées de
principes généraux comme ceux soulignés en matiére de préservation de
I’espace pourraient étre envisagées.

Impacté des conceptions
des projets et des tracés
d’infrastructures

A ce niveau local, les impacts sur Penvironnement sont mieux
analysés, voire intégrés, qu’aux niveaux supérieurs. La difficulté porte plut6t
sur I’expertise (et la contre-expertise), ainsi que sur le suivi des engagements.

Le rapport [Réf. 6, p. 383] décrit les trois grandes phases en amont
d’un projet d’infrastructure :
— des études préliminaires ;
— des études d’avant-projet sommaire (APS) qui servent de base technique
la procédure d’enquéte d’utilité publique ;
— des études de détail.

Des analyses et contrdles a posteriori sont réalisées en aval.

On trouve également des recommandations dans [Réf. 6, p. 395] :
— utiliser une batterie d’indicateurs adaptés au niveau étudié ;
— améliorer la concertation infer-administrative
— améliorer I’organisation et le déroulement des procédures d’études succes-
sives ;
-~ améliorer le suivi, en matiére d’environnement, des travaux et de leurs
évaluations ex post (chantier, réception des travaux, gestion des infrastructures,
évaluations ex post) ;
— construire des relations claires avec les publics concernés par le projet ;
— former des experts spécialistes de I’environnement.

Sur les indicateurs, la circulaire 93-73 du ministere de 1’Environ-
nement du 27 septembre 1993 (non parue an journal officiel) trace un tableau
assez complet des impacts & suivre en matiére d’infrastructure routiére. Nous
en rappelons ici le plan :
~ biospheére et espaces naturels (faune, flore, écosystemes avec leurs éventuel-
les protections) ;

— eau (écoulement, qualité de la ressource, usages) ;
~ qualité de I’air, émissions atmosphériques, microclimat ;
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— sols (qualité et déchets) ;

— territoires et ressources naturelles (ressources naturelles non renouvelables,
occupation du territoire, espaces ruraux et urbains, paysage) ;

— activités économiques (en partlcu}ler effet d’entrainement sur 1’énergie, le
tourisme, 1’agriculture) ;

— risques et santé (risques naturels et techno]oglques santé, bruit) ;

— patrimoine (bati, archéologique).

On trouvera également dans le rapport du Conseil général des ponts
et chaussées, Infrastructures de transport et environnement [Réf. 25], une
analyse d’indicateurs d’impacts sur I’environnement a différentes échelles.

Concernant la concertation inter-administrative, nous constatons
qu’elle n’est aujourd’hui pas équilibrée : une concertation véritable nécessite
des moyens en personnel pour.les représentants du ministére de I’Environne-
ment au regard de cenx dont disposent la plupart de ses inferlocuteurs dans ie
domaine des transports. Ceci reste valable pour le suivi et I’évaluation en
matiere d’environnement, en soulignant en sus la nécessité de moyens et de
capacités d’expertise indépendants du maftre d’ceuvre.

Sur la formation d’experts spécialistes de 1’environnement, 1’orga-
pisation et le dérouiement des procédures d’études successives, les relations
avec le public, nous renvoyons au paragraphe suivant sur I’information du
public (et & un prochain rapport de la Cellule de prospective concernant
Porganisation du débat public).

i’information du public
et des acteurs, les régles
de décision

information du public
et pratiqgue démocratique

La multiplication des conflits sur les grandes infrastructures de
transport traduit une évolution de 1’opinion publique : la compétence technique
(des fonctionnaires) ne lui inspire plus une confiance aveugle et elle tolere de
moins en moins de se voir imposer des décisions par la puissance publique.
La situation actuelle autour des projets d’infrastructures rappelle celle qui
prévalut autour des questions de déchets en 1988 et 1989 (décharges).

Or, dans |’organisation actuelle en matiére de transports, il n’existe
pas au niveau national de lieu de confrontation des différents enjeux des
transports (enjeux économiques, aménagement du territoire, impacts environ-
nementaux...) pour 'information générale du public. Le débat démocratique
est en effet absent tant au niveau de la définition d’une politique générale des
transpotts qu’au niveau des schémas directeurs d’infrastructures. Jusqu’a une
époque récente, la seule ouverture se situait au niveau de 1'enquéte d’utilité
publique (depuis la loi du 12 juillet 1983 relative & la démocratisation des
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enquétes publiques et i la protection de I’environnement). A cette occasion
apparait et 8’accentue une demande de « remontée » du débat, allant jusqu’aux
grandes options des politiques nationales de transport (choix intermodaux...).
Actuellement, les préoccupations environnementales, tant au plan des objectifs
généranx (pollution de fond par exemple) qu’a celui des perceptions et
pratiques locales des espaces, ne sont pas confrontées aux préoccupations
économiques qui, faute de débat, souffrent parfois d’un manque de réflexion.

Des pratiques plus démocratiques permettraient d’intégrer I’envi-
ronnement 4 tous les niveaux des débats sur les transports. En effet, une simple
sensibilité A l’environnement, subjective et inégale, n’est pas un élément
suffisant pour que I’environnement soit pris en compte significativement dans
une politique. II faut y ajouter le partage de Uinformation et les procédures
contradictoires de concertation comprenant la possibilité de contre-expertise.

Ainsi, comme I’évoque M. Bovy aux Entretiens de Ségur sur les
transports [Réf. 30], en Suisse, ol la menace de référendum pése sur chaque
projet a tous les niveaux institutionnels (commune, cantons, Confédération), ia
recherche de consensus est au centre de toute élaboration de projet de transport ;
I’environnement & un poids majeur dans les politiques de déplacement et dans les
projets de transport (ct les processus d’information/consultation/participation sont
mtégrés & 1"élaboration des projets dés linitialisation des études). La recherche de
consensus est donc un moteur d’élaboration de projets mieux adaptés.

Au Canada, sous le contrfle du ministére de 1’Environnement,
I’évaluation environnementale avec participation du public est gquasi-systéma-
tique deés la planification des projets et avant toute prise de décision définitive,
de facon que les facteurs environnementaux soient pris er compte au méme
niveau que les facteurs économiques et sociaux ; il est méme prévu un
programme d’aide financiere pour permettre la participation au débat.

En France, le contexte législatif semble favorable & une évolution,
mais la mise en ceuvre renconire de forts obstacles psychologiques chez les
responsables, tant élus qu’administratifs.

» Les textes législatifs sont nombreux a aborder cette question :
outre 1a loi du 10 juillet 1976 sur la protection de la nature (incluant les études
d’impact) et la loi du 12 juillet 1983 relative a la démocratisation des enquétes
publiques et & la protection de ’environnement (dite loi Bouchardean), la LOTI
du 30 décembre 1982 prévoit que 1’évaluation des grands projets et des choix
technologiques soit rendue publique. L’application des textes reste cependant
dépendante de I’évolution des mentalités et de la sensibilisation des services
de 1’Etat concernés.

¢ Avec la loi sur la décentralisation du 7 janvier 1983, les décisions
concernant I’ aménagement du territoire sont de plus en plus décentralisées, ce qui,
en principe, pourrait offrir de meilleures conditions 4 la concertation avec
Pensemble des acteurs locaux concernés dans le respect d’un cadre d’objectifs
généraux (engagements internationaux, notmes européennes...).

¢ La circulaire du METT du 15 décembre 1992 relative a la
conduite des grands projets nationaux d’infrastructure (dite circulaire Bianco)
fait suite aux réformes de 1976 et 1983 (loi du 12 juillet 1983) et traduit
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Vintégration progressive de Ia concertation dans les pratiques publiques. Se
placant dans Ia phase amont des projets d’infrastructures (bien avant I’enquéte
d’utilité publique mais apres.la définition des schémas directeurs), elle organise
un débat sur leur intérét économique et social qui aboutit & la définition d’un
cahier des charges de Uinfrastructure rendu public et & une synthése des
perspectives d’aménagement des territoires traversés. La transparence du débat
est garantie par une commission de suivi indépendante du maitre d’ouvrage.
Les engagements de I’Etat doivent ensuite &tre suivis tout au long de la mise
en ceuvre du projet et un bilan sera établi aprés sa mise en service.

» Enfin, la loi du 2 février 1995 relative au renforcement de la
protection de I’environnement prévoit la création d’une Commission nationale
du débat public permettant un débat en amont des décisions d’aménagement :
un décret actuellement en préparation doit en préciser les conditions d’appli-
cation et en particulier le stade du projet au niveau duquel le débat pourra 8tre
organisé. On peut souhaiter que ces dispositions s’inspirent du dispositif prévu
par la circulaire Bianco et le complétent en instituant un réel débat en amont.
Il faudra en particulier, compte tenu des réticences administratives encore
fortes, examiner I'opportunit€ de rendre la concertation obligatoire pour
certains types de projets. 1D’autre part, il conviendrait &’y assurer une
représentation satisfaisante des associations, faute de quoi elle serait percue
comme une structure-alibi de plus.

Ceci signifie enfre autres favoriser les contre-expertises et contre-
propositions pertinentes au plan de leur statut ; les financer par la constitution
d'un fond « 1/1000 concertation » systématiquement prélevé et utilisé en
Jonction des besoins, le cas échéant sous le contrdle de la Commission
nationale du débat public, ce qui permettrait de mieux mettre en lumiére les
enjeux des choix 7. On peut aussi songer a un financement projet par projet
des contre-expertises et contre-propositions choisies suivant une série de
criteres (tels que Ta prise en compte de I’ensemble du tracé soumis 3 enquéte
publique par exemple), assuré directement par le mattre d’ouvrage 4 la demande
de la commission spécialisée du débat public prévue par la loi du 2 février
1995 ; cette solution a I'avantage de la simplicité d’exécution, mais 1’inconvé-
nient d’une part de ne pas proposer d’intermédiaire entre le maitre d’ouvrage
financeur et les experts, d’autre part de réserver ce processus aux quelques
projets que Ia Commission nationale du débat public sera en mesure de suivre.

Il reste la question des politiques générales de transport. En France,
une politique générale des transports énoncée et débaitue, ainsi que des choix
d’investissements fails dans la transparence, seraient un progrés en matiére
d’information et de pratiqgue démocratiqgue. Dans ce cadre, une meilleure
information du public et des acteurs sur I’ensemble des enjeux du transport est
indispensable pour rechercher un consensus constructif sur les politiques de
transport. Cette question des politiques générales de transport devrait étre
débattue lors de I’examen par le Parlement du schéma national d’aménagement
du territoire (qui comprend un volet transport). Les échéances rapprochées

7 - Cette proposition de création d’un fonds fait I"objet de réserves de Ia part de certains
membres des groupes de travail appartenant au ministére chargé des Transports.
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prévues par la loi du 4 février 1995 d’orientation pour I’aménagement et le
développement du territoire peuvent-elles laisser place & une information
contradictoire et a un débat public 7

Formation des acteurs

H apparait que 1’absence de prise en compte de 1’environnement 2
tous les niveaux résulte pour beaucoup d’une sous-évaluation des enjeux
environnementaux, particulierement forte aux niveaux global et territorial
(espace). C’est pourquoi la formation des acteurs aux enjeux d’environnement
doit &tre assurée 2 tous les niveaux d’intervention : élus, décideurs, régulateurs,
évaluateurs, planificateurs, aménageurs, ingénieurs, techniciens...

On trouve dans [Réf 25, p. 11] des recommandations sur la
formation :
— former des généralistes de ’environnement pour les plamﬁcatlons et les
opérations, le contenu d’une base minimale étant 4 discuter avec les équipes
pédagogiques des Ecoles (ENPC, ENTPE, ENTE) ;
— donner une base culturelle commune en environnement a tous les personnels,
a adapter selon le niveau général et les activités de chaque agent ;
— développer un cycle supéricur de formation a 1’environnement pour les
transports, géré conjointement par les ministéres chargés des Transporis et de
I’Environnement, 2 destination des cadres de ces deux ministéres devant
travailler en interministériel ;
— développer des formations dans les instituts et écoles d’architecture et
d’urbanisme.

Les préconisations de [Réf. 102] répondent au souci de mieux
intégrer ‘les préoccupations d’environnement dans 1activité d’ingénieur et
d’aménageur. Nous citons a ce sujet un bref passage de [Réf. 102, p. 21] sur
I'inclusion de I’environnement dans les disciplines sectorielles. « L’aménage-
ment de I’espace est concerné tout autant que la protection des milieux, afin
que les ingénieurs cessent de considérer “I’espace comme une page blanche
sur laquelle peuvent s’inscrire leurs projets sans tenir compte de ce qui
existe™. » Nous ne pouvons qu’approuver de telles recommandations.

Ceci devra étre complété par une véritable formation & la
concertation : il s’agit non seulement d’enrichir les capacités techniques en
matiere d’environnement, mais aussi d'une ouverture au dialogue pour éviter
la situation trop fréquente aujourd’hui, ol toute contestation ou proposition
alternative blogue les interlocuteurs publics, faute d’apprentissage.

H serait souhaitable de mettre en place sur ce théme une formation
permanente sur la base de mises en situation pour les élus, fonciionnaires,
responsables de projets qui découvrent les problémes d’opinion au moment ol
ils y sont confrontés et se trouvent souvent désarmés.
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Relevés de mesures de polluants

Voici quelques indications sur fa qualité de 'air mesurée dans
quelques villes frangaises (Paris, Grenoble, Lyon).

Tableau 28

Qualité de l'air mesurée dans quelques villes francaises
(Paris - P, Grenoble -~ G, Lyon - L)

Moyennes Part des Valeunrs- Tendance Lmetteur
Pollvant annuciles fransports guides de 1975 4 1993 | principal pour
(1991) dans les fvaleurs les véhicules en
(1g/m3) émissions (%) | limites (UK) 1990 (2010) **
(ng/m3)
co (G) 2 400 6d % forte chute VP (VP)
(Citepa)
Plomb (P) 0,4 12 |forte chute Ve
depuis 1981***
NO 3 60-80 66 % 135/ 200 | mesures assez vE {(VU)
NO + NO 4’ 100-140 {perc.98) | récentes, pas
r, G, L) 50/ (perc.50) | d’évolution
No (G)* 30-140 claire
HC totanx 1 400-2 000 50 % MESUres ASSeZ Ve (VP)
¥, G, L)* récentes, pas
benzéne : benzeéne :|d’évolution
10-15 15-16 {en|claire
discussion})
50 45 12 %} 40-60 /100-|trés forte chute VP {VP= VU
(P)* 150§ jusqu’en 1988,
moyennef | stabilisation
année | depuis avec
pics d’hiver.
(*) . Mesures correspondant & Pétude de Paris (P), Grenoble (G} ou Lyon (L}, dans [Réf 2] et [Réf. 20]

(+) :

Pour le classernent des émetteurs mobiles, voir suite annexe.

(***) : La teneur en plomb des essences a peu & peu baissé de 0,64 g/l en 1975 5 0,15 gff en 1993 ; le carburant
sass plomb a & introduit en France en 1987, avec des consommations significatives & partir des années
quatre-vingt-dix.
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Tableau 29

Qualité de Pair mesurée dans quelques villes francaises (suite)

Moyennes Part des Valenrs- | Tendance de 1975 | Emetieur
PeHuant | annuelles transports dans guides a 1993 principal
(1991) les émissions (%) fvaleurs pour les
(1g/m’) limites (ug) véhig;;s
m'-" en
(hg/m?) (2010) *+
Fumsées 40 33 %7 40-60/80 | tres forte chute VP = VU
noires fortes difficultés moyenne/ | jusqu’en 1988, (particules)
(ry* de mesure des année | stabilisation,
particules < 5 pm baisse depuis. Tres
nombreux
dépassements sur
24h en 1991
(Ademe)
Oy VOIr NOx et HC /100-120| pas d’évolution VOir NOx
sur 8 heures|claire, mais ot HC
augmentation (précurseurs)
semble-~t-il {(effet
réseau?) depuis
1988 des
dépassements
horaires
(*):  Mesures correspondant A I'étude de Paris (P}, Grenoble (G} ou Lyon (L), dans [Réf. 2] et ERéf. 20%

(**) 1 Pour le classement des émetteurs mobiles, voir suite annexe.
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Pour plus de clarté, voict quatre exemples de stations du réseau
Airparif, avec les valeurs moyennes annuelles qu’elles ont enregistrées de 1991
a 1993, ainsi que le nombre de dépassements sur 8 ou 24 heures suivant les
cas (pour NO, les seuls dépassements relevés sont les dépassements horaizes).
On les note par moyenne annuelle/nombre de dépassements. Les deux
premic¢res stations représentent Ia pollution de proximité, les deux derniéres la
pollution de fond (Saint-Jacques en altitude au-dessus de Paris, Champs sur
Marne a distance).

Tableau 30
Exemples d’évolution de la qualité de Pair
sur 4 stations de mesure de la région parisienne

(en pg/m®)
co o, FN+ P NO * NO, 0, 50,

) Victor Basch
1991 8 000/ 2 543 334/12 T042
1992 9 900/ 2 074 427/25 67/1
1993 7 500/ 1 992 319/9 80/8

Champs-Elysées
1991 4 400/ 365 17310 66/4
1992 3 700/ 121 16272 60/6
1993 3 100/ 28 162/0 71/3
Saint-Jacques
1991 2 300/ 12{ 727 000 46/5| . 81R T1/4 /0 28/0
1992 1 600/ 0] 690 000 40/1( 5710 70/6 18/6 2912
1993 1 160/ 0| 681 000 26/0 5310 68/3 18/2 22/1
Champs sur Marne

1991 41/0 34/0 41/0 14/0 14/0
1992 31/0 4740 44/0 22/6 14/0
1993 21/0 3710 49/0 22/3 11/0

On remarque, dans la mesure oll cet échantillon restreint peut étre
considéré comme représentatif, une certaine décroissance du CO, du CO,, des
fumées noires et des poussieres mesurées (FN + P), du S0,. Le cas des NO et
NO, en ville est plus difficile a analyser : ils sembleraient diminuer en poliution
de fond d’altitude (Saint-Jacques), mais ont des évolutions diverses en
proximité de la circulation. En revanche, NOx et O3 semblent bien s”accroitre
quand on s’éloigne de la ville ol se concentre le trafic, illustrant le mécanisme
de destruction des NGO, et de 1’ozone dans les zones & hautes émanations de

NO, et d’HC . Mais il est difficile de tracer une tendance claire sur ces bases
[Réf. 33]. '
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Nous donnons, a titre de comparaison, les valeurs de I’ Orgamsatlon
mondiale de la santé (OMS), d’aprés [Réf. 2, p. 43} et [Réf. 47, p. 33, 34].

Tableau 31

Valeurs guides oms

Sur 10-15 Sar Sur Sur Sur
Polinant minutes 1 heure 8 heures 24 heures 1an
50, (ng/m3) 500 350 123 50
Particules {{g/m3) 500 330 80 50
sur 1’année
125
sur I'hiver
NO, (pg/m3) 400 150
co {mg/m3) 100 30 10
Plomb (pg/in3) 0,541
Ozone (ug/m3) 150 180
: a 200 4120
Formaldéhyde (ug/m3) 10 sur 30
minutes
Benzéne ({1g/m3) 0 0 0 0

Consommation d’énergie
‘et pollution atmosphérique

Sur la base d’une diesélisation continue du parc automobile selon
la tendance actuclle et de la généralisation des normes Buro 93, I’évolution
des émissions totales du parc entre 1990 et 2010 [Réf. 23, P- 55-58] se présente
comme dans les tableaux suivants.

Tableau 32

Evolution des émissions dues au transport de 1990 a 2010
suivant Pétude [Réf. 25]

Polluants A VU 2 roues air fer

CO 4 +33 % +71 %* -G % - +113 %* -69 %
co 13 % 55 % -8 % +114 %* -66 %
HC -66 % 12 % 8% +114 %* -66 %
NOx -49 % +71 %* +0 +113 %* -68 %
Particules +71 %* +68 %* +0 +100 %* 1]
HAP -8 % +32 % +0 ? -50 %
Consommafion +19 % +74 %* -8 % +113 %* -69 %
parc

*):
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Tableau 33
Principaux contributeurs aux émissions dues au transport
en 2010 suivant 'étude [Réf. 25]

Lmetteurs majenrs
Polluanis n°1 en 2010 n°2 en 2010

o, ve =49 % VU=35%
co ve= 061 %

HC ve= 62 % Vo= 24 %
NO, VU= 60 % VP =air 120 %
Particules vu=61 % o w=30%
HAP VU=T2 %* _ vP=27 %
Consommation parc ' ve=51 % vu=33 %

(*) : modification notable d'ordre de grandeur ou de rang paf rapport & 1990

Enfre 1990 et 2010, on obtient au total :
— COp 1 +20%;C0=-70% ; HC=-65 % ; NO,= -25 % ; particules= + 60 % ;
HAP=-57 % ; consommation= + 20 % ;
— Les NOy, HC et HAP stoppent leur décroissance vers 2005 pour les VP;
— Les NOy et HAP des VU croissent sans arrét.

: Notons que 1’étude domiajt une diesélisation des parcs de VP et de
VU 4 50 % en 1990 et que I’on observait effectivement 46 % de diésélisation
des VUL et 52 % de Pensemble des VU . '

On admet que le parc roulant en ville conserve sensiblement les
mémes caractéristiques sur la période (c’est-a-dire surtout des véhicules
thermiques polyvalents classiques). Néanmoins, en ville (I'emploi de sources
d’énergie alternatives telles que les gaz ou I'électricité méme en proportion ne
pouvan{ dépasser, tous ensemble et 4 terme, 15 4 20 % du parc d’apres le
groupe de travail), on devrait obtenir une diminution plus marquée des quanti{és
de polluants émis en ville. L’étude [Réf. 23, p. 36] prévoit une évolution
paralléie des zones urbaines et non- urbames, sous une hypothese de non-mo-
dlflcatlon energeuque des parcs. - o :

D’une part, les particules angmenteraient donc considérablement.
Cependant, les hypothéses de 1’étude ne prennent pas en compte les diminutions
d’émissions obtenues depuis 1990, sur VP et VU. :

D’autre part, la génération d’ozone pourrait étre affectée par la
variafion du rapport HC/NO, et la baisse simultanée de ces deux types de
substances, mais d’une facon non déterminable ici :

— 1990 : HC totaux/NO, totaux = 85/10 = 0,85 ;
— 2010 : HC totaux/NO, totaux = 30/75 = 0,4.

Les émissions de HAP passent essentiellement du c6té des VU.
L’'Inrets confirme qu’elles concerneront effectivement de plus en plus le
domaine rural : prés de 70 % des HAP émis en 2010 contre environ 30 % en
1990 [Réf. 23, p. 38].
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On note aussi que les prévisions de circulation de I'étude ont été
dépassées : les hausses de traflc ont une avance de 3 4 4 ans sur les hypothéses
de I’étude. :

Enfin on constate qu’avec les progrés réalisés par les VP, les
émissions d’hydrocarbures des deux-roues deviennent non négligeables en
2010, puisquw’elles représenteraient en 2010 13 % des émissions des vP et 40 %
de celles des VU [Réf. 23, p. 50].

1.’ introduction des normes Euro 93 et Euro 96 (et de 1’étape Euro
2000) modifie ces courbes. La moitié du parc devrait &tre touchée en 2000
environ par les normes Euro 96 et 75 % en 2005. Les valeurs 2000 auront conquis
une moitié du parc en 2005, 75 % en 2010. Une modélisation actualisée rapide
(Ademe-Inrets) fournit, pour les véhicules routiers et 1a méme évolution du parc,
les approximations suivantes, si I’on intégre les normes 1996 : -30 % par rapport
a4 1993 sur tous polluants réglementés pour les VP ; -20 % pour les VU (scénatio
médian : +0,5 % annuel pour la circulation automobile en zone urbaine, 43,1 %
annuel sur le réseau national, +1,8 % annuel sur les autres routes) :

Tableau 34
Evolution des émissions dues au transport de 1990 a 2010 mtegrant
Pimpact estimé des normes Euro 93 et Euro 96 .

Polluants VP YU Deux-roues Air Fer
04 _ (+34 %) (+78 %)* -6 % +113 %* -69 %
co -83 % -42 T 8% +114 %* -00 %
HC -76 % -12 % 8% +114 %* -66 %
NO, -64 % -1 % o % +113 %* -68 %
Particules +24 %) - -5 % 0% +100 %* 0%
HAP -82 % +25 % 0% ? -50 %
Consommation (+22 %) (+80 %)* -8 % +113 %* -69 %
pare

(*) : modification notable d’ordre de grandeur ou de rang par rapport i 1990

Tableau 35
Principaux contributeurs aux émissions dues au transport en 2010
intégrant Pimpact estimé des normes Euro 93 et Euro 96

Emetteurs majeurs
Polluants n°® 1 en 2010 n® 2 en 2010
€O, VP VU
co vP VU
RC VP vu
NO, VU VP
Particales vu vp
HAP VU VP
Censommation parc VP vU
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(*} : modification notable d’ordre de grandeur ou de rang par rapport i 1990

Les préoccupations demeureraient done sur les particules des VP et
VU, les HAP et les NO, des VU. Les consommations des parcs et les émissions
de CO, augmentent davantage que dans le premier scénario. La prédominance
des VU pour les NO, et les particules serait moins marquée, ainsi que celle des
VP pour les HC. Le rattrapage normatif sur les véhicules utilitaires est donc
primordial.

Les résultats globaux fournissent, entre 1990 et 2010 :

COy=422%", CO=-75% ; HC=-60 % ; NO, =-33 %
particules = constant ; HAP= -70 _% : consommation = +22 %.

L’hypothése étant qu’aucune nouvelle réglementation des émis-
sions n’est prise aprés 2000, du fait des augmentations du trafic et des parcs,
les valeurs remontent dés 2005 pour les NOx, HAP et particule, tirées par les
émissions des VU, selon [Réf. 30] (intervention d’A. Morcheoine).

PSA prévoil pour sa part I’évolution suivante pour le parc automo-
bile entre 1990 et 2010 (source PSA).: Lo

HC =91 % ; NO,=-72 % ; particules=-28 %

Le rapport [Réf. 47, p. 289-300] fournit une perspective d’évolution
des émissions totales britanniques dues aux transports routiers, voyageurs et
marchandises, de 1990 a 2025 (parc complet touch€), si les propositions
allemandes pour I’an 2000 étaient adoptées :

— CO : -60 a -70 % (les VP a essence comptent pour les neuf-dixiemes de la
pollution résultante et 1a totalité de I’amélioration) ;

— HC :-70 a -75 % (les VP sont contributeurs majeurs — trois quarts de la
pollution résultante — et portent aussi la quasi-totalité de I’amélioration) ;

— NOy :-35 2 -55 % (les PL émettent 60 % de la pollution résiduelle : les
normes 2000 - propositions allemandes supposées adoptées - diminuent
fortement leurs émissions, mais les touchent moms 14 aussi, que les Vehlcules
particuliers) ;

— particules : -40 4 -50 % (vP = 60 % si diesélisation automobile 2 40 %) ;
le renforcement des normes des poids lourds contrebalance partiellement
I'augmentation de leur trafic, puisque leur contribution diminue de 75 %
environ. Au total, les deux-cinquiémes des particules seraient émises en vilie
en 2010, le reste en interurbain ;

- 80, :-30 %, les VP représentant les deux-tiers du total résiduel.

Les émissions de SO, remontent  partir de 2000. Toutes les autres
remontent & partir de 2010, enregistrant par construction les perspectives de
hausse des trafics sans autre compensation technologique aprés 2000.

Un ordre de grandeur de 20 % d’augmentation du CO, émis par
I’Union européenne entre 1985 et 2000 et une baisse simultanée de 40 3 60 %
du CO et des COV, les NO, restant stables, ont été retenus par Corinair.
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Le rapport [Réf. 56], fondé entre autres sur les données de Corinair,
examine les effets de la diesélisation du parc britannique sur les émissions, les
consommations d’énergie et les investissements pétroliers, entre 1990 et 2005.
Le scénario «fil de ’eau» (scénario 3 : 30 % de diesélisation du parc en
2003), sans amélioration des consommations de carburant, fournit les résultats
du tableau suivant.

Tableau 36
Evolution des émissions du parc routier britannique de 1990 a 2005
et investissementis n_écessaires

Total 1990 dominante nl Total 2005 dominante nl
Consommation 1400 PJ| essence =71 % | 2100 »y= +50 % diesel= 52 %
co 6 100 ki |- vP=92 % |1 900 ki= -69 % T vr=T9 %
HC 850 kt ve=04 % | 100 kt= -88 % vr=90 %
NO, 1 200 kt vp=54 %| 400 ki= -66 % PL= 67 %
Particules 65 kit PL=61 % 30 kt= -54 % | rL=vP diese] =
' 33 %
50, 67 kt diesel=90 % 28 kt= -58 % diesci= 80 %
CO, 82 Mt vP=50 % | 110Mi= +32 % '
. Tnvestissements nécessaires
Hydrocragnage : 600 M$ 4 000 M$
(cumulés)
Désulfuration 1 200 M$ 2 100 M3%
1 - (cumulés)

Les investissements en raffinerie nécessaires pour 1’hydrocraquage
et la désulfuration sont portés en millions de dollars cumulés.

En incluant dans les émissions celles des raffineries, on obtient au giobal :
— COp=+35% (135 Mt)

— NO, = - 65 % (apport négligeable des raffineries)

- 802 =-12 % (150 Mq).
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Potentiel des options
technologies moteur carburants

Les chiffres en caractéres normaux viennent de [Réf. 10] et des
constructeurs frangais, sauf indication particuliére. Les chiffres en italiques sont
fournis par [Réf 79, p. 7]. Les chiffres en gras (véhicules particuliers et
véhicules de plus de 3,5 t PTAC) sont fournis par la direction de la sécurité et
de la circulation routiere (MATET). La référence (Copert) est calculée avec le
modeéle COPERT sur parc frangais de 1990 (source Ademe).

Essence

Tableau 37

Performances environnementales actuelles et attendues
pour les motorisations essence des véhicules routiers

EuroS3 : 2,72 g/km

Euro%6 : 2,2 g/km

ULEV* :2,1 g/mile

Mesures/ o,/ co NO, 50,
options consommation
Essence aute | 180 & 200 g/km 27 g/km 1,74 3,1 gfkm non
) : mesuré
/54 3 63 g/km 44 3 11,8 g/km 3,721,9 gkm
(Copert) {Copert) {Copert)
Essence 190 & 220 g/lom 2 g/km urbain 0,4 g/lkm urbain non
catalysée auto mesuré

Euro93 (Nox +HC) :
0,97 g/km

Euro%96 (Nox +4C) :

3,5 g/lkm

ULEV¥ :0,3 g/mile

(*) Les normes ULEY ne sont pas comparables par simple conversion aux g/km européens : il y a un effet
spécifique de la procédure de mesure, moins séveére qu’en Europe.

Tableau 38

Performances environnementales actuelles et atiendues
pour les motorisations essence des véhicules routiers {suite}

Mesures/ Particoles cov HC spécifiques Benzéne
options : majeurs
Essence auto 0,02 g/km| 2,8 g/km wrbain| plus abondants 150 mg/km
et divers
0,7 4 1,8 g/km quw’avec
(Copert) catalyse
Bssence catalysée auto 0,01 g/km 0,3 g/km toluéne, 12 mg/km
[Réf. 59, p.42] benzéne,i {(urbain froid)
ULEV*} 1-3 butaditne
(non{ {1 & 2 mg/km) 0,6 mg/km
méthanique) : (urbain chaud)
0,055 g/mike
1 mgfkm
{extra-urbain)
[Réf. 70]
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Tableau 39

Gazole

Performances environnementales actuelles et attendues
pour les motorisations diesel des véhicules routiers

: co,/ co NG, 80,
Mesures/options consommation
Diesel auto de 65-68 1,542 gkm ; 0,8 g/lam non mesuré
{Caopert)
2170 gfkm | 0,4 & 0,8 g/km
(Copert)
Diesel catalysé auto de 65-68 0,8 g/km 0,6 g/km non mesuré
{Copert) ) '
a 170 g/km Eunro93 : “Euro93
13,16 g/km (Nox + HC) |-
(2,72)? 1,13 g/km
(0,97)?
Euro96 : Huro%6
1 g/km {Nox + HC) :
0,7 g/km
Diesel véhicule de 65-68 Buro9%4 : Euro94 : non mesuré
indusiriel &ger {Copert) 4.9 p/kWh 9 a/kWh : :
4170 gfkm
Diesel catalysé Euro94 : Euro94 : non mesuré
véhicule industriel 1éger 4 g/kWh 7 g/kWh
Euro94 : Euro94 :
2,72 g/km 0,97 g/km
_ (NOx + HC)

Tableau 40

Performances environnementales actuelles et attend(les
pour les motorisations diesel des véhicules routiers (suite}

Mesures/options Particules cov HC spécifiques Benzéne
majeurs
Diesel auto 0,2 g/km 0,3 g/km ' 2 4 6 mg/km
(Copert)
0,05 & 0,2 g/lkm
(Copert} :
Diesel catalysé auto 0,06 g/km 0,05 & 0,1 g/km éthyléne| 1,5 4 4 mg/km
(19 mg/km),
Euro93 : butadiéne, Buro96 ;
0,14 g/km paH, aldéhydes 05415
mg/km
Euro96 :
0,08 g/km
Diesel véhicule Euro9%4 ; Euro%4 :
industriel léger 0,4 g/kWh : 1,23 g/kWh
0,18 g/km
Diesel catalysé Euro94 : Euro94 :
véhicule industriel 1éger 0,28 g/kWh 1,1 g/kWh
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Autres carburants

Tableau 41

Performances environnem

eniales actuelies ou attendues

pour d’autres motorisations et d’autres énergies

des véhicules rouliers

Mesnres/ co, o NO 50,
options
GFPL, VP [Réf. 70] 140 g/km 0,4 gfkm 0,1 g/km
1,46 g/km HC + NOx :
[Réf. 37} 0,16 g/km
[Réf. 37)
GNv Véhicules industriels 025a 23 1alghkWh
akWh
0,5 g/kWh| 0,67 g/kWh
GNV bicarburant ve 0,75 g/km| Nox + HC !
0.2 gftom
Véhicule électrique 27 g/km{ 0,004 g/kin 0,07 g/km 0,16 g/km
{eycle de vie) [Réf. 64]
Proposition Commission 0.5 g/km 0,50 grkm
européenne 2000
ve diesel
Proposition rFa 2000 0,5 g/km NOx : 0,30
vP diesel {Réf. 31, p.121] gllan
Proposition Commission 1,5 gfkm NOx + HC :
européenne 2000 3,20 gfkm
VP super
Poids lourds Bura96 : Euro96 :
4 g/km| 7 g/km NOx
Tableau 42
Performances environnementales {suite)
Mesuvres/options partiicnles COV HC Benzéne
spécifiques
majeurs
GPL,VP [Réf. 70] 0,15 g/km 022l
mglkm
GNV 0,0024 0,4 a29 méthane, 7T mglkm
Véhicules industriels g/kWh gkWh propane,
éthylene
0,1g/kWh
GNv bicarburant vp
Véhicule électrique 0,009 g/km
(cycle de vie) [Réf. 64]
Proposition Commission < 0,04 gllm
européenne 2000 vp diesel
Proposition Rea 2000 0,03 g/km HC :
ve diesel [Réf. 31, p.121}) 0,10 gflkm
Proposition Commission
curopéenne 2000 VP super
Poids fourds Euro96 : Euro%6 :
0,15 g/km 1,1 g/km
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Glossaire

Sigles et abréviations

Dans le rapport, quand un sigle peut se prononcer (ADEME,

AIRPARIF, mais pas ACV, ni AOT), il est généralement écrit avec simplement
une capitale initiale (Ademe, Airparif).

ACVY
ADEME
AlE
AIRPARIF

AOT
BTP
C
CAFE
CARB
CCFA
CEDIT

CEMT
CERTU

CETUR
CFC
CGPC
CH,
CITEPA

analyse du cycle de vie
Agence de l'environnement et de la mafrnse de I'énergie
Agence internationale de I'énergie '

réseau de mesure de la qualité de l'air de Parfs et de Ia regfon
fle-de-France ‘

aulorités organisatrices de transport

bétiments ef travaux publics

carbone

Corporate Average Fuel Efficiency

California Air Resource Board

Comité des consiructeurs frangais d’automobiles

Comité d'évaluation et de développement de Finformation sur
les transports _

conference européenne des mmfstres des Transports
Centre d'étude sur les réseaux, les transports, I'urbanisme et

- les consiructions publiques (MATET)

Centre d'étude des transports urbains (ex-CERTU )
chiorofluorocarbones |

Conseil generaf des ponts et chaussees (MATET )
meéthane

Centre interprofessionnel technique d'études de !a pollution
atmosphérique
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CNT

CcO

CO,
CORINAIR

cov
COVNM
Ccu
DAEI
DGEMP

DIREN
DRA
DRE
DME
DHYCA
EPA
EPEFE

ESIE
ETBE
FDES
FNAUT
FNTR
GART
GNV
GPL
HAP
HC
1AURIF
iFp
INERIS.
INRETS
INSEE
LEN
LET

LOTI

LROP
‘MATET

294

Conseil national des transports
monoxyde de carbone
dioxyde de carbone

programme de mesure de la qualité de lair de CORINE
(Coordination de linformation sur l'environnement)
composés organiques voiatils

composés organiques volatils non méthaniques
charge ufife
direction des affaires économiques et internationales (MATET)

direction générale de I'énergie et des hydrocarbures (ministere
de [lindustrie)

direction régionale de l'environnement

direction régionale de lagriculture

direction régionale de léquipement

diméthyléther

direction des hydrocarbures (ministere de l'Industrie)
Environmental Protection Agency (USA)

European Programme on Emissions, Fuels and Engines
Technologies
éiude stratégique d’impact sur l'environnement

éthylteriiobutyléther

Fonds de développement économique et social

Fédération nationale des associations d’'usagers des transporls
Fédération nationale des fransporteurs roultiers

Groupement des auforités responsables de transport

gaz naturel pour véhicules

gaz de pétrole liquéfié

hydrocarbures aromatiques polycycliques

hydrocarbures

Institut d’'aménagement et d'urbanisme de la région lle-de-France
Institut frangais du pétrole

Institut national de I'environnement industriel et des risques
Institut national de recherche sur les fransports et leur sécurilé
Institut national de la statistique et des études économiques
Laboratoire énergie-nuisances (INRETS)

Laboratoire d’économie des transports (CNRS, université
Lumiére-Lyon 11, Ecole nationale des travaux publics de I'Etat)
loi d’orientation des transports intérieurs (n° 82-1153 du
30 décembre 1982)

Laboratoire régional de l'ouest parisien (MATET)

ministére de FAménagement du territoire, de I'Equipement et
des Transports
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METT
MIES
METI
MTBE
NIMBY
N2O

NO,
OCDE
OEST
OMS
03
PCB
PI1B
PL

PNB
PNUE
POS
PREDIT

PTAC
PTPU
RBA
SDAU
SEI/DPPR

SETRA
SOx
S04

SRAE/
DGAD

TC
TER
TIPP
TRO
TVA
UE
ULEV

VHU
VP

ministére de 'Equipement, des Transports et du Tourisme
Mission interministériefle sur l'effet de serre

ministére japonais de I'lndustrie et de la Technologie
méthyltertiobutyléther

Not in My Backyard

protoxyde d'azote (type d'oxyde d'azote a pofentiel d'effet de
serre important)
oxydes d'azote (NO, NOs)

Organisation de coopération et de développement économiques
Observaloire économique et stafistique des transpods (MATET)

“Organisation mondiale de la santé

ozone

polychiorobiphényles

produit intérieur brut

poids fourd

produit national brut

programme des Nations unies pour I’enwronnement
plan d’'occupation des sols

‘programme pour ia recherche, le deveioppement et :‘mnovat:on

dans les transports terrestres
poids total autorisé en charge

perimetre des transports périphériques et urba.'ns
résidus de broyage automobile
schéma directeur d'aménagement et d’urbanisme

sewvice de 'environnement industriel / direction de la prévention
des pollutions et des risques (ministére de I'Environnement)
service d'études techniques des routes- et autoroutes (MATET)

oxydes de soufre (50,, etfc.)
sulfates

- service de la recherche et des affaires économiques / direction

générale de l'administration et du développement (ministére de
PEnvironnement)
fransport collectif

" transport express régional

faxe intérieure sur les produits pétroliers
tatification routiere obligatoire

taxe sur la valeur ajoutée

Union europgenne

Utira Low Emission Vehicle (niveau d'émission des véhicules
préconisé en Californie)
véhicule hors d'usage

véhicule particulier
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vu
VUL
ZEV
ZNIEFF

cm
ctis)
cv
dB(A)
F

G [unité]
g9

h

ha

J

k [unité]
kep

kg

km
km?2

kit
ktep

kW
1

M [unité]
MF
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véhicule utilitaire

véhicule utilitaire léger (moins de 3,5 t)
Zero Emission Vehicle (Californie)
zone naturelle d'intérét écologique faunistique et floristique

Unités

centimetre
centime(s}
cheval fiscal
décibel (acoustique)
franc frangais
giga ou milliard
gramme

heure

hectare

joule

kilo ou miflier

kilo équivalent pétrole
kilogramme

kilometre

kilométre carré
kilotonne

kilotonne
équivalent pétroie
kilowatt -

fitre
méga (10°) ou million
million de francs

Glossaire

Miep |
m

mg

p [unité]
pm.

n [unité]

Nm3

P [unité]
PPM

t

tc

tep
t-km

milfion de tonnes
équivalent pétrole

meétre
milligramme

micro (10-6)

micromeétre

nano (10-9)

_ nanomeire

normal m® (sous condi-
tions normales de tem-
perature et de pression)

peta (10'5)

. partie pour mille

fonnhe

tonne de carbone
fonne équivalent pétrole
tonne-kilometre

véh.-km véhicule-kilométre

voy.-km voyageur-kilométre
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DES
TRANSPORTS

Fevrier 2000

Le rapport publié en 1995 a connu un fort écho dans les milieux du
transport et des médias (140 articles ou émissions, nombreuses sollicitations
publiques), et était presque épuisé début 2000. Effectivement, I’approche des
questions environnementales lies aux transports a beaucoup évolué entre
temps, aux niveaux local, national, communautaire et international. C’est pour-
quoi la réédition de cet ouvrage comprend ce chapitre d’actualisation. Nous y
reprenons notamment in extense plusieurs résumés et extraits de rapports €dités
depuis 1994, et nous remercions tous ceux qui ont mis leurs sources a notre
disposition.

Compte tenu d’observations recueillies sur le rapport de 1993,
nous attirons I’attention des lecteurs sur le fait que les sources des données
chiffrées présentées dans le rapport figurent toujours dans le texte qui les
encadre, mais sans &tre répétées sous le tableau lui-méme.
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Des pressions
sur I'environnement
confirmées depuis 1995

Impacts écologiques

La menace de changements climatiques

Bref historique sur les travaux
du Groupe intergouvernemental d’experts
sur ’évolution du climat (GIEC)

Novembre 1988. Le Groupe intergouvernemental d’experts sur
I’évolution du climat (GIEC) est créé par le programme des Nations Unies sur
Penvironnement et I’Organisation météorologique mondiale dans le but
d’évaluer I'information scientifique sur le changement de climat pertinente
pour la définition de politigues nationales et internationales. '

Décembre 1995. Réunies 2 Rome, les instances du GIEC -
c’est-a-dire son bureau (dont les membres sont proposés par les gouverne-
ments) et ses assemblées plénieres (constituées de membres désignés par les
gouvernements et d’experts les assistant) — approuvent le deuxiéme rapport
d’évaluation du GIEC. Ce rapport est le fruit de la collaboration internationale
de plus de deux milles chercheurs et spécialistes (avec procédures d’expertise
et de contre-expertise). Il est accompagné de quatre résumés pour les déci-
deurs (Synthése du deuxieéme rapport d’évaluation du GIEC, Aspects
scientifiques de évolution du climat, Analyse scientifique et technique des
incidences de I'évolution du climat, adaptation et atténuation, Aspects
socio-économiques de I’évolution du climat).

La version définitive de ce document de synthése a été approuvée

mot a mot lors de cette onziéme session du GIEC a laquelle ont assisté des
représentants de 116 gouvernements, de 13 organisations intergouvernemen-
tales et de 25 organisations non gouvernementales. Ce document est le fruit
d’un compromis difficile ; ainsi, il a fallu une journée pour rédiger la phrase
décisive « The balance of evidence suggests a discernable human influence on
global climate » (« Le faisceau d’éléments disponibles suggére qu’il y a une
influence perceptible de ’homme sur le climat global »).
Suite au deuxicme rapport du GIEC, voici ce que nous pouvons aujourd hui
avancer (extraits du document de syntheése). « En moyenne globale, la tempéra-
ture de swrface a angmenté de 0,3 2 0,6 °C environ depuis la fin du XIX®
siécle ». « La future évolution du climat risque [...] de nous réserver des “surpri-
ses”, dues notamment au caractére non linéaire du systéme climatique », « Des
modifications potentiellement graves ont &t€ identifiées, y compris, dans diverses
régions, une multiplication des phénomeénes extrémes liés a des températures éle-
vées, des inondations et des sécheresses, entrafnant des incendies, une augmenta-
tion de parasites et certaines conséquences pour la composition, la structure et le
fonctionnement des écosystémes, notamment lear productivité primaire ».

* Juillet 1996. Les ministres et chefs de délégation de la deuxiéme
Conférence des parties & Genéve reconnaissent et endossent le deuxiéme
rapport d’évaluation du GIEC,
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Extraits du deuxiéme rapport
d’évaluation du GIEC, Changements

climatiques (1996)

« 1.2 Depuis quelques dizaines d’années, deux facteurs impor-
tants concernant les rapports entre ’homme el le climat de la
Terre ont émergé. D’abord, les activités humaines — et notam-
ment I’emploi de combustibles fossiles, la modification de I’oc-
cupation des sols et Uagriculture — entrainent une
augmentation de la concentration atmosphérique de gaz a effet
de serre (qui ont tendance a réchauffer I’atmosphére) et, dans
certaines régions, d’aérosols (particules microscopiques en
suspension dans Uair ayant tendance a refroidir I’ atmosphére).
On prévoit que les variations de la concentration de gaz a effet
de serre et d'aérosols, dans leur ensemble, vont conduire, a
I’échelle régionale et globale, & une évolution de parametres
climatiques ou liés au climat tels que la température, les préci-
pitations, I"humidité du sol et le niveau de la mer. Ensuite, la
vulnérabilité 1 de certaines collectivités humaines face a des
dangers tels que tempétes, inondations et sécheresses s’est
accrue en raison de I'augmentation de la densité de peuplement
de certaines régions a risque comme les aires de drainage des
cours d’eau et les plaines cétiéres. Des modifications potentiel-
lement graves ont été identifiées, y compris, dans diverses ré-
gions, une multiplication des phénomeénes extrémes liés & des
températures élevées, des inondations et des sécheresses, entrai-
nant des incendies, une augmentation de parasites et certaines
conséquences pour la composition, la structure et le fonctionne-
ment des écosystémes, notamment leur productivité primaire.

« 1.11 Les grandes échelles de temps mises en jeu par le systéme
climatique (par exemple le temps de résidence des gaz a effet de
serre dans [’atmospheére) et le planning de remplacement des in-
frastructures, ainsi que le décalage, allant de plusieurs décennies
a plusieurs siécles, entre la stabilisation des concentrations et la
stabilisation des températures et du niveau moyen de la mer, in-
diguent l'importance de prendre des décisions au bon moment.

Les perturbations & ce jour

« 2.2 La concentration atmosphérique de gaz a effet de serre, par-
mi lesquels le dioxyde de carbone (CO,), le méthane (CH,) et
I’oxyde nitreux (N,O) a fortement augmenté depuis I’époque préin-
dustrielle (c’est-a-dire depuis 1750 environ) : le CO; est passé de
280 & prés de 360 ppmv?, le CHy de 700 a 1 720 ppbv et le N,O de

1 - La vulnérabilité d’un systéme définit la mesure dans laquelle 1’évolution du cli-
mat risque d’endommager ce systéme ou de lui nuire. Elle dépend non seulement de la
sensibilité du systdme, mais aussi de sa capacité d’adaptation & de nouvelles condi-
tions climatiques.

2 - ppmv = parties parmillion en volume ; ppbv = parties par milliard en volume. Les
chiffres cités sont valables pour 1992,
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275 a 310 ppbv environ. Cette évolution est largement attribuable
aux activités humaines : emploi de combustibles fossiles, modifica-
tion de Uoccupation des sols et agriculture pour l'essentiel. La
concentration d’autres gaz a effet de serre anthropiques a égale-
ment augmenté. Globalement, I’augmentation de la concentration de
gaz a effet de serre entraine le réchauffement de I'atmosphére et de
la surface de la Terre. De nombreiux gaz a effet de serre restent dans

Uatmosphére et influent sur le climat pendant une longue période.

Corrélation entre la teneur de I'atmosphere
en CO, et la fempérature
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1 Evolution des émissions glob ks de CO, sans intervention
politico~climatique

2 Evolution des émissions si les pays industiels réduisent leurs
ém ssions de CO, de 1 pour cent par an d'ici & I'an 2000
(pas d'c bligation de réduction pour les pays en dévelop pement)

3 Exemple de voie conduisant & une stabilisation de ko concentration
de CO, dans l'atimosp hére & un niveau deux fois supérieur @ celu
de I'époque pré-industrielle

Source : Instivt de physigp e de I'Université da Barae fGiEC

Source : « Le climat cn danger », OFEFP, 1905,

« 2.4 En moyenne globale, la température & la surface a augmenté
de 0,3 a 0,6°C environ depuis la fin du XIX¢ siecle. Cette évolu-
tion n’est vraisemblablement pas d’origine strictement natu-
relle. Les faits observés — les variations de la température
moyenne mondiale de 'air a la surface et du profil spatial, sai-
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sonnier et vertical des températures dans I’atmosphére en parti-
culier — concordent pour indiquer une influence perceptible de
Uhomme sur le climat. Il existe des incertitudes quant & certains
Jacteurs clés, notamment 'ampleur et les caractéristiques de la
variabilité naturelle a long terme du climat. En moyenne globale,
le niveau de la mer s'est élevé de 10 a 25 cm au cours des cent
derniéres années. Ce phénoméne est attribuable en grande partie
a Uaugmentation de la température moyenne dans le monde.

Conséquences éventuelles des perturbations futures

« 2.6 En labsence de politiques d’atténuation ou de progrés
techniques sensibles permettant de véduire les émissions et/ou
d’accroitre les puits, on s’attend & une croissance de la concen-
tration de gaz a effet de serre et d’aérosols tout au long du siécle
prochain. Le GIEC a élaboré une série de scénarios, les scéna-
rios 1§92 a a f, concernant la progression & venir des émissions
de gaz a effet de serre et de polluants précursenrs d’aérosols. Ces
scénarios reposent sur ceriaines hypothéses ayant trait & la crois-
sance démographique et économique, & I'occupation des sols,
aux progres techniques, a 'approvisionnement énergétique et ¢
divers combinaisons de sources d’énergie entre 1990 et 21003
Dans ces scénarios, les émissions de dioxyde de carbone, en
2100, devraient se situer entre 6 GiC * par an environ, ce qui cor-
respond a peu prés au niveau d’émission actuel, et 36 GiC par
an, la valeur la plus basse du GIEC correspondant & I’ hypothése
d’une faible croissance démographique et économique d’ici
2100. Les émissions de méthane devraient se situer entre 540 et
1170 Tg? de CH, par an (alors qu’elles s'établissaient & environ
500 Tg de CHy en 1990), alors que les émissions d’oxyde nitreux
devraient se situer entre 14 et 19 Tg de N par an (contre 13 Tg de
N en 1990). Dans tous les cas de figure, la concentration de gaz
effet de serre dans I'atmosphére et le forcage radiatif total conti-
nueraient de s’accroitre pendant Uintégralité de la période
étudide, de 1990 a 2100.

« 2.7 Si, dans I’hypothése du scénario moyen du GIEC (1§92a),
Uon introduit dans les modéles la « valeur la plus probable » de
la sensibilité du climat ¢ et qu’on tient compte de Uincidence de
I’augmentation prévue de la concentration d’aérosols, les modeles
.aboutissent & une augmentation de la température moyenne globale

3 - Voir le tableau 1 dans le Résumé & P'intention des décideurs publié par le Groupe
de travail II du GIEC.

4 - Onobtient la masse de dioxyde de carbone en multipliant le nombre de GIC (giga-
tonnes ou milliards de tonnes de carbone) par 3,67.

5 - Un téragramme (Tg) est égal 2 10'? grammes (soit 1 million de tonnes, NdR).

6 - Dansles rapports du GIEC, la sensibilité du climat désigne généralement la varia-
tion & long terme {du point d’équilibre) de la température moyenne globale 3 la sur-
face, & la suite d'un doublement de la concentration équivalente de CO, dans
I'atmosphere. De fagon plus générale, elie désigne la variation du point d’équilibre de
la température de I'air & Ia surface 2 1a suite de fa variation d"une unité du forcage ra-
diatif (°C/Wm.y).
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a la surface d’environ 2 °C entre 1990 et 2100. Cette valeur est
d’un tiers inférieure environ a la « valeur la plus probable » déter-
minée en 1990, Une telle différence est due essentiellement au plus
faible niveau d’émissions prévu par le scénario (en particulier
pour le CO; et les CFC), a la prise en compte de Ueffet de refroi-
dissement des aérosols sulfatés et & U'amélioration du traitement
du cycle du carbone. Si on combine le scénario du GIEC corres-
pondant aux émissions les plus basses (1S92c), avec une « faible »
valeur de la sensibilité du climat et qu’on tient compte de 1’inci-
dence de la progression prévue de la concentration d’aérosols, on
aboutit & une augmentation de température d’environ I °C en
2100. Si on combine le scénario correspondant aux émissions du
GIEC les plus élevées (IS92¢) avec une valeur « élevée » de la sen-
sibilité du climat, on aboutit a un réchauffement de 3,5 °C environ.
Dans tous les cas de figure, le réchauffement se produirait @ un
taux moyen probablement plus élevé que ce qu’on a connu depuis
10 000 ans, mais ['évolution réelle & échéance de un a dix ans
comprendrait une part considérable de variabilité naturelle. Les
variations régionales des températures pourraient étre sensible-
ment différentes de leur valeur en moyenne globale. En raison de
Uinertie thermique des océans, la température de 'air, en 2100,
n’aurait progressé que de 50 a 90 % vers son point d'équilibre ;
elle continuerait d’augmenter au-deld de cette date, méme si la
concentration de gaz Q effet de serre s’était alors stabilisée.

« 2.8 On prévoit une élévation du niveau moyen de la mer suite au
réchauffement des océans et a la fonte des glaciers et des caloties
glaciaires. Si, dans Uhypothése du scénario moyen du GIEC
(1892a), I'on introduit dans les modéles la « valeur la plus pro-
bable » de la sensibilité du climat et qu’on tient compte de Uinci-
dence de I’augmentation prévue de la concentration d’aérosols, les
modéles aboutissent & une élévation du niveau de la mer d’environ
50 cm entre awjourd hui et 2100. Cette valeur est inférieure de
25 % environ a la « valeur la plus probable » déterminée en 1990,
en raison d'une élévation de température moindre selon les nou-
velles projections, mais aussi en raison de Uamélioration des mo-
deles du climat et de la fonte des glaces. Si on combine le scénario
du GIEC correspondant aux émissions les plus basses (IS92c),
avec une « faible » valeur de la sensibilité du climat et qu’on tient
compte de Uincidence des aérosols, on aboutit & une élévation du
niveau de la mer de 15 cm environ entre aujourd’hui et 2100, Si on
combine le scénario correspondant aux émissions du GIEC les
plus élevées (IS92e) avec une valeur « élevée » de la sensibilité du
climat, on aboutit & une élévation du niveau de la mer de 95 cm
environ entre aujourd hui et 2100. Le niveau de la mer continue-
rait de s’élever a une allure semblable au-dela de cette date, méme
si la concentration de gaz & effet de serre s’était alors stabilisée. 11
continuerait de s’élever aprés que la température moyenne globale
se soit stabilisée. A I’échelle régionale, les variations du niveau de
Ia mer pourraient étre différentes de leurs variations en moyenne
globale a cause de mouvements de terrain et de modifications des
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courants océaniques.

« 2.11 L'augmentation des températures va entrainer le renforce-
ment du cycle hydrologique, d’ou un risque d’aggravation des sé-
cheresses et/ou des inondations & certains endroits et une possibilité
de diminution de ’ampleur de ces phénomenes a d’autres endroits.
Plusieurs modeéles prévoient une augmentation de lintensité des
précipitations, ce qui pourrait conduire ¢ des épisodes pluvieux plus
extrémes. Nos connaissances actuelles sont insuffisantes pour qu’on
puisse dire si le nombre ou la répartition géographique de fortes
tempétes telles que les cyclones tropicaux va varier.

« 2.12 Actuellement, de nombreuses incertitudes et de nombreux
facteurs limitent notre capacité 4 prévoir et a détecter les change-
ments climatiques a venir. Des variations inattendues, rapides et
de grande ampleur du systeme climatique (comme il s’en est pro-
duit par le passé) sont difficiles & prévoir de par leur nature méme.
La future évolution du climat risque donc de nous réserver des
« surprises », dues notamment au caractére non linéaire du systéme
climatique. En cas de forcage rapide, les systémes non linéaires sont
particuliérement susceptibles de comportements imprévisibles. Il est
possible de réaliser des progrés en étudiant les processus et les
sous-éléments non linéaires du systéme climatique. Citons, parmi les
exemples de phénomenes non linéaires, les bouleversements rapides
de la circulation dans I'Atlantique Nord et les rétroactions liées aux
changements dans les écosystémes terrestres.

Stabilisation des gaz a effet de serre

« 4.8 Toute stabilisation des concentrations ¢ un moment donné
dépendra davantage des émissions cumulées de CO, d’origine hu-
maine de maintenant au moment de la stabilisation que de I'évolu-
tion de ces émissions pendant cette période. Cela implique que
pour obtenir la stabilisation des concentrations & un certain ni-
veau, il faudra réduire les émissions davantage ultérieurement si
elles restent plus élevées dans un premier temps.

« 4.10 On peut, en se fondant sur les émissions cumulées et sur le
scénario 1892a du GIEC pour la période 1990-2100 en matiére dé-
mographique et économique, calculer, selon les divers scénarios
de stabilisation, la moyenne annuelle globale des émissions de
dioxyde de carbone par habitant ou par unité d’activité écono-
mique. Pour que la concentration de CO? dans I'atmosphere reste
inférieure a 550 ppmv, la moyenne annuelle globale des émissions
ne devra pas dépasser la moyenne actuelle globale au cours du
siécle prochain et devra méme devenir nettement inférieure avant
la fin et au-dela du XXF siécle. Pour que cette concentration se
stabilise a un niveau situé entre 750 et 1 000 ppmyv, les émissions
pourront étre plus élevées en moyenne annuelle globale. Néan-
moins, méme pour obtenir un tel niveau, il faudra limiter la
moyenne annuelle globale des émissions a moins de 50 % du ni-
veau actuel par habitant ou par unité d’activité économique.

«4.18 La stabilisation de la concentration de gaz & effet de serre ne
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signifie pas pour autant que le climat cesserait d’évoluer. Aprés cette
stabilisation, la température moyenne globale & la surface continue-
rait d’augmenter pendant quelques centaines d’années et le niveau de
la mer de s’élever pendant beaucoup de centaines d’années ».

Les engagements internationaux
de protection du climat

Conformément au protocole de Kyoto de décembre 1997, les pays
développés se sont engagés a réduire leurs émissions de 6 gaz a effet de serre
par rapport au niveau de 1990, durant la période 2008 - 2012, en tenant compte
des principaux puits. Les engagements sont différenciés.

Article 3 (engagements)

§1: Les Parties A-I font en sorte, individuellement ou ensemble,
que leurs émissions anthropiques agrégées de six gaz & effet de serre 7 ne
dépassent pas les quantités attribuées & chacune par I’Annexe B du Protocole
dans la période d’engagement 2008 - 2012, pour une réduction totale d’au
moins 5% par rapport a 1990.

Annexe B
Variations en pourcentage par rapport a année de référence

Union Européenne, Bulgarie, Estonie, Lettonie, Liechtenstein, Litmanie, Monaco,

République Tchéque. Roumanie, Slovagnie, Slovénie, Suisse 92 %
Etats-Unis 93 %
Canada, Hongrie, Japon, Pologne ' 94 %
Croatie - 95 %
Nouvelle-Zélande, Russie, Ukraine 100 %
Norvige 101 %
Anstralie 108 %
Islande 110 %

§2 : Chaque Partie devra avoir accompli des progrés démontrables
en 2005.

§7 : Dans la premiére période de 2008 a 2012, les Parties ont droit
i cinq fois les quantités d’émissions anthropogéniques d’équivalent dioxyde de
carbone de I’année de référence multipliées par le pourcentage indiqué en
annexe B. Si les changements dans les usages des sols et la foresterie en 1990
constituent une source nette d’émissions pour une Partie, celle-ci doit en tenir
compte pour calculer la période de référence.

Le protocole comprend une liste indicative de politiques et
mesures (2), et ouvre la possibilité d’un commerce de permis d’émission (16
bis, 3.10, 11).

7 - Listés dans 'annexe A du Protocole et mesurés en dioxyde de carbone équiva-
lent selon leur potentiel de réchauffement global & 100 ans : dioxyde de carbone
{CO2), méthane (CHy), oxyde nitreux {N20), hydrofluorocarbones (HFC}, hydrocar-
bures petfluorés (PEC) et ’hexafluorure de soufre (SF6).
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Article 24 (enirée en vigueur)

Le Protocole entrera en vigueur 90 jours aprés que 55 Parties au
moins, représentant au moins 55% des émissions de dioxyde de carbone de
I’ Annexe-I en 1990, I’auront ratifié.

En outre, les Parties Annexe B peuvent participer au commerce
d’émissions dans le but de remplir leurs engagements de I’article 3 du Proto-
cole. Tout commerce doit étre supplémentaire aux actions domestiques.

Les contaminations biologiques

Les transports a longue distance favorisent la dissémination
d’espéces animales et végétales et de microorganismes divers, notamment par
les soutes des avions et des bateaux, les eaux de ballast et les containers,
surtout dans les échanges de produits agricoles, aquacoles et forestiers. Or le
fret maritime mondial a doublé depuis 1970, Ie transport aérien fera plus que
tripler entre 1990 et 2005 [réf. 41]. Les atteintes sanitaires, les perturbations
écosystémiques et les pertes économiques pour les cultures et les élevages
induites commencent & préoccuper de nombreux pays. Ainsi, [réf. 8] rapporte
que les pertes agricoles mondiales dues aux invasions biologiques pourraient
dépasser 200 milliards de dollars, et que les dommages induits aux Etats-Unis
atteindraient au total 120 milliards par an (Cornwell University).

A titre d’exemples de ces dommages, sont cités ;
— la perte de plus d’un million d’hectares de surface agricole utile en Amé-
rique Latine par invasion des monocultures pour ’exportation par la mouche
blanche, porteuse plus de 60 virus végétaux ;
— la destruction d’aquacultures de crevettes a Taiwan (1987), en Chine
(1993) et en Inde (1994) par importations de pathogénes liés a d’autres aqua-
cultures ;
— la destruction de pécheries et de rivieres en Mer Noire, au nord Niger et au
sud de I'Inde du fait de rejet accidentel d’especes allochtones de poissons ;
- I'introduction d’un moustique asiatique porteur de la dengue, de la fidvre
jaune et de ’encéphalite successivement en Australie, Brésil, Est USA, Mo-
zambique, Nouvelle Zélande, Nigeria, et Europe du Sud (cargaisons de
pneus) ; les apparitions ponctuelles de maladies tropicales autour des aéroports
sont connues depuis de nombreuses années (exemple : sept cas de paludisme
dont un mortel autour de Roissy en aofit 1994) ; au cours de 1’été 1999, Ia mu-
nicipalité¢ de New-York a recouru a des €pandages massifs de malathion dans
la ville, malgré les risques sanitaires attachés & ce produit, pour tenter d’y endi-
guer le développement de moustiques importés ;
— la destruction de foréts de feuillus américaines et maintenant britannigues
par un coléoptére asiatique (Jonghorn beetle), dont 1’éradication exige 1’abat-
tage, le déchiquetage et le brilage des arbres touchés ;
— la dégradation biologique de la baie de San Francisco due aux déballastages
des navires, qui a provoqué la réglementation du traitement des eaux de ballasts.

Les Etats-Unis accordent une attention particulisre 2 ce phénomene
en rapide croissance (voir par exemple [réf. 39, p. 539-60]).
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L’aggravation de ces phénomenes et la difficulté qu’il semble y

avoir pour les maltriser pourraient & terme contribuer a tempérer la croissance
exponentielle des échanges a longue distance. Comme I’ écrit Ch. Bright, « The
global economy is badly in need of a large dose of ecological realism. Ecosys-
tems are very diverse and very different from each other. They need to stay that
way if they are going to continue to function » [réf. 8].

La question de la disponibilité du pétrole
Cette question entre aussi dans les scénarios touchant les échanges.

Voici un état de la controverse rapportée dans le rapport officiel du Commissa-
riat général du Plan [réf 7.
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Extraits du rapport Energie 2010-2020 -

« Le rapport Réserves identifiées/Production annuelle (R/P)
est d’un peu plus de 43 ans pour le pétrole.

« C’est dans le domaine du pétrole que le ratio R/P est le plus
faible : la question de la pérennité des ressources sur le long
terme, disons a 50 ans, a été posée des le début du siecle et elle le
reste aujourd’hui. La question est de savoir qui, des tenants de
U'épuisement a4 bréve échéance ou des tenants d’une abondance
sans cesse renouvelée par l'investissement et le progrés technolo-
gique, est le plus proche de la vérité des phénoménes.

Le point de vue de la .géologie
ou le déclin annoncé du péirole conventionnel 8

« La premiére approche part de Uarialyse détaillée des données
géologiques des quelques 17 000 gisements découverts et des esti-
mations du potentiel des bassins sédimentaires peu ou pas explo-
rés. Les experts qui conduisent ces analyses (dont J. Laherrére et
C. J. Campbell de Petroconsultants) sont tres critiqgues sur les chif-
fres officiels des réserves des pays de I’OPEP et en particulier, les
réévaluations intervenues en 1986-1987 (pour environ 300 Gbl) ne
leur paraissent pas fondées. '

« Ils constatent aussi la baisse des découvertes annuelles, qui ne
couvrent qu’a hauteur de 25 % la production de ces derniéres an-
nées, et ils considérent que les progrés techniques accélérent les
mises en production mais contribuent peu & la découverte de nou-
veaux gisements. Les réserves ultimes récupérables de pétrole
conventionnel sont alors estimées & environ 1 800 Gbl dont
800 Gbl déja produits, 800 identifiés et 200 & découyrir; & ces

8 - Bienque les frontiéres entre pétroles conventionnels et non conventionnels soient
ayjourd’hui moins marquées qu’il y a quelques années, on désignera dans ce rapport,
par « pétrole conventionnel » le pétrole qui peut &tre produit aux conditions actuelies
du marché et avec des technigues classiques d’extraction, et par « pétrole non conven-
tionnel » le pétrole demandant de nouvelles techniques d’ extraction ou de traitement.
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1 800 Gbl, il conviendrait encore d’ajouter 200 Gbl de liquides
provenant de la production de gaz naturel.

« En partant du constat selon lequel, pour une région donnée, la
courbe de production a long terme revér le profil d’une courbe en
cloche, dont le maximum survient lorsque la production cumulée
correspond 4 peu prés a la moitié des ressources récupérables
(c’est la fameuse courbe de Hubbert), le point culminant de la pro-
duction de pétrole conventionnel devrait donc, selon cette ap-
proche, intervenir a une date trés proche (entre 2000 et 2005).

Une version plus optimiste, celle du renouvellement
des ressources par Uexploration, Vinvestissement et la technologie.

« Si l'on met de cbté certaines études qui vont jusqu’a récuser la
pertinence d'une compiabilisation en termes de stocks, la
deuxiéme approche, émanant le plus souvent d’économistes,
s’appuie sur une appréciation plus optimiste de 'impact des pro-
gres techniques sur la découverte et la récupération de nouvelles
réserves : exploration et exploitation en mer profonde, forage hori-
zontal, sismique tridimensionnelle.

« D’apres ces évaluations, les réserves ultimes récupérables de pé-
trole conventionnel pourraient atteindre 2 500 voire 3 000 Gbl. La
figure suivante permet de représenter ces deux approches et leur
traduction en termes de profils de production du pétrole conven-
tionnel a long terme.

Deux visions du pétrole conventionnel a long terme
Scénario pour une production mondiale de liquides a partir
de réserves ultimes conventionnelles {1 800 + 200 Gb)

et non conventionnelles {700 Gbh)
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Source : J. Laherrére - Petroconsultants
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« L'US Geological Survey (USGS) établit régulierement une esti-
mation des réserves et ressources mondiales de pétrole conven-
tionnel : les derniers chiffres publiés sont de 2 385 Gbl. L'un des
intéréts de cette étude est aussi qu’elle fournit une marge d’incerti-
tude pour les réserves a découvrir : une probabilité de 50 % est at-
tachée au chiffre de 583 Gbl - correspondant & celui des
ressources totales de 2 385 Gbl - alors que la fourchette varie
entre 300 Gbl avec une probabilité de 95 % et 1 000 Gbl avec une
probabilité de 5 %.

Gbl, fin 1996 Ressources | Production | Réserves | Ressources | Restant 4 | PC/
récupérablies | camulée identifides | i découvrir | produire RR

Petroconsultants 1 800 = 800 + ( 800 -+ 200} 1 000 44 %
US Geol. Survey * | 2 385 = 797 + (1 005 + 583) 1 588 33 %

# La derniére estimation de I'USGS est du début de 1993, elle est ici comrigée de la production cunulée entre
1993 et 1996, soit 98 Gbi

Sources ; USGS, Petroconsuitanis
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« L’AIE [Agence internationale de ['énergie] s’est récemment
livrée a un examen critique de ces diverses estimations. Pour
l'Agence, les réserves de pétrole conventionnel seraient supérieu-
res & 1 800 GBI, mais sans atteindre les 2 400 Gbl. En supposant
une croissance de la consommation de 2 % par an, la production
de pétrole conventionnel pourrait alors commencer & décliner
entre les années 2005 et 2020, lorsque, pour des hypothéses de
ressources récupérables 2 000 a 3 000 Gbl, 50 % ou plus de ces
ressources auront été produites.
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« De fortes incertitudes pésent donc sur I’approvisionnement futur
en pétrole conventionnel et quelles que soient les valeurs retenues
pour les ressources, pour autant que ces valeurs restent raisonna-
bles, la production devrait décliner avant le milieu du prochain
siecle. De nouvelles sources d’hydrocarbures liguides devront

“donc étre mobilisées dés les prochaines décennies, et ce en quanti-
iés importantes.

Impacts sanitaires et sociaux

La pollution atmosphérique d’origine automobﬂe
et la santé publique

Erpurs, évaluation des risques de la pollution urbaine
pour Ia santé

L’éde Erpurs ne porte pas spécifiquement sur les impacts sani-
taires d’origine automobile, mais sur ceux liés & la pollution atmosphérique
dans son ensemble. Toutefois, certains indicateurs de pollution (comme les
particules ou I’ozone) sont majoritairement imputables 4 la circulation routiére
{prés de la moitié des particules, et la quasi totalité des particules fines). Nous
reprodutsons ici la synthése de la derniére étude.

Analyse des liens a court terme entre
poliution atmosphérique et santé :
Resultats 1991-1995

« Dans le programme Erpurs, qui comprend de nombreuses dé-
marches visant & mieux comprendre les liens entre pollution at-
mosphérique et santé, un systéme de surveillance permanent a
été 'mis en place, plus précisément consacré & U'évaluation des
risques a court terme pour la santé liés i la pollution armosphé-
rique en lle-de-I'rance. Une étude rétrospective Sur ces risques
pour la période 1991-1995, fait suite & une prem:ere étude
publiée en 1994 sur la période 1987-1992. Les principaux résul-
tats de la période 1991-1995 sont présentés.

Ohjectifs de Pétude

« Cette étude a pour objectif d’évaluer, en population générale, les
liens & court terme entre la pollution atmosphérique urbaine et le
nombre de déces, d’hospitalisations, de visites médicales & domicile,
de consultations aux urgences pédiairiques et d’absentéisme profes-
sionnel. 1l s’agit d’une étude épidémiologique réirospective de type
écologique temporelle sur la période 1991-1995. Le termne “écolo-
gique” signifie que I'exposition n’est pas mesurée au niveau indivi-
duel, mais au niveau de la population. Un jour donné, on considére
que toute la population est exposée de facon homogéne & la pollu-
tion aimosphérique. L'unité d’observation et d’analyse n'est donc
pas Uindividu mais la journée. L’impact de la pollution sur la santé
est mesuré aprés avoir tenu compte de 'ensemble des facteurs de
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risque connus (appelés facteurs de confusion) susceptibles de jouer
parfois un réole, au moins aussi important que celui de la pollution

- atmosphérique, dans la survenue ou l’aggravation d’une pathologie.

1l s’agit notamment des conditions météorologiques, des épidémies
de grippe et des périodes de pollinisation. Les résultats présentés ici
traduisent I’accroissement du risque pour la santé, en terme de mor-
talité et de morbidité, en relation avec des augmemanons des ni-
veaux de-la pollution atmosphérique.

Les indicateurs de pollution et de santé
Indicateurs de pollution atmosphérigque
« Les polluants mesurés dans le cadre de cette analyse ne sont qu’un

. reflet partiel de la complexité de la pollution atmosphérique urbaine,

composée de centaines d’espéces chimiques qui réagissent entre elles.
Ils doivent étre considérés comme des indicatenrs de pollution.
Chaque indicateur représente donc ses effets propres mais aussi ceux
des polluants émis ou formés avec lui. Les indicateurs retenus dans
cette étude sont mesurés par le réseau AIRPARIF. Il s'agit :
— pour lindice de fumée noire (FN) et les particules fines en
suspension de diamétre inférieur a 13 pm (PS13), de la valeur
moyenne des teneurs sur 24 h relevées chaque jour sur 12 sta-
tions du réseau AIRPARIF ;

— pour le dioxyde de soufre (SOz) de la valeur moyenne des
teneurs sur 24 h relevées chaque jour sur 9 stations ;

— pour le dioxyde d’azote (NO2), de la valeur moyenne des te-
neurs sur 24 h relevées chaque jour sur 8 stations ;

~ pour I’ozone {03), de la valeur moyenne des teneurs sur 8 h
relevées chaque jour sur 5 stations.

Indicateurs sanitaires

« Il s’agit du nombre journalier :
— de décés, obtenus auprés du SC8 de UINSERM ;

-~ d’hospitalisations & 'Assistance publique-Hopitaux de Paris ;

— de visites médicales & domicile de SOS-Médecins Paris ;

— de consultations aux urgences ped:amques de I’ hopr.ml
Trousseau ,

- de | absenreisme professionnel & EDF-GDF,en relation, princi-
palement, avec des pathologies respiratoires et cardio-vasculai-
res, dont le lien avec la pollution atmosphérique est déja établi.

La méthode d’analyse statistique

« La méthode d’analyse statistique adoptée est, a lorigine, celle
élaborée dans le cadre du projet européen APHEA (Air Pollution
on Health : a European Approach) par des chercheurs de 15 villes
européennes {(dont Paris et Lyon).Cette analyse prend en compte,
étape par étape :

— les variations temporelles Eong terme” telles que la ten-
dance, les variations annuelles, saisonniéres et hebdomadaires ;
— les variations dues aux gréves hospu‘al;eres et aux périodes
de vacances ;

— les épidémies de grippe et les périodes de polhmsatwn ;

“\
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- les effets a court terme de la mereamiog:e (rempemture hu-
midité relative) ;- '

— les effets a court terme de chacune des vanables de pollution
atmosphenque

« Une exposition nulle & la pollution atmospherlque urbaine étant
peu plausible, la valeur de base, retenue pour le calcul des risques
pour la sanié liés a différents niveaux de pollution, a é1é fixée aux
niveaux de pollution observés au cours des 9 jours les moins pol-
lués de la saison considérée. Pour chaque indicateur de pollution,
les risques pour la santé ont été calculés séparément :

— pour deux saisons . estivale (ler avril au 30 septembre) et
hivernale (1¢" octobre au 31 mars).pour mieux caraciériser
I’impacr des polluants selon la saison durant laguelle ils sont

. présents.

— pour deux s;tuatwns deﬁmes comme Suit ;

— niveau “moyen” de pollution, atteint ou dépassé 50 % des
jours de chaque saison ;

— niveau “élevé” de pollution, atteint ou dépassé les 9 jours de
plus forte pollution, soit 5 % des jours de la saison considérée.
Pour chaque indicateur de santé, la relation avec un indicateur de
pollunon a été étudiée avec un decalage dans le temps variant de
0a 3 jours.

Les résultats

Niveaux de pbllution pour la période 1991-1995

Indicateurs | niveau de pollution | miveau de pollution de |niveau de pollution
" de pollufion de base (P5) base (P50} élevé (P3)
(en pgim’) (les @ jours les moins | (aiteini ou dépassé 50% des | (les 9 jours les plus
‘ pollués de saison) jours de chaque saison) . | pollués de saison)
SOy Hiver ' 8 20 34
EN Hiver T : 20 66
: Eté : 6 - 14 32
PS5y, Hiver 10 b 25 58
Eté 11 .20 38
NO, Hiver ‘ 34 55 89
Eté _ 32 52 83
03

Hiver 15 44 il4

« Rappelons gue :

— les résultats presentes ici traduisent 1’accroissement du
risque pour la santé, en terme de mortalité et de morbidité, en
relation avec des augmentations des niveaux de la pollution at-
mosphérique ;

-— chaque indicateur représente ses effets propres mais aussi

ceux des polluants émis ou formés avec lui.
Principaux résultats par saison '

Hiver

« En hiver, lorsque I'on passe du niveau de base de pollution (P5)
au niveau moyen de pollution (P50), on observe des augmentations
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pouvant aller jusqu’a :

— 2 % de la mortalité cardio-vasculaire, en relation avec SO2,
~ 11 % des hospitalisations pour asthme chez les enfants a
I’Assistance publique - Hopitaux de Paris, en relation avec NO2,
— 15% des visites pour asthme effectuées par SOS-Médecins
Paris, en relation avec PS13,

— 3% des consultations pour bronchiolite aux urgences pédia-
triques a I’hdpital Trousseau, en relation avec lindice de
fumée noire,

— 10% des arréts de travail & EDF-GDF pour affection des
voies respiratoires inférieures, en relation avec NO2.

Eté

« En été, lorsque I’on passe d’un niveau de base de pollution (P3)
a un niveau moyen de pollution (P50), on observe des augmenia-
tions plus importantes, pouvant aller jusqu’a : :
~ 8 % de la mortalité respiratoire, en relation avec NO2,

— 25 % des hospitalisations pour asthme chez les enfants a
{U’AP-HP, en relation avec 'indice de fumée noire,

— 22 % des visites pour asthme effectuées par SOS-Médecins
Paris, en relation avec NO2 — 10 % des consultations pour
asthme aux urgences pédiatriques de U'hdpital Trousseau,en
relation avec NO2,

— 23 % des arréts de travail a EDF-GDI pour causes car-
dio-vasculaires, en relation avec NO2.

Synthése des résultats

« — Les liens entre les indicateurs de pollution et la mortalité sont
davantage marqués pour des causes spécifiques (respiratoires et
cardio-vasculaires) que pour la mortalité toiale (non accidenielle).
— Les relations les plus importantes apparaissent entre parti-
cules et NO2 et 'asthme que ce soit en termes d’hospitalisa-
tions ou de visites médicales a domicile.

— Les liens les plus marqués avec les indicateurs de santé sont
généralement observés pour !indicateur NO2, surtout I’éfé.
Mais dans 1'état actuel des connaissances, on ne peut pas attri-
buer un effet propre & NO2. Il représenterait plutdt un “cock-
tail” reflétant I'ensemble de la pollution d’origine automobile
et de la chimie atmosphérique associée.

~ Des liens également importants apparaissent en relation
avec les particules, notamment indice de fumée noire. Cet in-
dicateur est trés corrélé a NO2, traduisant ceriainement une
source de pollution commune.

— Par ailleurs, la représentation de la pollution photo-oxydante
en ville par l’ozone seul n’est peut-étre pas optimale. Cet indica-
teur ne témoigne que trés indirectement de la diversité de la na-
ture chimique de ce type de pollution. En conséquence, les liens
observés avec I’ozone dans ’étude Erpurs pourraient minimiser
Uimpact réel de la pollution photo-oxydante. »
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La pollution atmosphérique d’origine automobile et la santé
publique (Société francaise de santé publique, mai 1996)

Le rapport de mai1 1996 de la Société francaise de santé publigue,
La pollution atmoSphérique d’origine automobile et la santé publique fait le
point sur les connaissances concernant la pollution at?mospherlque (présence
dans Pair de substances susceplibles, compte tenu des connaissances scientifi-
ques du moment, de provoquer un effet nocif ou de créer une nuisance ou une
géne) due a P'usage de P'automobile, et limite son objet aux cffets de cetie
pollution sur Ia santé humaine. Ce travail est une actualisation du rapport écrit
en 1983 sous la direction du Professeur André Roussel qui dressait 1’état des
connaissances sur les conséquences biologiques et sanitaires des émissions des
véhicules automobiles. Cette synthese est aujourd’ hui unique en France, par le
panorama qu’elle dresse (un bilan de 15 ans de recherche internationale) et le
pluralisme des participants qui ont contribué a sa réalisation, deux caractéristi-
ques qui renforcent son crédit.

Nous présentons ici un tableau résumant 1’état des connaissances
quant aux relations entre polluants et santé.

Qualité de Pinformation disponible pour Pévaluation
du risque a court terme, pour la santé de ’homme,
des polluants atmosphériques d’origine automobile
dans Penvironnemeni général

Ce tabieau prend en compte des informations issues d’études expérimentales, d’étndes épidémiologiques en mi-
licu professionnel ou général, ou d’études relatives A I’exposition. Il ne s’agit pas d’unc mesure de ’importance
du probléme en terme de santé publigue mais d'un jugement d’expert porté sur ’existence et la fiabilité des
données nécessaires 4 I'évaluation de I'impact de la pollution d’origine automobile,

Poliuant-indicateur particnles | 8Oz | NOz | O3 | aldéhydes | CO
E2 E2 E2 El E? El
Al Al Al A? Al Al
mortalité générale o G+ 2 2 7 ?
mortalité respiratoire ++ + ? ? ? ?
mortalité par asthme + o+ ? ? 2 2
mortalité cardio-vasculaire ++ +4 ? ? ? +
fonction respiratoire ++ ++ ++ B+ 9 0
voies adriennes supérieures + + + + + 0
voies aériennes inférieures 4t ++ ++ s + 0
crises d’asthme : + ++ + + + 0
affections cardio-vasculaires e ? ? ? ? ++
troubles neuro-comportementaux 2 ? ? ? ? ++
troubles ophtalmologiques - ? ? ? + + 0

E? |inconnne
Exposition de Ia population E1 |connue ponciuellement
E2 |peut étre estimée

. .. A? [inconnue
Part de la source automobile dans 1’exposition N .
Al [peut 8tre estimée

0 absence d’effet

? pas d’effet établi

o+ effet connu mais non quantifié
++ jeffet connu et guantifié

Quatité de 'information sur Ies effets sanitaires
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En ce qui concerne 1’évaluation du risque sanitaire & long terme des
polluants atmosphériques d’origine automobile, on peut retenir notamment que :
— les particules ont un effet connu mais non quantifié sor la mortalité générale,
Ia mortalité respiratoire, la mortalité cardio-vasculaire, la mortalit€ par cancer,
Pincidence de cancers respiratoires et les voies aériennes supérieures ;

— les particules ont un effet connu et quantifié€ sur 1a fonction respiratoire et les
voies aériennes inférieures ;

— le SO, a un effet connu mais non quantifié sur la fonction respiratoire, €s
voies aériennes supéricures et la prévalence de ’asthme ;

— le SO, a un effet connu et quantifié sur les voies aériennes inférieures ;

— le SO,, le NO, et 'O, ont un effet connu mais non quantifié sur la préva-
lence de V"asthme ;

— le benzéne a un effet connu et quantifié sur 'incidence des leucémies.

Le coiif des effets de la pollution
atmosphérique sur la santé

de la population francaise
{programme PRIMEQUAL/PREDIT)

Nous reproduisons ici le résumé du rapport.

« Pour préparer la Conférence ministérielle de I’OMS [Organi-
sation mondiale de la santé] sur [’Environnement et la Santé
(Londres, 16-18 juin 1999), 'ADEME a coordonné, dans le
cadre du programme PRIMEQUAL/PREDIT, la partie fran-
caise d’une étude trilatérale menée conjointement en Autriche,
en France et en Suisse. Coté frangais, elle regroupait des équi-
pes de 'Université Paris VII , U'IFEN, I’Institut de Veille Sani-
taire (InVS) et les laboratoires BETA, EUREQUa et
GREQAM, associés au CNRS.

« Son objet est d’estimer Uimportance des cofits sanitaires liés a
la pollution atmosphérique, et en particulier la part liée aux
transports routiers. A chaque étape de ce travail, une approche
prudente a été adoptée, sous le contrdle de 3 referees internatio-
naux, en retenant les hypothéses les plus basses. Les résultats, qui
restent tres proches dans les trois pays lovsqu’ils sont exprimés en
valeur monétaire par habitant, doivent donc étre interprétés
comme des ordres de grandeur minimaux.

« Les particules en suspension de diameétre apparent inférieur
10 um (PMI0Q) ont été retenues comme indicateur de la pollution
atmosphérique dans son ensemble. L'exposition moyenne annuelle
de la population francaise métropolitaine a été estimée, pour
Dannée 1996, & 23,5 pug/m® pour les PMI0 totales dont 8,9 ug/n?
pour les PM10 liées aux transports routiers.

» Les cas supplémentaires de morbidité et de mortalité préma-
turée associés aux niveaux de PMI10 ont été estimés a partir des
connaissances épidémiologiques les plus récentes sur les relations
entre le niveau d’exposition et les risques encourus
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» L’expression mondétaire de ces cas supplémentaires (voir ta-
bleau} s’effectue selon deux approches:

— les consentements & payer, qui représentent ce que chacun est
prét théoriquement @ payer pour une réduction de risque de morta-
lité et de morbidité (incluant les pertes de bien-étre),

— les pertes de ressources économiques réelles, qui représentent
les pertes de consommation liées aux décés prématurés et les dé-
penses de santé associées & la morbidité (hors pertes de bien-éire).

Le tableau ci-aprés récapitule les principaux résultats du volet
Sfrancais de 1’étude :

Effets sur la santé de la pollution par les PM10 en France

Evalaation associée Evatuation de la part liée
aux PM1I0 iotales au trafic routier

(MTF, millions de francs) (M, millions de francs)

Cas Consen- | Pertes Cas Consen- | Pertes
supplémen- | tements | de res- | supplé- | temenis |de res-
taires a payer | sources | mentai- | 3 payer |sources

indivi- | écono- res indivi- | écono-
duels |miques | duels | miques
 Mortalité de long terme 31 692 190 152§ 26 146 | 17 6291 105 774 | 14 345
Hospitalisations pour causes . 33 537 1732 1034 18 668 %64 575

respiratoires et cardiovasculaires : .

Bronghites chroniques 367261 50 353 795 | 20 429 | 28 009 442
Bronchites ajgués 450 218 387 115} 250 434 213 64
Attaques d’asthme 820 000 167 31 450 GO0 931 - 2
Jours d’activité restreinte 246 1061 15156} 9 191!13,710% 8430 5112
Total morbidité (MF) - 67 7957 11 138 - 37711 6 195
Total (MF) - 257 947 | 37 284 - 143 487 | 20 740

Mise en perspective avec ’étnde de PInVS sur 9 villes frangaises
« Les résultats récemment publiés par lInstitut de Veille Sanitaire
concernant la mortalité annuelle liée a la pollution atmosphérique
urbaine dans 9 villes francaises, conduisaient & 265 décés antict-
pés. Ils' ne sont pas en contradiction avec les résultats de Iétude
trilatérale pour plusieurs raisons.

o Les déces estimés dans 1'étude des neufs villes correspondent en
effet a des déces anticipés survenant & court terme en rapport avec
des variations journaliéres de pollution atmosphérique. La pollu-
tion atmosphérique y est étudide en tant que facteur de risque su-
rajouté a Uorigine de décés chez des personnes souffrant déja de
pathologies cardio-respiratoires chroniques. L anticipation de ces
déces est de l'ordre de quelques semaines au minimum.

» L’approche retenue dans U'étude trilatérale étudie, elle, les ris-
ques de mortalité & long terme résultant d’une exposition cumula-
tive a0 des niveaux moyens de pollution atmosphérique pendant
plusieurs années. La pollution atmosphérique y est étudiée en tant
que facteur de risque & 'origine d’affections chroniques ou de
cancers, notamment respiratoires. Ces affections conduisent a des
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déceés « prématurés » correspondant & la perte de dix années de vie
selon [’étude trilatérale.

* Les effets de la pollution atmosphérique sur la mortalité & long
terme soni, dans les deux études américaines sur lesquelles s’est
appuyée I’étude trilatérale, environ 6 fois plus importants que les
effets a court terme de I'étude des neuf villes. En ’état actuel des
connaissances scientifiques, il apparait bien que la pollution at-
mosphérique exerce des effets sur la mortalité a la fois & court
terme, du fait des variations journaliéres de la pollution, et & long
terme, du fait d’une exposition cumulée.

* Les résultats différent également du fait que dans 1'étude des
neuf villes, Uexposition aux polluants atmosphériques de la popu-
lation d’étude, soit 10 millions de personnes, a été estimée directe-
ment a partir des résultats des réseaux de mesure, alors que dans
cette étude, portant sur 58 millions de personnes, I'exposition a été
estimée a partir d’une modélisation élaborée a partir des résultats
des réseaux de mesure dont la précision est entourée d'incertitude.

* L’étude des neuf villes a estimé le nombre de décés anticipés qui
pourraient étre évités si les niveaux de pollution des 90 jours les plus
pollués de I'année étaient ramenés au niveau des 90 jours les moins
poliués, soit une réduction moyenne de 23 ug/m® de tous les indica-
teurs de pollution dans chacune des villes. Ce calcul correspond d un
objectif de réduction des émissions raisonnables et atteignables.

» L’étude trilatérale, elle, étudic les effets sanitaires qui seraient
évités si le niveau de pollution de 'ensemble des jours de I’année
était ramené au niveau annuel théorique de 7,5 ug/m’. Ce niveau
de référence choisi (7,5 ug/m?) est particuliérement faible (certai-

 nes études internationales choisissent un niveau de 15 pg/mi). Il

peut étre considéré comme le niveaut de pollution naturel. Les dé-
ceés prématurés obtenus dans I'étude trilatérale peuvent alors étre
interprétés comme ceux que 1’on pourrait éviter si la pollution par-
ticulaire d’origine humaine était complétement supprimée.

« Comparaison avec les gccidents de la route

* Les accidents de la route générent chaque année environ 8 500
déces et 30 000 blessés graves. L’dge moyen de décés se situe & 40
ans pour les accidents de la route. En terme d’années de vie per-
dues, une personne décédant lors d’un accident de la route perd en
moyenne 40 années de vie, ce qui est I’espérance de vie & D'dige de
40 ans. Ainsi, 340 000 années de vie sont perdues chaque année du
Jait des accidents de la route (soit 8 500 décés X 40 années per-
dues par déces).

» L’évaluation annuelle du coilt des déces et hospitalisations liés

aux accidents de la route s’éléve & environ 32 milliards de francs
en 1996.

* L'age moyen des décés prématurés dus & la pollution atmosphé-
rigue est environ 78 ans. Une personne décédant du fait d'une af-
Jection relative a une exposition de long terme & la pollution perd
en moyenne 10 ans de vie, ce qui est ’espérance de vie & I’dge de
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78 ans. 316 000 années sont donc perdues chaque année du fait de
la pollution atmosphérique (soit 31 600 décés X 10 années perdites
par déces).

* L’évaluation des pertes de ressources économigues lides & la
mortalité et la morbidité associés a la pollution atmosphérique se
chiffrent, dans la présente étude, a 37 milliards de francs /an envi-
ron (cf. la quatrieéme colonne du tableau).

« Ainsi, en terme de réduction moyenne de I’espérance de vie de la
population francaise (environ 320 000 années de vie perdues / an)
el en terme de cofits directs (autour de 35 milliards de Jrancs /fan),
les effets sanitaires de la pollution atmosphérique sont compara-
bles a ceux des accidents de la route. »

Le Comité de la Prévention et de la Précaution

Le Comité de la prévention et de la précaution a été créé par
Corinne Lepage, ministre de I'Environnement, en 1996. Il est « chargé d’une
fonction de veille et d’alerte sur 1'ensemble des questions d’environnement
susceptibles d’avoir une incidence sur la santé humaine. Tl assure également une
expertise dans I’évaluation des risques liés a I’environnement sur la santé ».
(arrété du 30/07/96, article 1). Ce comité a publié le 23 mai 1997 une recomman-
dation soulignant les effets sanitaires des particules fines [réf. 13], et les lacunes
a combler dans ce domaine,
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Comparaisons modaies des impacts en termes
d’émissions atmosphériques (évaluations 1997)
L’Ademe a effectué une actualisation de ses estimations de 1994 [réf 29].

Emissions comparées de différents modes de transport
de voyageurs

Mode de transpert CO | COV | NOx | Parti-

cnles
URBAIN (moyen) Voitre part. ( 1,25 pers.) & froid 39,21 5731 1,22 0,02
g/Voyageurtkm Voitare part. ( 1,25 pers.) & chaud | 33,2 | 2,59| 1,25 0,02
Autobus (22 pers.) 0,771 _0.18| 0735 0.04
URBAIN (pointe) Voiture part. (1 pers.} & froid 49,01} 7,16} 1,52 0,03
g/Voyageurtkm Voiture part. {1 pers.} & chaud 41,451 3,24 1,57 0,03
Autobus {50 pers.) 0,347 0,111 0,33 0,03
Option confort des TC | Autobus (35 pers. assises) 049 0151 047 0.05

Source ADEME/INRETS/CORINAIR 91

Emissions comparées de différents véhicules utilitaires

en circulation urbaine

CO Ccov NOx |Particules Consommation

gkm | ghkm | g/km g/km g/km | 1/100 km
Essence < 35T 30| - 3.6 3 120 i6
Diesel < 3.5 T . 2.0 0.4 1.6 0.25 106,25 12,5
Diesel 3,543 16 T 18,8 275 8.7 (0,95 227 26,7
Diesel > 16 T 18,8 5,8 16,2 1.6 366 43
motocyele > 50 cc 2 temps 22 15 0,08 307 4
cyclomoteurs < 50 cc 10 6 0,05 18 2.4

Source Joumard, Eggleston & coll. CORINAIR 91,

Le bruit

La résorption des points noirs du bruit routier

et ferroviaire

Nous reproduisons ici Ia conclusion du rapport de Claude Lamure

[réf. 20 bl.

Bilan

« Le bruit provoqute, on le sait de mieux en mieux, des effeis sur la
santé au travers notamment des perturbations du sommeil. Il s'im-
pose beaucoup plus aux catégories socio-professionnelles les plus
modestes car celles-ci n’ont pas les moyens d’y échapper et sont
obligées d'accepter les logements dévalorisés par le bruit. La dé-
gradation du patrimoine immobilier national est considérable, les
estimations les plus courantes évaluent & 1% la diminution des va-
leurs immobilieres par dBA d’exposition en facade supplémen-
taire. Avec un niveau de départ de 55 dBA, cela ferait une perte de
valeur immobiliere pour I’ensemble des points noirs de 15 a 20 %.

« Le dénombrement des points noirs est difficile et dégradé ; avec
des définitions qui ont bientdt vingt ans, il ne peut qu’étre impar-
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fait alors méme que des moyens de qualité lui sont affectés par le
CERTU et le CETE de I’Est. Une refonte des définitions et des dé-
nombrements s’'impose. En attendant, et grdce au classement
acoustique des voies, une estimation des super points noirs a pu
étre effectuée.

« Mais de bons dénombrements n’assurent pas l'efficacité quand
on sait gu'on se situe trés loin des nécessités - 2 milliards de F de
crédits totaux ont été consacrés aux points noirs routiers en dix
ans (contre 9 milliards prévus dans le rapport Serrou sur 8 ans,
rapport qui avaif gardé déja Ihypothése de traitement la moins
cofiteuse). Ce bilan reste bien faible & cété de l'immensité des be-
soins puisque environ 10% des points noirs ont été traités (20 %
des logements) et que l'on en découvre encore de nouveaux mal
identifiés dans le passé. L’accroissement continu du trafic, notam-
meni la nuit pour les trafics de marchandises, est un phénoméne
majeur qui rend insuffisants les recensements actuels et méme les
définitions relatives aux niveaux limites et aux principes d’aniério-
rité appliqués aux points noirs. Cette évolution est accompagnée
illogiquement par une chute de financements qui avaient bénéficié
de solutions occasionnelles comme les Plans de relance.

« La fraction de points noirs au voisinage des routes départemen-
tales ou communales qui n’avait pas été évoquée par les vapports
précédents est précaire & évaluer. Elle est variable selon les ré-
gions et départements et semble se situer en moyenne nationale @
environ 25 % du total des voies nationales. lls n’ont été traités que
dans des cas exceptionnels,

« Le traitement des points noirs aux abords des voies ferroviaires
a été presque oublié. '

« Au total, il semble que le nombre de points noirs en France soit
passé, si 'on ‘compte celui des voiries non nationales, d plus de
3000, alors méme que les exigences de qualité et les connaissances
sur les effets du bruit croissent. L’action de U'Etar est percue
comme médiocre et peu innovante en la matiere. Un renouveau de
cetfe action amenerait entre auires une meilleure intervention des col-
lectivités locales que la situation actuelle laisse souvent sceptiques.

Solutions

« Nous soulignons U'intérét de méthodes de traitement globales qui
ne soient pas limitées aux actions classiques d’écrans ou d’isola-
tion de fagade, il ne s’agit pas non plus de couvrir la France de
« prothéses ». A une époque oil la Direction des Routes envisage
d’infléchir son action vers Uentretien et la réhabilitation au lieu de
la construction de voies nouvelles, il faudrait mener des opérations
pilotes pour lesquelles une action de remodelage de la voirie, des
vitesses et des occupations des espaces libres dans les points noirs
seralent prévues.

« La réduction des vitesses {avant la réduction réglementaire consé-
cutive), couplée avec l'emploi de revétements de chaussée silencieux
et avec éventuellement des écrans, peut amener des réductions du
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bruit intéressantes dans tout I'espace, y compris les étages supé-
rieurs des bdatiments. Seules des expériences pilotes peuvent faire
évaluer les coiits, les modifications de comportements et les réduc-
tions effectives de bruit (en LegA et en niveaux de créte). De plus,
d’autres bénéfices pour la consommation d’énergie, ’émission de
NOx, la sécurité routiere des usagers et des riverains seraient 0b-
tenus. Une nouvelle culture analogue a celle que nous essayons
d’acquérir pour les trafics calmés ou les zones ‘30° est & cons-
truire techniquement et psychologiquement.

« De telles actions pilotes doivent étre étendues aux cas d’exposi-
tion multiple aux bruits aériens et terrestres. Parallélement un pro-
gramme de réhabilitation pour un trafic rapide sur de longues
sections de voies rapides urbaines serait construit,

« De plus, ’homogénéité du traitement possible pour Uensemble des
bruits de transports, aériens inclus, devra étre examinée au travers
de situations a multi-exposition qui ne cessent de se développer.

« L’ensemble de ces études exige des efforts plus importants que
ceux que l'on consacre habituellement & la simple solution
d’écrans acoustiques. -

Priorités et programmes

« Deux programmes prioritaires routier ef ferroviaire devraient
étre mis en ceuvre pendant la période ouverte par les prochains
contrats de plan Etat/région :

« Dans le Programme I, il faudrait traiter en priorité absolue les
super points noirs pour en terminer avec eux au cours du XII*
Plan : le traitement des autres points noirs, et en particulier des
logements sociaux et bitiments publics figurant dans ceux-ci, s’ef-
fectuerait simultanément. Ce programme concernerait les points
noirs routiers.

« Le Programme II concernant le ferroviaire serait justifié par le
principe général selon lequel les financements de la puissance pu-
blique, régions incluses, sont de plus en plus orientés vers les
transports publics auxquels le ministére de I’Aménagement du ter-
ritoire et de I’Environnement attache le plus grand prix. Les res-
sources mobilisables actuellement auprés des entreprises
ferroviaires (RFF et SNCF) n’apparaissent pas & la hauteur des
besoins. La recherche de nouvelles sources est essentielle pour ce
secieur,

« Pour Uaffectation des financements, l'engagement ¢ I'automne
1998 des discussions prélimingires a 1 ‘établissement des Contrats
Etat Région pour le XII¢ Plan appardait trés favorable. Le iraite-
ment des points noirs mérite d’étre retenu par les stratégies en
cours d’élaboration par les préfets. La question devrait étre systé-
matiquement abordée dans les consultations qui auront liew au dé-
but de Uannée 1999 et étudiée par les services déconcentrés en vu
de propositions d’inscription dans les prochains contrats. La parti-
cipation relative de UFtat et des Régions pourra étre modulée en
fonction des ressources de la Région et des autres Collectivités.
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« Les actions globaies qui supposent une appmche urbaine et pro-
curent des gains. multiples gagneraient d étre inscrites.

Orientations du XII* Plan

« Compre tenu des demandes nouvelles et des textes législatifs, il
ne faudrait pas limiter les programmes & ceux que déclencherait le
seuil d’intervention a 70 dBA de Leq diurne. Cependant, passer
systématiquement a un seuil de 65 dB(A), multiplierait par 5 les
crédits nécessaires alors que nous sommes loin de mobiliser ce qui
est nécessaire pour 70 dB(A), et il faudra éviter avec soin le dan-
ger de soulever des espoirs qui seront impossibles & satisfaire.
Malgré la prudence indispensable, on est bien obligé de tenir
compte du fait que 'inégalité de traitement des riverains de voies
nouvelles soumises a une réglementation qui leur est plus favo-
rable et des riverains de voies anciennes qui nous concernent peut
amener des risques juridiques. Il fout aussi prendre garde aux
fluctuations des textes législatifs qui fixent les limites acceptables
taniét a 70 dBA tantét a 60 dBA (sans omettre la récente prise en
compite du bruit la nuit).

« Devant une situation grave et qui perdure avec les errements qui
en résultent inévitablement, on propose les principes suivants :

— Traiter sans attendre au cours du XiI¢ Plan la quasi-totalité des
points noirs routiers et si possible ferroviaires dénommés super
points noirs, (les classements acoustiques de voies facilitent leur
détermination).

— Mettre 'accent avec les credzts d’Erat sur le traitement des
points ferroviaires.

-~ Qrganiser la remise sur pied urgente d’observatoires de bruit
pour la résorption des autres poinis noirs dont certains ne pour-
ront pas étre résorbés au cours du XII¢ Plan.

— A Pautomne 1999, la nouvelle base de données est opérationnelle.
~ En 2002, les enseignements des opérations pilotes sont
étudiés.
— En 2003, les traitements de super poinis noirs routiers sont
achevés.

Organisation et études

« Dans ce domaine complexe, aussi bien au plan technique qu’au
plan financier, un examen plus circonstancié des modalités de
chaque opération est indispensable ; cette nécessité est accrue
d'ailleurs avec nos propositions du type aménagements globaux. 11
convient donc de renforcer I'organisation sur les points suivants :
— établir le Comité de Suivi qui a été demandé par les premiéres
lettres ministérielles et gqui n’a jamais été mis en place,

— meltre a disposition de ce Comité un fonctionnaire & temps
plein qui aurait a aider et animer dans les cas nécessaires les
actions locales ;

— confirmer aux DDE un réle que leur compétence et leur mo-
tivation, souvent excellentes, imposent dans un domaine ou
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sont en cause les voiries, le micro urbanisme, les bdtiments ;
— organiser une formatwn permanente a [Dintention des
fonctionnaires de U’Etat, des régions, des départements et
des agglomérations.

« Par ailleurs, un budget de rattachement est & mettre en place au
ministere de U'Aménagement du territoire et de ['Environnement
pour des crédits d’études relatifs aux Points Noirs sur les themes
suivants :

— financement d’un observatoire ;

— financement de diagnostics sur les solutions a appliquer pour
traiter les zones de bruit critique et estimations des colits ;

— évaluations avant / aprés d’opérations pilotes (travaux a fi-
nancer avec d’autres acteurs), il convient de définir rapide-
ment de telles opérations car les évaluations avant doivent étre
entreprises bien avant les travaux ;

— analyse de cas de multi-exposition & des bruits d’origine ter-
restre et aérienne ;

— éventuellement études économiques du type coiit efficacité
ou collt avantages.

« Leur montant global serait de 'ovdre de 100 MF/ an.
Crédits
« La gestion de ces crédits doit aboutir ¢ la définition d’un pro-

gramme dans un cadre interministériel qui associe les responsables
du terrain les plus proches (procédures du type de celles du CIAT)

« Le probléme aujourd’hui est essentiellement celui de la mobilisa-
tion des financements. Le tableau ci-aprés suggére une répartition
des crédits limitée au XII° Plan, I'expérience montre qu’il est illu-
soire de prévoir des engagements & plus long terme. Le total serait
de Uordre de un milliard et demi de Francs par an.

« La meilleure approche est généralement globale, mobilisant les
actions des divers maitres d’ouvrages :

— Etat ou collectivité affectataire de la voie ;

— propriétaire des logements ou bdtiments publics a traiter ;
— collectivités responsables des espaces publics, en dehors des
voies sources de nuisances.

« Au deldr des moyens budgétaires de I'Etar ou de la collectivité,
pour investir sur la voie elle-méme, il faut pouwvoir disposer d’une
enveloppe fongible pour abonder de maniére simple et coordonnée
les plans de financements (subventions aux collectivités et aux pro-
priétaires)

« Cette enveloppe serait gérée par le ministére de l’Aménagement
du Territoire et de I’Environnement.

« Il faut définir des clefs de financement variables :
— pour les actions Spéczﬁques ou globales ;
— selon le type de travaux a réaliser.

« Le principe de répartition qui peut étre retenu est le suivant :
— pour les routes nationales, les financements doivent princi-

Pour une politigue soutenable des transports



palement provenir de I'Etat, avec des apports des regzans

— pour les autres routes, Ueffort financier doit provenir des
collectivités affectataires, avec un complément de 'Etat et des
régions.

« Pour les voies ferrées, les financements doivent principalement
provenir de I’Erat, completes par une participation des entreprises
(RFF et SNCF) et des régions.

Proposition de répartition des besoins annuels

pour le XI1I° Plan en MF

8
K|
@ 5 w1
13
s | Bg .
g8 8% :
S5l &5 =
=2 < B B
w 0 ] E h
821 851 g
2| BY 1 B
Origine de financement ®T | mB - Observations
Ministére de I’Environnement (1) 250 50 250|650 Ml—:" de ressources nou-
[(5113] (40) | velles Etat par an & tronver
DR (2) + SAC 200 sur budget actuel
RFF + SNCF 40
Région Lde F. 190 50 60 | Accroissement sensible pour
auires Régions 100 30 lie ferroviaire
Conseils généraux et communaux G600 100 Supposé pour départementales
et communales seulement
Total 800 200 420 | Rattrapage du retard sur
voies ferrées et sur routes
départementales

(1) Crédits de recueil de donndes, de diagnostic de solutions, d’évaluations d’efficacité, d’évaluations d’opéra-
tions pilotes, d’analyses de sites multiexposition, éventuellement d’études économiques, crédits évalués favie de
mieux & 60 MF / an pour les routiers et 40% pour les ferroviaires soit en proportion du coiit des travaux : 6%
pour les routiers et 9% pour les voies ferrées qui ont été pew étudiées jusqu'd présent

(2) Sont exclues les déviations, de gros inveslissements sur autoroutes non concédées sont A prévoir.

« Il est bien évident que les crédits ainsi nécessaires ne couvrent
pas, et de trés loin, Uensemble du probléme de bruit de Transport
Terrestre, il faudrait logiquement leur ajouter ce qui concerne les
zones hors points noirs, par exemple en ville, que mes interlocu-
teurs ont systématiquement évoquées et qui sont bien plus larges
que les zones de points noirs. Rappelons qu’on a estimé a 7 mil-
lions le nombre de Francais soumis a des niveaux LegA diurne su-
périeurs a 65 dBA, Uordre de grandeur du probléme est tout a fait
différent de celui des points noirs. Ma proposition ne concerne pas
non plus les exigences telles que les couvertures ou les contourne-
ments de ville.

« On en déduira que I’ampleur des crédits nécessaires pour le pro-
bléeme global du bruit de transport terrestre ne trouve de limitation
que dans ce qui peut politiquement éfre accepté. Je me restreint au
cas des points noirs qui, pour ce gui concerne 1'Etat, pourraient
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étre financés, hors contributions de la direction des Routes et des
entreprises ferroviaires, dans un cadre plus vaste financé par une
accise bruit ou bruit et pollution des transports terrestres de la
TGAP a créer. C’est dans cet esprit qu’il faudrait examiner le pro-
bléme de ressources nouvelles pour lesquelles j esquisse des pistes
en proposition n° 3,

Suites données au rappoi‘t (extraits du dossier de presse)

« Le rapport de Claude Lamure, remis a Dominique Voynet le
16 décembre 1998, estime que 3 000 sites sont exposés a des nuisan-

ces sonores excessives et justifient une intervention des pouvoirs pu-
blics.

« A compter du début de 'an 2000 le Gouvernement lancera, sur
le réseau routier et ferrovigire national, en partenariat avec les
collectivités locales intéressées, un programme de résorption des
points noirs qui portera sur au moins 200 000 logements.

« La priorité sera donnée au traitement des points noirs nocturnes,
d’une part, et des points noirs diurnes exposés aux nuisances sono-
res les plus élevées, d’autre part.

« 100 MF par an provenant & parts égales de crédits d’Etat et de
Réseau Ferré de France (RFF) seront affectés aux voies ferrées.

« Pour les routes du réseau national, 150 MF chaque année de
crédits budgétaires du ministére de I'Equipement et des sociétés
concessionnaires d autoroutes seront mobilisés.

« L’Etat proposera aux régions et collectivités intéressées de parti-
ciper au programme de résorption de ces points hoirs, notamment
dans le cadre des contrats de plan FErat-région et des contrats
d’agglomération.
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Effets du bruit sur la sociabilité

Certains travaux anglo-saxons mettent en évidence une relation
entre 1'intensité de la circulation urbaine vécue au quotidien et les comporte-
ments sociaux des riverains : diminution de la vie sociale de proximité
(Appleyard, 1981), ou de P’inventivit€ et de la capacité a établir des relations
des jeunes enfants (Huttenmoser, 1995).

trafic faible deux sens 3,0 amis
200 véhicules en pic 6,3 connaissances
2 (00 yéhicules/jour

trafic moyen deux sens 1,3 amis
500 véhicules en pic ' ' 4,1 connaissances
8 000 véhicules/jour

trafic intense deux sens . 0,9 amis

1 900 véhicules en pic 3,1 connaissances
10 000 véhicules/jonr

Appleyard, 1981

jeux discus- | jeux tricycles jesca- |[bac a

inventés |sions d’équipe | ete, lade sable
Si surtout autour de la maison |25% i15% 17% 46% 33% 78%
Si espaces publics accessibles {65% 70% 43% 0% 36% 83%

Huttenmoser, 1995

La confirmation des principales
sources de probléemes pour
le développement durable

L’incontournable maitrise
des demandes de transport

« La maitrise de 'énergie »,
rapport au Premier ministre (1998)

Le Conseil interministériel de 1'évaluation (CIME), remplacé depuis
1999 par le Conseil national de 1’évaluation, remit au Premier ministre en janvier
1998 une évaluation des politiques nationales de maitrise des consommations
énergétiques, ditigée par Y. Martin. Nous reproduisons ici des extraits d’une part
du chapitre de synthése concernant les transports [réf. 23, p. 38], d’autre part du
chapitre « transports » du corps du rapport [réf. 23, p. 159-199].
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« Les actions publiques étiquetées « maitrise de I’énergie » n’ont
pratiquement porté que sur lefficacité énergétique des véhicules
de transport routier [...] : on doit constater que les responsables
de la politique publigue de maitrise de [’énergie ne se sont pas suf-
fisamment préoccupés d’intégrer le souci d’écomomiser de
I’énergie dans diverses politiques publiques gui ont un impact fort
sur le niveau de la demande de transport et sur la répartition de
cette demande entre les divers modes.

« L’instance [...} n’a pu que noter que les politiques menées dans
ces divers domaines [urbanisme, accession & la propriété, urba-
nisme commercial, aménagement du territoire, création d’infras-
tructures de transport et fiscalité] avaient souvent pour effet
d’accroftre la consommation d’énergie dans les transports ; ceci
est particulierement vrai pour la fiscalité : la fiscalité spécifique
qui pése sur les usagers de la route a baissé de 18% par unité
d’énergie consommée entre 1988 et 1993, encourageant ainsi
I'augmentation de la demande de transports routiers, alors que
cette fiscalité spécifique aurait di, au contraire, étre augmentée
pour imputer aux usagers de la route tous les coiits qu’ils engen-
drent {p. 38).

« Le secteur des transports a connu de 1973 a 1992 une croissance
de consommation d’énergie voisine de celle du PIB alors que celle
de Uensemble des autres secteurs stagnait jusqu’en 1986 et ne
connaissait sur Uensemble de la période qu’une croissance égale
au tiers du PIB.

« La consommation de pétrole des autres secteurs baissait de mot-
11é quand celle des transports augmentail de moitié pour atteindre
61% du total.

« Cette évolution résulte :

— d’une forte croissance de la mobilité qui a augmenté en 19
ans de 82% pour les personnes et 49% pour les marchandises
alors que le PIB croissait de 54%. Ces augmentations sont
liées & la croissance du PIB et & I’évolution des modes de vie et
de production (eux-mémes influencés par l’offre de transport) ;
— et d’une forte augmentation de la part des modes les moins
efficaces au plan énergétique (la voiture particuliére et ’avion
pour les passagers la route pour les marchandises). (p. 160)

« Une sous-tarification des transports a eu des effets importants
sur la consommation de carburant et sur 'usage des transports
publics, car I'élasticité aux prix de la demande de tmnsport est
loin d’étre négligeable. » (p. 192)

« Les usagers du réseau routier (non urbain) paieraient 72% de
leurs cofits totaux, mais [...] a Uintérieur de cette moyenne, les
poids lourds sont trés loin de payer leurs coiits puisqu’ils ne paie-
raient que 66% de leurs seuls coiits d’infrastructures et 40% des
cofits totaux. Les voitures particuliéres paieraient beaucoup plus
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que leurs cofits d’infrastructures et un peu moins que leurs coiits
totaux, mais la catégorie voiture particuliére recouvre elle-méme
des situations trés différentes : les automobiles diesel acquittent
une TIPP qui est (a la tep) inférieure de 43% d celle des automobi-
les a essence. (p. 194)

« Pas plus que les automobilistes, les usagers des transporits collec-
fifs ne paient aujourd’hui le cofit de leur mobilité : dans 'agglomé-
ration d’lle de France, par exemple, les transports collectifs sont
subventionnés aux deux tiers pour leur maintenir une attractivité
suffisante par rapport a Uautomobile. (p. 196).

« Rien, ou peu de chose, n’a été fait a ce jour dans ce domaine
[Uurbanisme] qui détermine 45% de notre consommation de car-
burant. {p. 197),
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« Energie 2010-2020 :
Les chemins d’une croissance sobre » (1998)

Le rapport {#éf. 71, exercice décennal de prospective du Commissa-

riat général du Plan publié en septembre 1998, souligne & nouveau le caractére
singulier du secteur des transports dans 1a consommation d’énergie.

Energie 2010-2020

« Les activités industrielles pourront probablement siabiliser
leurs émissions [de CO,), mais la consommation et les émis-
sions risquent de croitre fortement dans le résidentiel-tertiaire
et surtout dans le transport. (p. 30}

« Dans tous les cas [de scénarios), les transports connaitraient
une dynamique plus marquée que celle des autres secteurs, jusqu’a
+60% [en consomumation énergétique] entre 1997 et 2020 dans le
scénario « marché » (p. 162).

« La prise en compte du long terme impose une relance de la poli-
tique de maitrise de la demande d’énergie |...] cela suppose [...]
une prise en compie de [cette] préoccupation menée en amont des
grandes décisions sectorielles [logement et (ransports] et associant
& Deffort [de maitrise de la demande] des acteurs multiples, des
collectivités locales aux grands opérateurs industriels. |...] Dans
les transports, qui connaitront les plus fortes augmentations
d’émissions, mais ou les marges de manceuvre a long terme restent
importantes, U'action devra sans doute porter a tous les niveaux,
des engagements des constructeurs automobiles aux choix d’in-
frastructures et de politiques urbaines, qui devront intégrer en
amont la préoccupation CO,; (p. 226-7).

Variation 1990 - 2010
Emissions de C0O, en France 51 52 S3
1990 s P
(MtC) « société de « Bitat « Iitat protecteur de
marché » industriel » | 1’environnement »
Industrie 23 -2 -2 -3 o
Transports 36 15 12 6
Résidentiel-Tertiaire 26 4 2 4]
Agriculture 2 0 0 0
Secteur électrique i1 7 -1 -6
Autres {raffinage, pertes, ...) 6 3 -6 2
Total 105 27 15 -3

Energie 2010-2020, Commissariat général du Plan, 1998
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Ce tableau (p. 227) monire que seul le scénario S§3, qui suppose
une politique forte de maitrise de la demande de transport, permet
a la France de remplir ses engagements de Kyoto.

« Les engagements d’émission pris par la France contraignent &
rechercher des modes de fonctionnement économes en énergie et
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pauvres en carbone ; cela suppose d’infléchir certaines tendances
en cours en matiere d’urbanisme, de transports, d’aménagement
du terrifoire,

« A cette fin, les actions doivent combiner le soutien a 'innovation
par la recherche, lutilisation de la fiscalité et, dans certains cas,
de normes et de réglementations. Leur succés dépendra le plus
souvent de la bonne concertation et coordination de différentes ca-
tégories d’acteurs et d’opérateurs. Le réle des collectivités locales
pourrait éire particulierement important, pour Uidentification des
potentiels locaux, comme pour assurer une participation active des
décideurs et utilisateurs sur le terrain.

« L'analyse des expériences passées montre que les grands choix
publics sectoriels n’ont pas toujours été en accord avec la préoc-
cupation de maitrise de I’énergie. Pour remédier a cette situation,
il importe que la préoccupation de sobriété énergétique soit in-
tégrée par tous les acteurs, trés en amont dans la définition des po-
litiques sectorielles. Cela est vrai évidemment pour les politiques
des transports, mais aussi pour celles du logement et de urba-
nisme.

« L’impact de ces grandes décisions sur la maitrise de la demande
et les émissions de gaz a effet de serre devrait donc étre systémati-
quement évalué et pris en compte dans les grands choix d’investis-
sement, par exemple avec Udaffichage d’une valeur du carbone

ECONOMISE.
.
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" Prospective technologique automaobile (1998)
Voici la synthése du bilan rétrospectif et prospectif (1975-2050) de

la filidre automobile en France établi par le Club Ingéniérie Prospective
Energie et Environnement en décembre 1998 [réf. 41.
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« Le secteur des transports a été 'un des éléments moteurs du dé-
veloppement économique des pays industrialisés. 1l est respon-
sable d’une part importante de 'accroissement de la demande
d’énergie en France et des problémes de pollution atmosphé-
rigue. Avec 47,5 Mtep, les transports représentent aujourd’hui
25 % des besoins énergétiques du pays (contre 20 % en 1970),
dont prés de la moitié imputable a la seule circulation des véhicu-
les particuliers. C’est sur ce secteur que porte l'analyse proposée.

« Mais, U'impact de 'automobile sur I'environnement et les res-
sources naturelles ne se limite pas aux seules consommations de
carburants et émissions & 1'échappement. La fabrication des véhi-
cules, le recyclage des matériaux ou encore, la production de car-
burants sont autant d’étapes dont il faut tenir compte pour mesurer
Uimpact global de la filiere automobile °.

« Dans un premier temps, le bilan actuel des consommations de
matiéres premicres et d'énergie et des émissions atmosphériques
associées a une automobile « type » en France a été établi. La dé-
composition de ’ensemble du cycle de vie d’une voiture, depuis
Uextraction des matiéres premiéres, jusqu’a un éventuel recyclage,
a permis d’identifier les étapes qui utilisent le plus de ressources
naturelles, ainsi que les principales sources d’émissions atmosphé-
riques de la filiére. L’analyse montre que ['utilisation du véhicule
et dans une moindre mesure, la fabrication des matériaux sont les
deux étapes les plus importantes. Elles représentent respectivement
76% et 17% de la consommation totale d’énergie et 82% et 15%
des émissions de CQO,.

« A partir des éléments mis en évidence dans cette approche, une
étude rétrospective de Uévolution de la filiere automobile en

France sur la période 1975-1995 a été réalisée. L’objectif était
double. En considérant les étapes les plus consommatrices de la fi-
liere (fabrication des matérviaux, utilisation), il s’agissait dans un
premier temps de retracer I'évolution des besoins en matiéres pre-
miéres et énergie utilisées pour un véhicule.

« En extrapolant ensuite les données a l’ensemble du parc automo-
bile, une évaluation des quantités globales mobilisées depuis les
années soixante-dix a été réalisée. L’analyse montre qu’en dépit
des importants progrés techniques réalisés sur les véhicules ', la

0 - D’autres types de nuisances comrne le bruit, I’ occupation de I’espace ou tout ce
qui peuf &tre 1ié aux infrastructures ont été exclus du champ de 1’étude.

10 - baisse des émissions de polluants et chute de la consommation de carburant
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demande globale d’énergie et les émissions de CO, ont continué
d’augmenter (+ 38% pour ’énergie et le CO, entre 1975 et 1995).
L’accroissement trés élevé du parc de véhicules particuliers sur la
période (+65%) est la cause essentielle de cette dégradation.

« L’accroissement du nombre d’automobiles en France au cours
des prochaines décennies devrait se poursuivre. Un troisiéme volet
de I’étude a donc été consacré a analyse prospective de la filiére
sur la période 1995-2050. L’objectif était d’examiner Uensemble
des solutions techniques (nouveaux couples carburant/moteur, ré-
duction de la masse des véhicules) permettant de limiter la crois-
sance de la demande d’énergie et des émissions de polluants
imputables au parc de véhicules particuliers frangais.

« Les résultats sont riches d’enseignements a plus d’un titre. Tout
d’abord, ils montrent que la simple généralisation des pots catalyti-
ques devrait permeitre la réduction des rejets globaux de polluants
du parc automobile d’environ un facteur trois d’ici a 2015. Ainsi, a
moyen terme le défi majeur & relever pour Uindustrie automobile est
celui de la consommation d’énergie et des émissions de CO,. Dans
ce cadre, parmi 'ensemble des technologies qui ont été étudiées, la
pile & combustible alimentée par de Uhydrogéne électrolytique pré-
sente les plus mauvais résultats. Par contre, le véhicule hybride es-
sence (mais dont le principe peut étre appliqué a d’autres
carburants : gazole, GPL, gaz naturel, etc.} posséde le meilleur po-
tentiel de réduction de la demande globale d’énergie et des rejets de
CO, et ce malgré un accroissement du parc de 40 %. Cette solution
a d’autant plus d’intérét qu’elle ne suppose pas de bouleversement
majeur du paysage industriel (les infrastructures de production et de
distribution de carburant sont déja en place) et gu’elle pourra profi-
ter des avancées sur les moteurs thermiques et électrigues.

« Par ailleurs, un véhicule pile & combustible fonctionnant avec un
systéeme de production embarquée d’hydrogéne a partir de métha-
nol a été étudié. Ce carburant dont la production et la distribution
ne sont pas sans soulever des difficultés ne devrait étre qu’une
étape. L'objectif de certains constructeurs est d’arriver a employer
I’essence comme source d’hydrogéne & bord du véhicule. D’impor-
tants travaux de recherche sont menés pour la réalisation de réac-
teurs compacts basés sur ce principe. Mais, jusqu’'a présent leur
réelle faisabilité est loin d’avoir é1é démontrée . Ouire les pro-
blemes communs avec le reformeur embarqué de méthanol (com-
pacité et temps de mise en marche élevé), il faut souligner qu’ils ne
peuveni pas fonctionner avec une essence classique (notamment i
cause de la teneur en souifre}. Les hydrocarbures liquides dont les
caractéristiques seraient susceptibles de convenir pourraient par
exemple éire des carburants de synthése produits a partiv de gaz
naturel (DMFE sous une pression de 5 bars, hydrocarbures issus du
procédés Fischer-Tropsch). Ces filieres sont proches de celles du

11 - Pour I'instant, les prototypes utilisant le principe d'une production embarquée
d’hydrogéne ne fonctionnent qu’avec un reformewr méthanol,
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méthanol. Les résultats présentés on il est utilisé comme source
d’hydrogene pour alimenter une pile a combustible donnent une
bonne image de leurs avantages et inconvénients : un faible niveau
d’émissions a ’échappement du véhicule, mais une importante
consommation d’énergie pour la production du carburant. Dans
un objectif de réduction des émissions globales de CO,, ces solu-
tions offrent, & priori, de moins bonnes performances que la voi-
tire hybride essence.

« Du point de vue du développement durable, les travaux prospectifs
monirent donc qu'il est possible d’améliorer la situation de la filiére
automobile au cours des prochaines décennies. A plus long terme, le
principal probléme sera celui de I’évolution du cours du pétrole et
I’épuisement des réserves.

Le programme EST de 'OCDE (1995-2000)

La task force «Environmentally sustainable fransport» a été
[ancée en 1995 par la direction Environnement de I’OCDE afin de déterminer
sur différents scénarios de développement :
— Pampleur des efforts a fournir pour que ’évolution des systémes de trans-
ports satisfasse a un certain nombre de critéres physico-chimiques de durabilité
{pollution locale, effet de serre, bruit et consommation d’espace),
— les marges de manceuvre plausibles pour ce faire par la technologie d’une
part, les transferts modaux et la maitrise de la demande d’autre part, & travers
des études de cas menées par les différents Ftats volontaires,
~ les conditions et conséquences socio-économiques des choix retenus.

Compte tenu des valeurs recommandées par FOMS et de 1’évolu-
tion du climat, Ies criteres environnementaux retenus pour les pays de ’OCDE
sont, pour 2030 par rapport a 1990, une réduction de 80% des émissions de
CO,, et une réduction de 90% des rejets de NOx, COV et particules de moins
de 10 microns (PM10). Le bruit dans les zones résidenticlles ne doit pas
dépasser 55 dB(A) le jour et 45dB(A) la nuit.

Le rapport final est attendu pour mai 2000. Beaucoup d’enseigne-
ments ont déja éé tirés, concernant notamment la nécessité absolue d’associer
modernisations techniques et transferts modaux pour obtenir le résultat recherché.
Le cas des Alpes a été traité par une collaboration €troite entre France, Suisse et
Autriche [réf. 16], T'ltalie et I'Allemagne s’associant avjourd’hui a P'étude
(présentée au colloque de Chambéry les 20 et 21 janvier 2000 par la France,
I’ Autriche et la Suisse). Elle montre par exemple que si un scénario « fil de 'eau »
(BAU — business as usual) conduit 4 une angmentation de 40% du CO, des trans-
ports en 2030 par rapport 4 1990 dans le massif alpin, une combinaison non
utopique de technologies et de transferts modaux (EST3) permet bien d’aboutir a
la réduction recherchée de 80% dans les délais impartis. Elle fournit donc des
€léments concrets d’orientation et d’appui dans le cadre des engagements de
Kyoto, pour la Convention Alpine et pour les schémas de services de 1a nouvelle
loi ¢’aménagement durable du territoire. Les accidents récents du tunnel du
Mont-Blanc et de celui des Tauern ajoutent un aspect direct de s€curité aux préoc-
cupations environnementales et énergétiques sotilevées par 1’évolution des trafics.
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Les principaux dérapages des trafics

La croissance du trafic aérien

L’intensité énergétique du transport aérien est de deux a vingt fois
supérieure 2 celle de la route, et environ cent fois supérienre a celle du trans-
port maritime. Or ce secteur est en forte croissance, ce qui est préoccupant en
terme de pollution atmosphérique (voir [réf. 271, [réf. 36]), sans parler des
impacts sonores diurnes et nocturnes li€s aux aéroports. Selon [réf. 41], en
2030, 1a poursuite des tendances actuelles ferait que le transport aérien mondial
consommerait davantage de carburant que le transport routier.

Le trafic aérien commercial a crii de 1990 4 1995 a un rythme
annuel de 6,5 %. Les pays développés comptent pour 80% de ce trafic.

En 1995, les émissions de CO, s’élevaient & 550 millions de tonnes,
soit & peine moins que I’ensemble des émissions de CO, du Royaume-Uni, qui
se place en septiéme position dans la liste des plus importants émetteurs. Une
moitié environ provient du trafic international, dont les émissions ne sont pas
imputées & un pays particulier : autant dire qu’elles échappent aux objectifs
quantifiés par pays du protocole de Kyoto de décembre 1997.

Les prévisions de I'OCDE sont centrées autour d’un triplement des
émissions de CO, vers 2020 : Tintervalle se situe entre une multiplication par 2,8
pour une croissance annuelle du tafic de 4,9 % atténuée par une progression
annuelle de Pefficacité énergétique de 1,1%, et une multiplication par 3,2 pour une
croissance annuelle de 7,5 % et une progression annuelle d’efficacit€ de 2,2% (une
progression plus rapide rajeunit plus vite 1a moyenne du parc), Cela conduirait le
seul trafic aérien international 4 des émissions de plus de 800 Mt CO, (& comparer
par exemple aux émissions frangaises acmelles d’environ 350 Mt COy).

Aux émissions de CO, s’ajoutent celles des autres gaz qui ont des
pouvoirs radiatifs élevés par le biais de formation de trainées de condensation.
Ainsi, [’effet radiatif des NOx via la formation d’ozone troposphérique pourrait
gtre aussi important que celui des émissions de CO,.

World million tonnes of CO2

1988 1989 1990 1991 1992
Total CO, Emissions 21 095,86 21 426,43 | 2124593 | 21 446,87| 21 391,68
Transport * 433757 444902 451645| 4630,88{ 4 708,79
| Air_transport © 516,31 537,07 539,68 526,71 523.14
1993 1994 1995 1996 1997
Totai CO, Emissions 21 534,15| 21 607,21 | 22 073,42} 22 78438} 22 981,06
Transport ® 4699,82| 4 751,65 4 910,08 5069,77] 5207,74
Air transport ° 528,99 551,49 565,91 587,70 606,20

Source: International Energy Agency.

a) « CO3 Emissions from Fossil Fuel Combustion » specificaliy means CO 3z from the fossil fuel components of
TPES (i.e. coal and coal products, crude oil and derived products, natural gas and peat) while CO2 emissions
from the remaining components of TPES (i.e. electricity from hydro, other renewables and nuclear) are zero.
Eimissions from ihe combustion of biomass-derived fucls are not included. TPES, by definition, excludes inter-
national marine bunkers. INC-IX decided in February 1994 that emissions from international marine and avia-
tion bunkers shouid not be included in national totals but should be reporied separately, as far as possible,
Data for deliveries of fuel to international aviation bunkers are nol generally available to the TEA and as a result,
these emissions have not been deducted from the national totals. Emissions have been caiculated using the Revi-
sed 1996 TPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories, IPCC default emission factors, and IEA
energy data. Countries’ own estimates of CO2 emissions, as subemitted to the Secretariat of the United Nations
Framework Convention on Climate Change, might be different.

b) Transport excludes inteenational marine bunkers.

¢) International civil aviation plus domestic air transporl,
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La croissance du ftransport routier
de marchandises

Le travail interministénel sur les schémas de services de transports de
voyageurs et de marchandises a montré que la croissance du fret routier était tirée
par les transposts & longue distance, nationaux, d’échanges et de transit. Quatre
scénarios de politiques des transports envisagés par les schémas (circulaire
commune des ministres de 'Environnement et de I'Eqiipement aux Préfets de
région du 27 aofit 1999, transmettant la note « Cadre, objectifs et démarche pour une
¢laboration concertée an niveau interrégional » du 22 juillet 1999) ont été élaborés :
nous reprenons ci-apres les scénarios proposés dans ce document [réf 10L

Scénario A : Poursuite des tendances observées
sur les deux décennies 1970-1980

Les principales hypothéses qui le caractérisent sont :

— le maintien de la taxe intérieure sur les produits pétroliers
(TIPP) a son niveau de 1998, en francs constants {soit 3,81
francs pour le super sans plomb et 2,41 francs pour le gazole) ;
— une stabilité des prix ferroviaires voyageurs et décroissance
marquée des prix aériens, malgré une taxation du kéroséne

(20 %) introduite & partir de 2015 ;

— une baisse des cofits du fret routier (passage aux 44 tonnes,

maintien des pratiques sociales passées).
Scénario A _
Evolution des prix des transports entre 1996 et 2020

Voyageur Marchandises
par an  en 24 ans par an  en 24 ans
Prix moyen des carburants 0,03 % 1 % | transport routier | - 0,50 % -1 %
Transport aérien intérieur -31%

- 1,50 %

Scénario B : Poursuite des inflexions apportées récemment

a la politique des transports
Les principales hypotheses qui le caractérisent sont :

— le maintien de la TIPP sur ’essence au niveau de 1998 (soit
3,81 francs pour le super sans plomb) et une hausse modérée
de la TIPP sur le gazole (soit 3,08 francs au lieu de 2,41 francs

actuellement) ;

— une stabilité des prix ferroviaires voyageurs et une décrois-
sance plus légére des prix aériens 12, avec taxation du kéroséne

(20 % en 2005, 50 % en 2015) ;

— DUapplication du conirat de progrés au transport routier de

marchandises.

12 - En ce qui concerne les prix aériens, les scénarios A, B, C se différencient par un
impact de plus en plus faible de la déréglementation et un durcissement de pius en plus
accentué de la taxation du kéroséne ; par rappott au scénario C, le scénario D inclut en

outre I'incidence d'une hausse du prix du pétrole.
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Scénario B
Evolution des prix des transports entre 1996 et 2020

Voyageur Marchandises
par an  en 24 ans _ par an  en 24 ans
Prix moyen des carburants 0,49 % 12 % |transport routier | - 0,30 % -7 %
Transport aérien intérieur - 0,40 % -9 %

Scénario C: Amélioration de internalisation des coiits externes -
et du partage modal, sans limitation de la mobilité des voyageurs

Les principales hypotheses qui le caractérisent sont :

— le maintien de la TIPP sur l'essence au niveau de 1998 (soit
3,81 francs pour le super sans plomb) et rattrapage de la TIPP
sur le gazole (soit 3,81 francs au lieu de 2,41 actuellement) ;

— une baisse de 10 % des prix ferroviaires voyageurs (gains de
producfzv:te et politique commerciale) ;

— une trés faible baisse des prix aériens ; taxation du kérosene
(20 % en 2005, 50 % en 2015) ;

— Dapplication du conitrat de progres, avec un meact limité du
passage de la durée légale du travail a 35 heures.

Scénario C
Evolutlon des prix des transports entre 1996 et 2020

Yoyageur Marchandises
par an  en 24 ans ' par an  en 24 ams
Prix moyen des carburants 0,76 % 20 % {transport routier | - 0,66 % - 17 %
Transport aérien intérieur -020% -4 %

Scénario D : Rééquilibrage des parts modales,
dans la perspective de nos engagements internationaux,
présents et prévisibles, relatifs i effet de serre

Les principales hypothéses qui le caractérisent sont :

— une augmentation du prix du gazole de 5 % par an en francs
congstants entre 1998 et 2020 ; les prix TTC du super et du gazole
convergent en 2020 a plus de 13 francs le litre (en francs 1996) ;
— une baisse de 10 % des prix ferroviaires voyageurs (gains de
productivité et politique commerciale)

— une [égére hausse des prix aériens {taxation du kéroséne a
50 %) ;

— un passage aux 35 heures avec compensation salariale intégrale.

Scénario D
Evolution des prix des transports entre 1996 et 2020

VYoyageur Marchandises
par an  en 24 ans ) par an  en 24 ans
Prix moyen des carburants 3,78% 143 % jtransport routier - 2,1 % o4 %
Transport aérien intérieur -020% 5%

Le document complémentaire d’avril 1999 [réf. 15] fournit, selon

les scénarios, les trafics résultants et des évaluations d’impacts
environnementaux.,
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Trafics voyageurs selon les scénarios

Croissances annuelHes sur la période 1996 - 2020
des voyageurs-kilométres

Crois- Crois-

T ts d p— sance sance

ransports de voyageu farte fnible

du PIB : Croissance médiane du PIB du PIB :

+29 % +23 % +19%

Scénarie de régulation des transports )
Circulation routiere 2,2 % 21% 19% 18% 1,7%| 1,0%
Transport ferroviaire - 1.6 % 1,9 % 1.6% 1,7% 21 % 27%t 25%
(hors Ile-de-France)

Transport aérien -93 % 39 % 4.2 % 14% 32% 30% 27 %

Trafics marchandises selon les scénarios

Croissances annuelles sur la période 1996 - 2020

des tonnes-kiloméires

Crois Crois-

. : sance sance

Transports de marchandises forte faible
du PIB : Croissance médiane du PIB du PIB :

+29% +23% + 19 %

Scénario de régulation des transports
1971-1996 B A B C D B

Transport youtier 38 % 35 % 29% 26% 25% 19% 1,0%
Transport ferroviaire - L1 % 1,6 % 07% 10% 1,1% L7% 04%
Transport fluvial -31 % -01%| -15% -10% -08% 00%|-20%
Total 24 % 3% 25% 23% 22% 18%| 16%

Evolutions des émissions de polluants selon le scénario

1995 Scénario A Scénario B Scénario C Scénario D

& {2010/ 2020/ | 2010/ 2020/ | 2010/ 2020/ | 2010/ 2020/

11995 1995 | 1995 1995 | 1995 1995 | 1995 1995
Oxyde d'azote 962| 63% -63%| -64 -65%|-65% -67% -66% -T1%
Ccov 922 -86% -89%| -85 -89 %|-84% -88%|-86% -90%
Oxyde de carbone | 4 963 -83% -88 %| -82 -86%|-79% -83%|-82% -87%
Particules 73| 65% -T6%| -68 -TO%|-T2% -82%|-72% -83%
Oxvde de soufre 116! -60% - 59 9% -6l -50%|-60% -58 % -64% -61%

Evolutions des émissions de dioxyde de carbone
selon le scénario et Phypothése de diésélisation
avec usage de [a climatisation

Scénario A Scénario B | Scépario C Scénario D
20100 2020/ | 2000/ 2020/ | 20107 20204 | 2010/ 2020/
1995 1995 1995 1995 1995 1995 1995 1995
Diésélisation stabilisée 20% 29%| 19% 3% 17% 20% 6% -4%
Diésélisation variable 21% 24 % | 20% 24%: 21 % 260% B% -2%
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Evolutions des émissions de dioxyde de carbone
selon le scénario et Phypothése de diésélisation

Scénario A Scénario B Scénario C Seénario D
20107 2020/ | 2000/ 2020/ | 2010/ 2020/ | 2010/ 2020/
1995 - 1995 1995 1995 1995, 1995 1595 1995
Didsélisation stabilisée 18% 23% 6% 20%) 15% 18 % 1% -6%
Diésélisalion variabie 8% 2% 17% 21 %1 18% 24 % 6% -4%

La hausse des émissions de CO, a Uhorizon 2010, par rapport a
1995, atteint 18 % dans le scénario A et 15 % dans le scénario C,
et respectivement 23 % et 18 % a ’horizon 2020, cela sous une hy-
pothése de diésélisation stabilisée.

Mais les tendances entre les scénarios s’inversent lorsque ['on re-
tient une hypothése de variation de la diésélisation. Ainsi, les émis-
sions de CO, augmentent-elles plus (de 18 % puis 24 %) dans le
scénario C, du fait d’une moindre proportion d’immatriculations
et de circulation de véhicules Diesel. Des mesures appropriées de-
vralent éire prises pour annuler cet effet négatif dans un scénario
d’augmentation du prix relatif des carburants de 20 % en
moyenne, de 50 % pour le seul gazole.

En revanche dans le scénario D, les émissions de CO, augmentent
de 4 % entre 1995 et 2010 et sont en baisse de 6 % en 2020 si on
prend Uhypothése de diésélisation stabilisée.

Du fait de Uimportance de la croissance des émissions de CO,, il est
important de préciser limpact de la climatisation. En se fondant sur
des estimations de UADEME, le tableau ci-apreés précise les taux de
croissance corrigés de cet effet (le niveau d’émission s’établit alors a
122 wmillions de tonnes de CO, en 1995) :

Evolutions des émissions de dioxyde de carbone
selon le scénario et 'hypothése de diésélisation
avec usage de la climatisation

Scénario A Scénario B Scénario C Scénario D
206107 2020/ | 2040/ 2020/ | 2080/ 2020/ | 2010/ 2020/
1995 1995 1995 1905 1995 1995 1995 1993
Diésélisation stabilisée 21%  25% 9% 23% 7% 20% 6% -4%
TRigsélisation variable : 21% 24.% 20% 24 % 21% 26 % 8%, -2%

L’impact de la climatisation sur les rejets de CO2z est de ordre de
trois millions de tonnes a 'horizon 2020, soit 3,5 % des émissions
des seules voitures et 2 % de celles de [’ensemble des véhicules.

Nous notons que si la référence n’est plus 1995, mais 1990 comme
I’imposent les conventions internationales, il faut ajouter environ 5% a chaque
calcul (car les émissions de 1995 étaient plus élevées que celles de 1990). Ceci
porte effectivement les angmentations d’émissions de CO2 des transports de
+25% & +31% pour les scénarios A, B et C, et de +3% a +1% pour le
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scénario D. C’est donc bien entre les scénarios C et D qu’il faut trouver 1’ équi-
libre proposé par le rapport [réf. 7]. Nous soulignons aussi gue le faible nombre
de parametres admis par le modele de trafics conduit & compenser optiqguement
la totalité des facilités économiques et organisationnelles actuelles du sectenr
routier par la variable « prix du carburant », d’oll sa valeur élevée dans D.
Figure 5

Les émissions de poliuants et de CO2
selon les scénarios A, B, C et D
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L’étalement urbain : enjeux écologiques et sociaux
Une dilution urbaine consommatrice de pétrole

I.’étalement urbain provoque une consommation énergétique plus
importante par habitant, du fait de transports quotidiens & plus grande distance
et plus dépendants de P’automobile. Le rapport [réf. 11] rapporte ces résultats
de Vincent Fouchier pour 1'fle-de-France (réf. 18]
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« Distance journaliere parcourue : multipliée par 2,3 en zone de
den31te minimale par rapport au centre le plus dense ; le nombre moyen de
kilometres parcourus annuellement en voiture est de 15 000 km pour les imma-
triculations en grande couronne, 10 000 km en petite couronne et 5 000 km au
centre de I’agglomération parisienne : ,

— consommation énergétique : multipliée par 3,2 ;
—¢émissions de CO, : multipliées par 4,4 ;

— émissions de CO : multipliées par 4,4 ;

— émissions d’hydrocarbures ; multipliées par 4,2 ;
— émissions de NOx : multipliées par 6 ;

— émissions de particules: multipliées par 2,7, »

A Téchelle mondiale, Newman et Kenworthy expriment cette
consommation accrue par 1'étalement urbain par une courbe trés connue.

Urbanisme et consommation énergétique

HengFong

Scurce HEWMAN & KENWORTHY

Source : ADEME,

Cette relation entre densité urbaine et consommation d’énergie par
habitant pour ses déplacements est confirmée par diverses ¢tudes, dont celles
rapportées par [réf. 5.
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Consommation d’énergie individuelle liée aux dépiacements
quotidiens des franciliens selon la densité brute
de la commune de résidence (1992)
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L’énergie utilisée en déplacements
vers les grandes surfaces alimentaires

_ A cbté de la forme urbaine générale, certains choix urbanistiques
induisent par eux-mémes une dépense Energétique forte ; ¢’est le cas des super-
marchés périphériques comparés aux supérettes de proximité. Nous
reproduisons ici lesrésultats synthétiques des études effectuées par Beauvais
Consultant [réf. 6].
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Objectif

« Il s’agit d’estimer la quantité d’énergie consommée (mesurée en
grammes équivalent pétrole} pour un montant donné de dépenses
(ici 100 F), et d’essayer de meitre en évidence un éventuel effet
« taille » du magasin (la consommation esi-elle supérieure lors-
qu’on s’approvisionne dans un supermarché ou dans un hypermar-
ché ?) ainsi qu’un éventuel effet « localisation » du magasin (la
consommation est-elle supérieure lorsqu’on s’approvisionne en
centre-ville ou en périphérie ?).

{...]

« Quand le client fait une navette ¢’est-a-dire qu’il vient de chez
lui, va an magasin et retourne chez lui, la distance qu’on impute
au déplacement qu’il fait pour s’ approvisionner est de deux fois la
distance domicile-magasin. Mais lorsque, par exemple, il s’ appro-
visionne en rentrant du travail, il faut imputer I’ensemble du par-
cours a I'ensemble des motifs. Finalement, on a adopté la convention
qui suit. Pour les chaines de motifs « domicile-magasin-domicile »,
« travail-magasin-travail », et « autre-magasin-autre », on refiendra a
la fois le déplacement aller et le déplacement retour. Pour les chaines
« domicile-magasin-autre », « travail-magasin-domicile », et «tra-
vail-magasin-autre », on ne retiendra que le déplacement aller. Enfin,
pour les chaines « domicile-magasin-travail », « autre-magasin-dowmi-
cile » et « qutre- magasin-travail », on n’imputera aux achats que le
déplacement retour.

« Les consommations unitaires sont issues de U'étude « Budget
énergié-pollution » (L. Hivert et P. Le Dily de I"INRETS, pour le
compte de UADEME, mai 1995), & savoir des consommations par
voyageur.kilométre de 101 gep 3 pour la voiture, de 26 gep pour
les deux-roues & moteur et de 15 gep pour 'autobus.

« Quant au montant des achats, lui, il est la somme du montant des
achats faits dans le magasin enquété (ticket de caisse) et du mon-
tant des achats faits dans les alentours & Uoccasion du méme dé-
placement (par exemple, dans la galerie marchande qui jouxte
I’hypermarché, dans la boulangerie qui est en face du supermar-
ché, dans le magasin de vétements qui est dans la méme rue com-
mercante que le magasin populaire...).

Résultats

Le niveau des consommations moyennes (gep/100 .F)

« La consommation énergétique imputable aux déplacements que
font les ménages pour leurs achats dans les grandes surfaces ali-
mentaires est en moyenne (non pondérée) de 100 gep/100 F et
varie fortement d’une magasin a 'autre :

69 gep/100 F pour le supermarché d’un quartier central
103 gep/100 F pour le magasin populaire de cenitre-ville

13 - gep : gramme Equivalent péirole
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162 gep/10Q F pour les halles couvertes de centre-ville

164 gept/100 F- pour Uhypermarché de centre-ville

165 gep/100 F pour le supermarché d’un quartier périphérigue
299 gep/100 F pour Uhypermarché de périphérie

L’effet « taille » du magasin

« L'effet « taille » est isolé en comparant deux magasins de iaille
différente, mais tous les deux situés dans le méme genre de tissu
urbain et relevant tous les deux de la méme forime de commerce (le
commerce moderne en 'occurrence, par opposition aux groupe-
ments de pefils commergants et aux magasins populaires qui da-
fent d’avant-guerre).

« On compare ainsi le supermarché de centre-ville, auquel corres-
pond une consommation moyenne de 69 gep par 100 F d’achats, et
Uhypermarché de centre-ville auquel correspond une consomma-
tion moyenne de 164 gep par 100 F, ¢’est-a-dire 2,4 fois plus. Cet
écart est principalement imputable & des différences au niveau de
la distance parcourue ; 2,0 km en moyenne dans le cas du super-
marché et 5,5 km en moyenne dans le cas de I'hypermarché.

« On peut aussi comparer le supermarché de périphérie auquel cor-
respond une consommation moyenne de 165 gep par 100 F d’achats
et 'hypermarché de périphérie auquel correspond une consomma-
fion moyenne de 299 gep par 100 F d’achats, ¢’est-a-dire 1,8 fois
plus. Cet écart est en partie dii, (mais bien siir pas uniquement), &
des différences de distances parcourues : 2,6 km dans le cas du su-
permarché et 9,6 km dans le cas de I’hypermarché.

Leffet « localisation » du magasin

« L’effet « localisation » est isolé en comparant deux magasins de
localisation différente, mais tous deux de méme taille et relevanr
tous les deux de la méme forme de commerce.

« On compare ainsi le supermarché de centre-ville auquel corres-
pond une consommation moyenne de 69 gep par 100 F d’achats et
le supermarché de périphérie auguel correspond une consomma-
tion moyenne de 105 gep par 100 F d’achats, soit 2,4 fois plus. Cet
écart est a imputer notamment & des différences constatées au ni-
veau des consommations unitaires moyennes ; 45 gep par km pour
le magasin de centre-ville et 81 gep par km pour celui de péri-
phérie (derriére ces consommations on retrouve la part de marché
de la voiture dans le total des déplacements : 33 % pour le centre
contre 65 % pour la périphérie).

« On peut aussi comparer ['hypermarché de centre-ville auquel
correspond une consommation moyenne de 164 gep par 100 F
d’achats et 'hypermarché de périphérie auquel correspond une
consommation moyenne de 299 gep par 100 F d’achats soit 1,8
fois plus. Cet écart est en partie imputable, comme précédemment,
a des écarts au niveau des consommations unitaires moyennes : 63
gep par km pour celui du cenire contre 92 gep par km pour celui
de la périphérie.
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« Gardons & Uesprit que, par exemple, !'hypermarché de
centre-ville ne fait que 6 000 m? contre 10 000 pour celui de péri-
phérie, et que ceci n’est pas sans conséquences sur le nombre de ré-
férences proposées, sur le panier de la ménagére (138 F contre
225 F), sur laire d’attraction des magasins, méme toutes choses
égales par ailleurs. C’est pourquoi toutes ces comparaisons de ma-
gasins deux par deux, certes permeitent d’indiquer le sens de la va-
riation mais pas de mesurer avec précision Uampleur de la
variation.

« En résumé, on peut néanmoins retenir que la conjonction d’un
effet « taille » qui multiplie la consommation moyenne par 2 lors-
qu’on passe du supermarché & I'hypermarché, et d’un effet « loca-
lisation » qui, lui aussi, multiplie par 2 la consommation lorsqu’on
passe du centre & la périphérie, explique que la consommation
d’énergie pour un méme montant d’achats soit 4 fois supérieure
lorsqu’on s approvisionne dans un hypermarché de périphérie plu-
6t gque dans un supermarché d’un quartier central. »

L’Ademe s’est livrée & une estimation sur 200 ménages qui fournit

les comparaisons suivantes [réf. 29].

-« scénario 1 : achat des 30 kg de marchandises en un seul achat

hebdomadaire en hypermarché situé en périphérie 4 10 km du domicile, trajet
aller retour en voiture, parking hors voirie 2 I’hypermarché, 1/4 d’heure de
stationnement pour déchargement au domicile, livraison directe de 1’hyper-
marché par poids lourd de 40 t.

« scénario 2 : achat des 30 kg de marchandises en trois fois dans la

semaine au supermarché situé & 500 m trajet & pied, livraison du supermarché
par camion de 12 t, chargé a 6 t, & partir d’une plate-forme logistique située &
10 kin en périphérie, 1/2 heure de stationnement en voirie pour livrer, approvi-
sionnement de la plate-forme par maxicode.

Bilan énergie/nuisances comparatif pour 6 T de marchandises
{200 ménages) . '
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« On voit 1"énorme différence entre les deux solutions sur tous les
postes du bilan énergie/nuisances : prés de 80 fois plus d’énergie consommée,
200 fois plus de polluants émis, 130 fois plus de surface de voirie occupée et
20 fois plus de bruit caractérisent le scénario 1, qui est finalement banal dans la
vie quotidienne de nombreux ménages de la périphérie des villes. On mesure
bien les effets néfastes pour la collectivité de I'urbanisme extensif et de la
disparition des fonctionnalités urbaines de proximité. » [#éf. 29].

L’éloignement du centre alourdit beaucoup le budget transport
des ménages

Dans une étude relative a l’ﬁe-de-FEance {(Polacchini A. et Orfeuil
J.-P., Budget logement et budget transports en le-de-France. INRETS pour la
direction régionale de I'équipement d’He-de-France, 1998), 'INRETS analyse les
dépenses (monétaires et temporelies) des ménages pour leurs déplacements, leurs
dépenses de logement ; ces dépenses ont ¢té confrontées 2 leurs revenus, et cela
dans neuf zones de coiits immobiliers de la région 4.

Nous reproduisons ici des extraits de 1’article [réf. 31] de
Jean-Pierre Orfeuil.

« La zone aux coiits les plus élevés est sans surprise 'ouest de Paris,
suivie d’autres arrondissements parisiens et de communes résidentiel-
les de proche banlieue. Les zones de prix intermédiaires correspon-
dent soit & des zones de premiére couronne, soit & des zones urbaines
de deuxiéeme couronne 4 caractére résidentiel. Les zones les moins
cheres sont en moyenne les zones les plus périphériques de la région.
On retiendra huit enseignements de cette étude.

« De la zone la plus chére a la zone la moins chére, le niveau de
revenu des ménages décroit et la taille des familles croit, si bien
que le niveau de revenu disponible par unité de consommation 13
décroit encore plus nettement : ’espace opére un tri a la fois
social et familial, les zones les plus centrales apparaissent diffici-
lement accessibles aux familles modestes. Sauf a supposer des
structures de préférence spécifiques aux familles modesies, le
choix de I’éloignement apparait significativement lié & une difficul-
té a se loger dans les zones plus centrales.

[4 - On n’entrera pas ici dans les détails techniques de ["étude. Le budget logement
comprend soit la dépense de focation, soit les remboursements d’empruat (& I'exclu
sion de P’ apport initial) ; it n’est pas compensé par d’éventuelles aides regues, et il
n'est clairement établi que pour les locataires du secteur privé et les accédants. Les dé-
penses de transport sont relatives aux déplacements en région, et comprennent aussi
bien les « frais fixes » (dépenses d’acquisition et de possession d’automobile, carte
orange) que les frais variables (carburants, tickets de transpost collectif public, etc).
Toutes les dépenses sont estimées en francs 1994. Les comportements de déplace-
ments sont appréhendés sur I’Enquéte Globale Transport de 1991,

15 - Le premier adulte du ménage compte pour I unité de consommation, fes autres
pour 0,7 et les enfants pour 0,5.
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« La superficie des logements augmente certes avec 1'éloignement,
mais la superficie disponible par personne varie en moyenne trés
peit d’une zone a4 'autre : I'éloignement ne se traduit pas par une
superficie par personne plus grande, mais une recheiche en zone
centrale n’'aurait pas permis de trouver ceite superficie,
compte-tenu des contraintes budgétaires.

« Les accédants — qui représentent 12% des ménages franciliens
— sont pratiqguement absents des deux premiéres zones, ne repré-
sentent que 5% des ménages dans les deux zones suivantes, tandis
que leur proportion s’éléve a 24% dans la zone la plus périphé-
rigue. Si I’on considére que le choix de I'accession est premier, il
implique de fait un choix toujours plus périphérique que celui de la
location. -

« Le taux d’effort pour le logement varie en revanche assez peu se-
lon les zones, autour d’une moyenne de 26% pour les locataires et
de 28% pour les accédants. Les mécanismes de précaution mis en
place par les propriétaires bailleurs ou les organismes financiers
(limite au revenu consacré aux loyers ou aux remboursements) in-
terdisent probablement des dérives excessives de ce poste.

« Le budget-temps de transport des personnes varie assez peu
d’une zone & autre, comme le laissaient prévoir les observations
nationales, autour d’une moyenne de 80 minutes par jour. En re-
vanche, des lors qu’on est dans des zones non centrales, les accé-

dants ont un budget-temps significativement supérieur aux

locataires : 'accession s’accompagne probablement de 'accep-
tation de quartiers ou de communes moins bien desservies ou
moins bien positionnées par rapport aux lieux de vie des mem-
bres du ménage.

« Les distances parcourues varient trés fortement d’une zone a
Uautre (de 10 a 24 km par jour et par personne entre zones extré-
mes, de 12 & 34 pour les seuls chefs de ménage) et la part assurée
par Uautomobile est croissante : la contribution aux pollutions ré-
gionales (NO, et ozone) et aux émissions de gaz carbonique varie
dans un rapport de I a 5 selon la position dans 'agglomération.

« Croissance des distances, croissance du réle de Uautomobile et
baisse du revenu moyen impliquent une part fortement croissante
de la dépense pour les déplacements dans le revenu en fonction de
I’éloignement : limitée & 5% dans 'ouest parisien, elle grimpe &
26% dans la zone la plus périphérique et méme & 30% chez les ac-
cédants de cette zone.

« Globalement, les dépenses de logement et de transport passent
du tiers des revenus dans les zones centrales & la moitié des reve-
nus dans les zones les plus périphériques : la logique des mécanis-
mes de précaution relatifs a la dépense logement utilisés par les
pouvoirs publics, les bailleurs et les banques est mise en défaut par
la croissance trés vive - et incontrélée - de la dépense transport.
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Budget logement et budget transport des ménages
seion la zone de résidence en lle-de-France

Zone de prix immobilier
Trés | Klevé | Moyen | Faible | He-de-
élevé : France
(1) (2} (3} 1]

Prix moyen du w? en location privée {F) 91 79 62 54 71
Taille des ménages i8] - 22 2.7 2.8 2.5
Revenn mensuel par unit€ de consommation {F) | [£.5001 B.800! 73001 6200 7800
% locataires du secteur privé 64 50 27 19 36
% locataires du secteur public 3 17 23 29 20
% accédants t & 16 18 12
% propriéiaires 320 - 27 34 34 32
Distance parcourue par jour et par personne (km) 10 13 18 20 16
Distance parcourue par le chel de ménage (km) 12 16 23 27 20
budget-temps de Transport par jour et par per-
sonne {mn) a3 86 82 79 82
budget-temps de Transport du chef de ménage '
(mn}) _ 92 97 96 94 D4 |
Locataires du secteur privé .
Superficie disponible : m*/pers. 29 22 23 24 24
% Reveou consacré ar logement 28% 26% 25% | 20% 26%
% Revenu consacré aux déplac, 5% 9% 15% 19% 11%
Accédants :
Superficie disponible : m*/pers ns 26 27 25 25
% Revenu consacré au logement ns 28% 26% 27% 28%
% Revenu consacré aux déplac. ns 9% 20% 26% 1 19%

(1) Zones 1 et 2 : Quest parisien et une commune des Hauls-de-Seine

(2) Zones 3 & 5 : reste de Paris, zones des Hauts-de-Seine et des Yvelines i coilt élevé

(3) Zones 6 et 7 : zones & prix moyen de la petitc courcnne, zones i coiit élevé en grande courcennc
(4) Zones 8 et 9 : zones 2 prix faible de Seine-Saint-Denis, Val-de-Marne et grande couronne

Source : reconstitué A partic de Polacchini et Oufenil (1998), Budget logemeni et budget transport en
f1e-de-France, INRETS/DREIF, '

Globalement, c’est le budget de la collectivité qui est alourdi du
fait de P’étalement urbain ; comme le rapporte notamment [réf 43] cité dans
fréf. 111, « le cofit pour la collectivité du mode “optimal’” (suivant ces critéres)
triple lorsque la densité est divisée par dix : il est trois fois plus élevé en
deuxiéme couronne qu’a Patis. Le cofit pour la collectivité de 1’automobile

varie en sens inverse mais plus faiblement (-20 % lorsque la densité décroit de
400 a 40 P+E 16) »,

Le contexte économique des transports
contribue a PFaugmentation des trafics

Des modes de financement défaillants : le cas des
societes concessionnaires d’autoroutes

Nous citons largement ci-aprés le récent rapport de la Cour des -
Comptes [réf. 21] sur la politique autoroutieére francaise.

16 - P+E : nombre d’habitants et d’emplois par hectare
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Un mode de financement sans ressort de rappel, en révision

La situation financiére inquiétante du systéme autoroutier frangais
a été évoquée par la presse depuis 1995, (cf. [réf. 11], p. 97-99), ct surtout dans
plusieurs rapports successifs de la Cour des Comptes (1973, 1986, 1990, 1992).
Elle est détaillée et actualisée par [réf. 21}, avec un rappel de Ihistorique des
SEMCA (sociétés d’économie mixte concessionnaires d’autoroutes), accom-
pagné d’une analyse financiére, d’un tableau du contexte européen (suppression
de la pratique de I'adossement de par la directive du 18 juillet 1989 sur les
procédures de passation des marchés publics) et des pratiques administratives
frangaises pour 1’élaboration des projets (concertation et expertise insuffisantes
voire biaisées — p. 20 4 24 du résumé, p. 74 & 140 du rapport).

La syntheése du rapport note : « La Cour constate que les dérives
dont elle avait par le passé souligné avec constance la gravité se sont manifes-
tées depuis lors dans toute leur ampleur.

— Les décisions prises en matiére d’infrastructures ont dépendu de leur mode
de financement ;

— des auteroutes ont été construites sur des liaisons a faible trafic ;

- I’endettement du secteur autoroutier fait courir le risque d’une crise finan-
ciére qui ne manquerait pas d’avoir des consequences sur les finances de
PEtat. » ([réf. 211, p. 33 du résumé, p. 215 a 238 du rapport).

« Au 31 décembre 1997, le montant global de ’endetiement des
SEMCA s’établit & 136,9 milliards de francs, hors dettes internes au secteur
autoroutier {...] la seule dette financiére (s’établit &) 134,795 milliards de francs
au 31 décembre 1997. Le montant cumulé des intéréts prévisionnels, nonobstant
P'éventualité de remboursements anticipés, atteignait 74,8 milliards de francs au
31 décembre 1997 pour les seuls emprunts émis par la Caisse nationale des auto-
routes [...] la réforme du secteur autoroutier de 1994 [...] avait pour objectif
essentiel de permettre aux SEMCA de faire face a un programme d’investisse-
ment de 140 milliards de francs sur dix ans [...] Loin d’apurer la situation du
secteur autoroutier, ce procédé de consolidation n’a fait que différer les diffi-
cultés et menace de mettre a terme en péril I'équilibre de I'ensemble [...]. La
recette kilométrique est appelée a décroitre au fur et 3 mesure qu’augmentera le
kilométrage de résean peu fréquenté [...] Compte tenu des investissements en
cours, Pendettement du secteur autoroutier va continuer a croftre [...] la dette en
capital, mesurée par la somme des emprunts émis par la CNA, attcindra un
maximum de 148,7 milliards de francs en 2004 et sera juste résorbée en 2019,
Ceci a la donble condition impérative que :
— T’on s’en tienne aux projets de construction des sections nouvelles inscrites
dans le champ des concessions au 31 décembre 1997 sans poursuivre par adosse-
ment I’achévement du schéma directeur,
— et que les prélevements sur les SEMCA ne soient pas angmentés. » ([réf.
211, p. 37-38 du résumé).

Le rapport lui-méme signale que «la dette des six principales
SEMCA atteindrait un maximum de 215 milliards de francs en 2016 selon les
études “extension” réalisées en 1997 » (p. 238).

« La situation apparait cependant trés tendue [...] Par ailleurs, ces
prévisions font abstraction de I’endettement de la SFTRF (Société frangaise du
tunnel du Fréjus) qui s’élevait 4 plus de 7,7 milliards de francs fin 1997, Les
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perspectives de remboursement de sa dette par ' ATMB (Société de I’ autoroute
do tunnel du Mont-Blanc) jusqu’alors favorables seront a reconsidérer pour
tenir compte des conséquences de l'incendie de mars 1999.» (p.38 du
résumé). On peut aussi se reporter a article [réf. 19] résumant les interroga-
tions financiéres et socio-économiques liées au systéme autoroutier du point de
vue des associations de protection de I'environnement.

L.a Cour constate en ouire que « la remise en cause de la poursuite
au méme rythme du programme autoroutier est venue non des tutelles mais du
juge administratif qui a fait usage de la théorie du bilan pour annuler la décla-
ration d’utilité publique d’un projet autoroutier » (reference a I’arrét du Conseil
d’Etat sur 1’A400 du 14 mars 1997, p. 35 du résumé, p. 29 du rapport).

Aujourd’hui, le systéme de financement des autoroutes est en révi-
sion (p. 239 & 252 du rapport), non seulement du fait de cet endettement, mais
aussi parce qu’'il a «abouti 4 un systtme & deux vitesses dans lequel les
ressources financicres étaient sans commune mesure entre le réseau concédé et
non concédé, d’une part, et entre les iravaux neufs et les travaux d’entretien,
d’autre part» [réf. 21, rapport p. 240]. Enfin, la directive de 1989 impose la
transparence des aides publiques (I"allongement des concessions, qui repousse
I’échéance d’équilibrage, « équivaunt & un apport financier » — p. 45 du rapport)
et I'ouverture des marchés (alors que la concession réserve géographiquement
ceux-ci du fait de I'adossement).

« Des négociations sont en cours sur la base d’une demande
d’allongement jusqu’en 2040 » des concessions, demande faite par le ministere
de I’ Eqmpement aupres de la Commission europeenne (p. 242 du rapport). Il
s’agit aussi de faire passer les SEMCA au régime de I’impdt sur les sociétés et
a la TVA commune, sachant que 1’élasticité du trafic aux péages est trés forte.
La Cour note que la réforme, qui est conditionnée par I’avis de la Commission,
mettrait fin « au sein du mode routier au fraitement séparé du réseau concédsé et
du résean non concédé » (p. 244 du rapport), sans toutefois résoundre la ques-
tion de Pentretien ni bien siir des choix entre modes.

La Cour conclut : «tel qu’il est pratiqué, le systdme autoroutier a
vécu [...] Des autoroutes ont ét€ construites et mises en exploitation alors qu’il
aurait mieux valu parfois faire des routes ou mieux utiliser ou aménager celles
qui existaient déja. La mise en ceuvre d’une politique globale des transports
fondée sur une approche intermodale et une logique de services implique un
arbitrage d’ensemble tant au sein du mode routier qu ‘entre les différents
modes » (p. 255-256 du rapport).

Des bénéfices économiques induits invoqués, mais contestés

Le rapport [réf. 14] ¢évoquait déjd les résultats du travail du
CGGREF (Conse1l général dugénie rural et des eaux et foréts) et du CGPC
(Conseil général des ponts et chaussées) de 1993, dit rapport Brua {réf. 1],
mettant en doute dans le cas général les effets positifs de développement
économique local souvent invoqués pour appuyer les projets de construction
d’infrastructures autoroutieéres. Nous en citons quelques extraits.

« L’opinion généralement admise est qu’une bonne desserte auto-
routi¢re est une condition nécessaire, et peut-&tre méme suffisante, pour un
développement d’une zone a faible densité. Les constatations faites dans un
certain nombre de zones au cours de la derni¢re décennie montrent que cette
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théorie est contredite par les faits » (Exemples analysés: Meuse du nord,
Maurienne, Avallon, Brioude, Valence). '

« La mise en service d’une autoroute améliorant les liaisons entre
une zone 3 faible densité et un grand centre peut avoir un « effet de pompe »
vidant progressivement la zone rurale.» (Exemple: basse et moyenne
Maurienne se dépeuplent, pas la haute Maurienne).

« Il est vraisemblable que le manque d’accessibilit¢ de certaines
zones a permis le développement d’activités commerciales ou artisanales, et le
maintien d’une vie sociale et culturelle, qui peuvent éire compromis par une
brusque ouverture sur des grands cenfres urbains. » (Exemple du Choletais
vis-2-vis d’Angers, de Nantes vis-a-vis de Paris).

« Il apparait qu'une amélioration de I’accessibilité externe par une
infrastructure autoroutiere agit comme un catalyseur accélérateur d’une
tendance latente ou amorcée, mais qu’elle ne peut susciter un dynamisme qui
n’existait pas au préalable. »

Le rapport [réf. 21] confirme ces doutes. Citons notamment : « La
desserte routiére ne constitue pas le critére déterminant de localisation des
entrepnses Pinfrastructure autoroutiére n’intervient qu’en gquatri€éme ou
c1nqu1eme posmon parmi les criteres de localisation cités par les entreprises
apres la présence main-d’ceuvre qualifiée, la nature du tissu économique, la
proxmnte d’un centre urbain et les facilités d’installation li€es aux mesures
incitatives offertes par les acteurs publics. Cependant, toutes chose égales par
ailleurs, de mauvaises conditions de desserte peuvent constituer un facteur de
rejet du site [...] De facon générale, les études a posteriori font apparaitre que
les infrastructures autoroutiéres renforcent les poles d’activité les plus dynam1~
ques au détriment des centres moins importants ». (p.28-29 du résumé,
p. 158-165 du rapport).

Par ailleurs, les effets des travaux neufs sur ’emploi s’avérent
faibles. Ainsi, la Cour note que «on se situe plutdt autour d’un emploi par
million de travaux pour les autoroutes récentes » (d’apres le bilan de I'A49), et
non de 3 emplois par MF comme I’estiment les instructions d’évaluation de
1986 et 1998 (p. 157 du rapport).

L’influence globale de la densité autoroutiére sur la sécurité
routiére est aussi mise en cause par [#éf 21] : bien que les statistiques d’acci-
dents marquent une supériorité nette des autorountes sur les nationales (nombre
de morts cing fois moindre, p. 103 du rapport), la Cour constate que « I’insécu-
rité routiére est prés de deux fois plus élevée en France gu’au Royaume-Uni
qui dispose d’une densité autoroutiere 2,7 fois moins élevée en km/million
d’habitants » (rapport p. 103-4).

Des incitations & la dilution de Furbanisme
a Vaccroissement des distances parcourues
Le prochain rapport, initialement confié a la cellule prospective et
stratégie et repris par M. Sauvez suite 2 la dissolution de celle-ci au printemps

2000, concernant les aspects économiques d’un urbanisme durable, traitera
cette question. On peut également se reporter a Darticle {réf 12}.
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Des colts collectifs élevés reconnus pour le mode
routier et une sous-tarification générale avérée

Si le chiffrage des cofits sociaux des transports routiers reste par
nature marqué par une certaine incertitude (voir par exemple I’analyse théo-
rique de ce point menée dans [réf. 11]), en revanche les études convergent pour
estimer. que
— 1'ordre de grandeur des coiits sociaux du mode routier dépasse dans tous les
cas celul des recettes spécifiques que procure ce secteur ;
~ le gazole est massivement sous-tarifé ;

— la circulation urbaine est masswement sous- tarn"ce

Plusieurs rapports officiels établissent la sous-tarification glebale

Les rapports « Brossier » et « Boiteux »

La circulation routiere (voitures, poids lourds, etc.) procure des
recettes a la puissance publique (TIPP, vignette, etc.), mais est & "origine de
colits sociaux (colits d’infrastructures, d’insécurité, d’environnement). Des
travaux du Conseil général des ponts et chaussées sur les cofits d’usage [réf. 9]
et du Commissariat général du Plan [réf. 40] sur certains coiits externes d’envi-
ronnement (pollution atmosphérique locale, effet de serre, bruit) permettent de
cerner ces coiits sociaux, notamment en intcrurbain.

Si les cofits d’usage (colits d’infrastructures, etc.) peuvent étre plus
ou moins bien connus pour des questions pratiques (collecte, etc.), les colits
externes (de congestion, d’insécurité, d’environnement) sont, par nature, enta-
chés d’incertitude. En effet, ils sont hors marché et font donc 1'objet
d’évaluations variées selon les méthodes. Toutefois, le rapport [réf. 40]
marque, pour la premiére fois, un « consensus ad1mmstlatlf » en France sur des
valeurs minimales. L’incertitude sur 1’ampleur monétaire des impacts environ-
nementaux ne justifie ainsi plus qu’on les compte pour quantité négligeable :
comme affirme ce rapport, « si les évaluations actuellement disponibles sont
assez grossiéres, il convient de les intégrer au plus 16t au calcul économique
classique, car ne pmceder a aucune évaluation monétaire rewendmzr a
compter pour zéro les conséquences sur l’environnement ».

Les premieres évaluations économiques « minimales » de coiits
sociaux font clairement apparaitre que I’imputation au transport routier de la
totalité de ses colits sociaux n’est pas couverte par 1'ensemble des recettes
fiscales spécifiques qu’il procure.

Les Comptes des transports de la Nation

La Commission des Comptes des transports de la Nation a publié
le premier compte satellite des transports portant sur I'année 1992 (voir {réf.
3]). Les taxes spécifiques au mode routier s’élévent 2 126 milliards de francs
en 1992, et 4 108 milliards de francs si on ne prend en compte que la fraction
de Ja TIPP située au-dela du taux de taxation du fuel domestique. Les dépenses
de la collectivité nationale consacrées 2 la route s’élévent a 82,3 ou 88,7
milliards de francs selon le concept retenn (gros entretien inclus ou non). Les
colits des nuisances sont estimés entre 41 milliards de francs (6cart 2
I'optimum de nuisances) et 111! milliards de francs.
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Compte tenu de ce qu’il n’y a aucune justification économique a
ne retenir comme ¢olts des nuisances que 1’écart a I’ optimum — puisque méme
a V'optimum il y a des nuisances et qu’elles ont un colit — nous pouvons tirer
un bilan recettes - cofits sociaux se traduisant pour la collectivité par une perte
comprise entre 67 et 92 milliards de francs. Le solde est franchement négatif
pour les poids lourds, avec ou sans prise en compte des nuisances. Il est aussi
franchement négatif pour les véhicules diesel quand on prend en compte les
nuisances.

Le rapport « La maitrise de Uénergie »

D’aprés le rapport d’évaluation au premier Ministre « La maitrise
de I’énergie » [réf. 23], les usagers du résean routier (non urbain) paieraient
72 % de leurs coiits totaux, avec un déficit d’imputation de 47 milliards de
francs (1990). Ces évaluations reposent sur les rapports [réf. 40] et [réf. 9].

Colts (non urbain}

{GF, 1990)
Catégories Infrastructures | Imsécurité ;| Pollution Bffet Total
locale de serre i
Poids lourds 25.3 3.8 10.6 2.5 42.2
Voitures particuliéres 41.4 45.4 25.9 9.9 122.6

Source : « La maitrise de I'énergic », rapport d’évaluation au premier Ministre {président Y. Martia}, 1998,
Recettes [(non urbain)

{GF, 1990)
Catégories Péages TIPP Taxes sur Taxe Vignette Total
assurances | & 1’essien
Poids tourds 39 - 116 0.4 0.5 0.3 16.7
Voitures particulidres 9.7 78.3 3.8 9.4 108.2

Source ; « La maitrise de 1'énergie », rapport d’évaluation au Premicr ministre (président Y. Martin), E998.

Quand on examine les bilans sectoriels, il ressort que les poids
lourds paieraient 40 % de leurs cofits totaux et les voitures particulicres prés de
80 %. Dans ce dernier cas, les voitures & essence payent bien plus que les
diesel (41 F de taxes pour 100 km, contre la moitié pour le diesel, [réf. 31]).

En zone urbaine, le bilan est vraisemblablement encore plus désé-
quilibré et la couverture des cofits encore moins assurée qu’en interurbain, en
raison de cofits de congestion, de bruit, de pollution locale, etc. I)’autres instru-
ments v seraient d’ailleurs plus appropriés que la TIPP pour imputer ses coiits &
la circulation routiére urbaine : tarification du stationnement, taxes sur les
parkings, péage urbain.

Cette sous-tarification contribue & ce que «le volume des trans-
ports augmente au-deld de leur utilité économique et sociale réelle ».

Le rapport « Energie 2010-2020 :
Les chemins d’une eroissance sobre »

Le rapport du Commissariat général du Plan [réf. 7] présente un
bilan cofits-recettes réalisé d’aprds des estimations de 'INRETS. Ces dernieres
ne reposent pas sur le rapport [7éf 40], mais sur celles d’un rapport de 'OCDE
sur les réformes des subventions a I’énergie et au transport ([réf. 37], travaux
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de J.-P. Orfeuil). Avec ces évaluations, le bilan apparait équilibré en rase
campagne mais présente un déficit de plus de 60 milliards de francs par an
pour la circulation urbaine.

I confirme la sous-tarification du gazole, notamment en notant
p. 245 : « La sous-fiscalisation du gazole n’est pas fondée pour des motifs
d’externalités ; elle prévaut cependant en Europe, et de maniére particulicre-
ment marquée en France; il serait donc souhaitable de poursuivre un
relévement des accises minima européennes; cela permettrait 4 la France de
réduire la différence essence-gazole et de rééquilibrer les choix modaux pour
les transport de marchandises, sans risques excessifs en -termes de
CONCUITence ».

Bilans par segments

Transport routier de marchandises en interurbain
Non-imputation des cofits sociaux

D’aprés les évaluations des rapports [#éf. 9] et [réf. 40] (voir [réf.
231), Pimputation des cofits d’infrastructure, d’insécurité et des externalités
environnementales et sanitaires au transport routier de marchandises (interur-
bain) correspond an moins a un triplement de la TIPP sur le gazole. En effet,
les recettes de TIPP des poids lourds s’élevent & 11,6 milliards de francs, alors
que le déficit d’imputation est de 25,5 milliards de francs. L’ imputation de ses
cofits sociaux au transport routier de marchandises (interurbain) par le biais de
la TIPP correspondait, en 1990, & une hausse d’au moins 3,5 F/1 sur le gazole.
Depuis 1990, la TIPP est passée de 1,60 F/l1 a environ 2,5 F/l, soit 0,9 F/l de
hausse. :

On soulignera 2 nouveau que les recettes procurées par les trans-
ports de marchandises par route (péage, TIPP, taxes sur les assurances, taxe a
’essieu et vignette) ne couvrent que 60% des seuls cofits d’infrastructure impu-
tables aux poids lourds ([réf. 23]). '

Non-respect des régles de travail des transporteurs routiers

Dans un article intitulé Ne pas tricher aujourd’hui, ¢’est mourir
demain [réf. 22], sont rapportées les conclusions d’un modéle de simulation,
effectué par le service des études économiques de la FNTR (Fédération natio-
nale des transporteurs roufiers), sur trois scénarios prenant en compte des
comportements en terme de réglementation et en terme économique.

Le respect des régles de travail dans la profession routiére condui-
rait 2 un prix de vente par kilométre en charge de 8,45 F/km, & comparer 2 6,81
F/km pour un respect moyen (prix correspondant en gros au prix moyen de
marché actuel des relations & grande distance) et a 4,14 F/km pour un compoz-
tement « hors régles ».

Les kilométrages annuels correspondant passent de 104 100 km, a
116 600 km et 143 000 km, si bien que I’effet sur la circulation, et donc sur
I’environnement, du respect ou non de la réglementation est substantiel.
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Véhicules particuliers diesel et utilitaires légers en interurbain

D’aprés les évaluations des rapports [réf. 9] et [#éf. 401 (voir [réf.
23]), I'imputation des coiits d’infrastructure, d’insécurité et des externalités
environnementales et sanitaires aux véhicules particuliers diesel et aux véhi-
cules utilitaires 1égers correspond sensiblement & un alignement de la TIPP
gazole au niveau de la TIPP essence. Le déficit d’imputation est de plus de
20 milliards de francs.

Déplacements urbains

Le prochain rapport & fa ministre de I’ Aménagement du territoire et
de I’Environnement concernant les aspects économiques d’un urbanisme durable
abordera cette question.

L’évaluation des impacts des modes de transport en matiére
d’occupation de I’espace urbain (surfaces mobilisées, effets de coupure, effets
sur les paysages) est présentée de manicre synthétique dans [réf. 20].

Les Entretiens de Ségur du 23 septembre 1999 intitulés Vers une
plus grande vérité des coiits d’usage de I'automobile en ville ont discuté de la
sous-tarification des déplacements urbains [réf. 42]. Nous reproduisons ici des
extraits de Pallocution d’ouverture de Ia ministre de I’ Aménagement du terri-
toire et de I’Environnement.

« Nous avons pu constater que la majorité (des citadins) était favo-
rable & une diminution du trafic automobile en ville et & un rééqui-
librage des différents modes de transport. Il apparait déja
clairement que cette deuxieme journée « En ville, sans ma voi-
ture » a été un succes...il faut bien évidemment effectuer une ana-
lyse a froid des avantages comparatifs et des coilts des différents
modes de transport... Cette question essentielle a été abordée par
le Premier Ministre le 23 juin 1999 & la cloture du colloque « Ha-
biter, se déplacer, vivre la ville ». A certe occasion, Lionel Jospin a
affirmé : « nos modes de transport demeurent incohérents, nous ne
payons pas le prix de nos comportements individuels. C'est le con-
tribuable et non Uautomobiliste qui paie Uessentiel de la voirie ».

« Il faur ici dire les choses telles qu’elles sont : en ville, chaque
type de transport ne paie pas son coiit réel... d’un cété, les trans-
ports collectifs urbains sont explicitement subventionnés a hauteur
des deux tiers de leur colit. De ["autre, les coiits de congestion et
les cofits externes de Uautomobile (le bruit, la pollution) ne sont
pas couverts par les automobilistes. Ainsi, les cofits de déplace-
ment en voiture particuliére, qui sont bien plus élevés qu’en trans-
ports collectifs, bénéficient eux aussi d’une subvention importante,
méme si elle demeure implicite. Dans les deux cas, nous subven-
tionnons une mobilité qui exige toujours plus d’espace et d’infras-
tructures tout en générant des nuisances importantes...
L’expansion des zones périurbaines en est un des symptomes.
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« Il faut également insister sur les conditions de concurrence entre
les modes de transport. Depuis 1960, utiliser une voiture particu-
liére coiite de moins en moins cher en termes réels alors que le
cofit du transport public pour 'usager s’accroit. Ainsi, au sein de
ceite mobilité subventionnée, les conditions de la concurrence sont
Javorables au mode le plus consommateur d’énergie et d’espace.
La voiture particuliere occupe huit fois plus d’espace que les
transports collectifs, que ce soit a I’arrét ou en mouvement. Enfin,
Je rappelle qu’un déplacement en transport public consomme deux
Jois moins d’énergie par voyageur et par kilometre qu’un déplace-
ment en automobile,

« Ces réalités sont incontournables. Le développement des trans-
ports collectifs est freiné par le poids des subventions directes. La
simple promotion des transports et des modes « doux » que sont la
marche et le vélo n’est pas suffisante pour créer une concurrence
avec la voiture particuliére. Etablir un rapport plus équitable entre
les modes de transports exigera de réduire la circulation automo-
bile confoermément a la Loi sur Uair et a Uutilisation rationnelle de
Uénergie. L’extension indéfinie des infrastructures, dans la prolon-
gation des tendances passées, est une impasse économigtte et envi-
ronnementale. Et nous sommes de plus en plus nombreux & en étre
conscients. » [réf. 42].

Le rail

La Commission des Comptes des transports de la Nation a publié
le premier compte satellite des transports portant sur 'année 1992 (voir [réf.
3D. On observe que les usagers du transport ferroviaire contribuent & la
dépense courante a hauteur de 57 % dans le cas des voyageurs, et a 99 % dans
celui des marchandises.

Ces évaluations n’intégrent pas les cofits externes d’insécurité et
d’environnement attachés au transport ferré.

Le trafic aérien

A la différence des carburants automobiles, le kéroséne ne
supporte pas de taxes alors que sa contribution & 1’accroissement des émissions
de CO, est de plus en plus sensible.

Le produit mondial d’'une taxe de 5 $ par tonne de carbone
(environ 30 F/tC) sur le seul trafic international s’éléverait & 375 MS$
aujourd’hui, pouvant atteindre 1,05 G$ en 2020. Une taxe de 40 $ (environ 240
FAC) produirait 3 G$ aujourd’hui, pouvant atteindre 6,3 G$ en 2020 17 [réf.
27].

17 - On suppose une multiplication des émissions par 2,8 avec une taxe de 5%, par 2,1
avec une taxe de 40%.
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Des réorientations récentes positives,
mais encore partielles

La loi sur l'air et P'utilisation rationnelie de I'énergie
(LAURE, 1996)

: La loi du 30 décembre 1996 reconnalt un «droit a chacun de
respirer un air qui ne nuise pas a sa santé » (article 1). Parmi les principales
mesures retenues, elle prescrit la couverture du territoire par des réseaux de
surveillance de I'air au 1% janvier 2000 (article 3). Elle prévoit I'instauration de
plans régionaux concertés de la qualité de 1’air (article 5), de plans de protec-
tion de I’atmosphere (article 8) et de mesures de restriction ou de suspension de
la circulation en cas d’urgence (article 12).

Elle renforce la loi sur les transports mtérieurs (LOTY) de 1982 en
prescrivant des plans de déplacements wrbains concernant voyageurs et
marchandises dans toutes les agglomérations de plus de 100 000 habitants
(article 14), soumis a enquéte publique, révisés tous les 5 ans, et visant
notamment :

— la diminution du frafic automobile ;

— le développement des transports collectlfs de la bicycleite et de 1a marche ;

— Vorganisation du stationnement ;

— Pencouragement pour les entreprises et les collectivités a favoriser le trans-
port de leur personnel, notamment par les transports en commun ¢t le coveitu-
rage.

Elle prévoit que les POS soient compatibles avec les PDU (article
16) et se soucient de « maitriser les besoins de déplacements ». Les études
d’impact des infrastructures de transport devront dorénavant comporter une
évaluation des coiits collectifs des avantages et inconvémients induits et des
consommations énergétiques (article 19). En revanche, 1a loi ne contient pas de
disposition Hant les choix d’urbanisme et de transport, tels que la politique « A,
B, C» néerlandaise par exemple (cf. [réf. 14]).

La loi énumeére enfin diverses dispositions réglementaires et
fiscales pour aider au développement des véhicules et carburants considérés
comme moins polluants, notamment en imposant 20 % de ces véhicules lors de
chaque renouvellement des flottes publiques (article 24).

Au 10 novembre 1999, sur les 65 agglomérations de plus de
100 000 habitants, 18 avaient finalisé un PDU, et une secule Pavait approuvé
(Lyon). Le GART a établi le relevé suivant 2 cette date: 18 aun stade du
diagnostic, 21 au stade des scénarios, 7 a celui de P’élaboration du projet, 18 en
concertation ou approbation du PDU.
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La loi de finances de 1999
Rattrapage de la TIPP gazole

Nous citons ici des extraits de la Loi de finances de 1999,

Situation actuelle

« L’avantage fiscal relatif accordé au gazole fait de la France une
exception au sein de I’Union européenne. En effet, la taxe inté-
rieure sur les produits pétroliers (TIPP) sur le gazole en France se
situe aujourd hui a 2,41 F/l contre 3,84 F/l pour la TIPP sur l'es-
sence sans plomb.

« Cet écart de 1,43 F/l, qui est supérieur de plus de 50 % & la
moyenne communautaire qui se situe a 0,93 F/I, n’est pas justifié :
— sur le plan environnemental, les avantages et inconvénients
respectifs des véhicules & essence et diesel sont partagés si
bien que rien ne justifie une taxation plus avantageuse pour le
diesel ; '

— le fait que le gazole soit moins cher favorise ['utilisation de
la voiture privée au détriment des transports collectifs, ce qui
va a ’enconire des objectifs poursuivis par ailleurs par le
Gouvernement tant au regard de I’aménagement du territoire
que sur le plan de la lutte contre la pollution ;

— Uoutil de raffinage frangais n’est pas adapté a la consomma-
tion de diesel : la France est contrainte d’importer 25 % de son
gazole.

_ Situation nouvelle

« Conformément aux grandes orientations des finances publiques
définies le 22 juillet dernier, il est proposé :

— d’actualiser les tarifs de la TIPP sur le super plombé et de la
taxe intérieure de consommation sur le gaz naturel (TICGN)
dans la méme proportion que Uindice des prix 4 la consomma-
tion, soit 6,9 % ;

— d’augmenter de 7 centimes par litre la TIPP sur le gazole ;

— de ne pas augmenter la TIPP sur les carburants propres : es-
sence sans plomb, gaz de pétrole liquéfié (GPL), gaz naturel vé-
hicules (GNYV). C’est la premiére fois depuis 20 ans que les taxes
sur 'essence n’augmenteront pas d’une année sur ['autre,

« L’actualisation proposée de la TIPP sur le gazole permet
d’amorcer la réduction de I'écart de taxation entre le gazole et le
supercarburant sans plomb, afin d’aligner Uécart frangais sur
[écart communautaire moyen sur une durée de sept ans. Cetie pé-
riode a été retenue pour permettre aux consommateurs ef aux
constructeurs automobiles de s’adapter & cette mesure et de limiter
les hausses de la TIPP a un niveau trés modéré.

« Ansi, en 1999, ["augmentation de la TIPP sur le gazole serait de
7 centimes par litre, soit une augmentation des prix & la pompe
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pour les particuliers inférieure a 9 centimes par litre. A Uissue de
cette -augmentation, le prix du gazole restera inférieur au niveau

atteint au début de U'année 1998, puisqui’il se situe actuellement o
410 F contre 4,37 F au début de I'année.

« Cette augmentation reste modérée au regard du passé puisque,
entre 1993 et 1998, 'augmentation moyenne annuelle des taxes
sur le gazole s'établit a 12 centimes, En 1999, les taxes sur le ga-
zole augmenteront donc de prés de deux fois moins que la moyenne
des six années précédentes, tout en permettant un rapprochement
sensible avec le niveau des taxes sur I'essence sans plomb.

« Cependant compte tenu de lintensité de la concurrence euro-
péenne dans le secteur des fransports routiers, encore accrue, a4
compter du ler juillet 1998, par la libéralisation compléte du ca-
botage routier, et compte tenu du poids des carburants dans le prix
de revient du transport routier, cette réduction progressive deé
I’écart de taxation serait accompagnée de mesures particuliéres en
faveur de ce secteur. économique. C’est ainsi qu’il est proposé
d’accorder aux professionnels concernés un remboursement par-
tiel de la taxe intérieure de consommation sur le gazole égal & la
différence entre le niveaun de la taxe sur le gazole en 1998, indexé
sur Vinflation, et le tarif de la taxe intérieure sur le gazole appli-
cable, et limité a 40 000 litres de gazole par an.

Baisse des droits de mutation

Les dispositions fiscales prévoient une diminution des droits de
mutation, ce qui contribue & atténuer, sans les supprimer bien sir, les diffi-
cultés a changer de résidence.

Réforme du calcul de ta vignette

Suite aux travaux entamés en 1994, la nouvelle assiette de Ia
vignette automobile est en partie assise sur les émissions de CO, des véhicules
(loi 98-546 du 2 juillet 1998 portant diverses dispositions d’ordre économique
et financier, titre IV, art.62) : « La puissance fiscale des voitures particulidres
est calculée selon la formule suivante : P, = CO./45 + (P/40)15. » Dans cette
formule, P, est la puissance administrative en chevaux-vapeur, P la puissance
réelle du moteur en kilowatts, et le gaz carbonique en émissions de grammes
par kilometre.

La loi d’orientation pour 'aménagement
et le développement durable du territoire
(LOADDT, 1999)

La loi du 25 juin 1999 a fait progresser ’approche territoriale
retenue par la loi de 1995 dite « loi Pasqua », en devenant bien plus soucieuse
de développement durable (aspects économique, environnemental et social).
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Nous passons en revue ci-apres les prmcxpales innovations de 1a loi concernant
fes transports. : .

Les schémas de services collectifs

Les schémas de services sont élaborés par 'Etat, soumis pour avis
aux régions, au Conseil national d’aménagement et de développement du terti-
toire, et adoptés par décret (art. 11).

Deux schémas multimodaux de services collectifs de transport,
Pun pour les voyageurs et 'autre pour les marchandises, remplacent les
anciens schémas modaux d’infrastructures (art. 2, Art. 20). Ils partent non plus
d’une proposition d’offres, mais d’une analyse des demandes de transports
fondée sur plusieurs scénarios de politiques ([réf. 10] et cf. plus haut), scéna-
rios essenticllement différenciés, compte tenu des possibilités réduites du
modele de prévision de trafics utilisé (MELT), par une évolution de la TTPP sur
les carburants, un niveau de réglementation du travail des transporteurs routiers
et un linéaire d’infrastructures lourdes (autoroutes, TGV, canaux).

L’exigence du « maillage » uniforme du territoire 4 50 km et
45 mn des €changeurs ou des gares TGV a disparu. Les « territojres de faible
densité démographique » (art. 41) doivent bénéficier « au moins d’un service
de transport remplissant une mission de service public ». En revanche, «le
développement d’axes reliant les grandes aires urbaines entre elles et aux
grands poles européens » reste & 'ordre du jour (art. 44).

Les objectifs de 1'Etat sont exprimés dans chaque schéma de
services, avec « leurs modalités de mise en ceuvre ainsi que les critéres de
s€lection des actions préconisées » (art. 44) : les schémas « définissent les
moyens permettant {de répondre aux évolutions prévisibles de la demande de
transport] dans des conditions économiques, sociales et environnementales
propres a contribuer au développement durable du territoire, et notamment 2 la
lutte contre I'effet de serre » (art. 44).

Cependant, Iapplication de ferrain, notamment dans la déclinaison
pratique des schémas de services (voir ci-aprés) laisse beaucoup & désirer
(insuffisante évolution culturelle, voire réticences ouvertes de services techni-
ques et d’élus locaux, niveaux de concertation trés hétérogénes selon les
régions, peu d’application des principes de la LOADDT dans le projet de loi
« renouvellement et solidarité urbaine » au 01-01-2000). Notamment, bien que
seul le scénario D permette de stabiliser les émissions de CO, des transports en
2020 par rapport a 1995 [réf. 15], il n’a pas été utilisé lors de I’élaboration des
schémas régionaux.

Les ministéres de I’Aménagement du territoire et de I’Environne-
ment d’une part, de I’ Eqmpement du Logement et des Tlanspmts d’autre part,
ont convenu fin 1998 de réviser le modele traditionnel de prévision de trafics
afin que les paramétres d’une politique plus volontariste et diversifiée (qualité
de service, tarifications distinctes des infrastructures, internalisations différen-
ciées des colits externes, choix urbains, etc.) et des éléments descriptifs plus
fins (relations entre trafics intérieurs et trafics import-export, élasticités varia-
bles du trafic au PIB, etc.) puissent y &tre intégrés. Ceci reste a entreprendre.
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Autre nouveauté, est aussi élaboré un schéma de services des
espaces naturels et ruranx (art. 23), destiné & renforcer I’explicitation et la prise
en compte des risques naturels (éboulements, inondations...) et des ressources
environnementales, par le moyen de zonages et d’indicateurs de pressions et
d’état des milieux. Son élaboration et sa mise en place s’averent complexes, La
mise en cohérence finale de ces trois schémas, et du schéma des services éner-
gétiques, ne sera pas évidente en pratique.

Les agglomérations et les pays

« Lorsqu’un territoire présente une cohésion géographique, cultu-
relle, économique ou sociale, il peut &tre reconnu a Pinitiative de communes ou
de leurs groupements comme ayant vocation a former un pays » (art. 25). Le
périmétre en est arrété par I’Etat. Le droit & bénéficier d’un Contrat avec ¥ Etat
de type Etat-Région est conditionné par l’adoptlon d’une forme d’établisse-
ment public de coopération intercommunale 2 fiscalité propre, de GIP de
développement local ou de syndicat mixte (art. 25).

« Dans une aire urbaine comptant au moins 50 000 habitants et
dont une ou plusieurs communes centre comptent plus de 15 000 habitants,
{...] les communes [...] qui souhaitent s’associer au projet élaborent un projet
d’agglomération. » (art. 26). « Pour conclure un contrat particulier en apphca~
tion du ou des contrats de. plan Etat-Reg1ons les agglomérations devront s’étre
constituées en établissement public de coopération intercommunale a taxe
professionnelle unique d’au moins 50 000 habitant et comprenant une ou
plusieurs communes centre d’au moins 15 000 habitants. » (art. 26).

Le pays et ’agglomération créent un conseil de développement
consultatif multipartite (art. 25, art. 26).

La charte de pays (art. 25) comme la charte d’agglomération
(art. 26) « exprime le projet commun de développement durable du territoire
selon les recommandations inscrites dans les agendas 21 locaux du programme
« Actions 21 » qui sont la traduction locale des engagements internationaux
finalisés lors du sommet de Rio de Janeiro ».

Ces dispositions, d’une part introduisent explicitement les objectifs
de développement durable de Rio dans les procédures, d’autre part favorisent
les systémes supracommunaux & taxe professionnelle unique, susceptibles de
réduire le « zoning fonctionnel » des agglomérations et donc les besoins de
déplacements induits [réf. 14]. Reste a encadrer la création de lotissements
périurbains.

Des objectifs législatifs nouveaux

Nous trouvons dans les objectifs prévus par la LOADDT :
— la « gestion 2 long terme des ressources naturelles et des équipements »
{art. 2),
— la priorité au rail, au fluvial ou au cabotage maritime pour le fret (art. 42),
— la priorité au rail pour la traversée des massifs frontaliers, Alpes et Pyrénées,
et la possibilité de restreindre 1'acces de zones environnementalement fragiles
(art. 44),
— la priorité 2 I'amélioration des infrastructures existantes (art. 41),
— la suppression du projet de canal Rhin-Rhone.

384 Pour une politique soutenable des transports



Mise a jour des évaluations monétaires
des externalités

Suite aux travaux interministériels sur I’élaboration des scénarios
des schémas de services coliectifs de transport, une commande conjointe des
ministéres chargés de I’Environnement et des Transports au Commissariat
général du Plan (mars 1999) demande une actualisation du rapport {réf. 39] de
1994 sur la valorisation €conomique des externalités des transports, notamment
sur le COZ, les ressources pétrolicres, le bruit, la consommation d’espace. Pour
les deux premiers points en particulier, il §”agit d’adapter le mode d’évaluation
a la nature non renouvelable (4 I'échelle humaine) des ressources considérées :
pétrole, capacité de régulation climatique de la planéte (cf. [réf 11]). Le
rapport final est attendu pour le printemps 2000.

Pour ce qui concerne le gaz carbonique et le risque de changement
climatique, il faut noter a ce stade un fort décalage entre les discussions fran-
caises (€voquant des valeurs situées entre SO0F et 1000F par tonne de carbone en
2010} et les réflexions européennes, notamment a la Direction Générale chargée
des Transports. En effet,’ dans le cadre de D'exercice d’harmonisation des
systémes statistiques des Etats-membres pour ce qui concerne les indicateurs
transports/environnement (dit TERM), la Commission se fonde sur le rapport de
P Agence européenne de P’environnement de mars 1999 [réf. 2] et 1’étude réalisée
par IWW/INFRAS [réf. 17] : la tonne de gaz carbonique y est estimée pour 19935
a 50 ecus 1991 (soit 1 600 F la tonne de carbone en 1997 environ avec les hypo-
theses de I’étude). Une réactualisation est en cours, dont les pré-résultats se
situeraient autour de 135 euros 1995, soit plus de 3 000 F/tonne de carbonne,
pour 1995. Les cofits externes des transports européens y sont estimés 3 700 M
euro, soit pres de 10 % du PIB de 1’Union européenne.

Le programme national de recherche
sur les transports terrestres (Predit)

Le PREDIT, programme national de recherche sur les transports
terrestres, associe pour 1996-2000, pour la premiere fois, le ministére chargé
de I’Environnement aux ministeres chargés des Transports, de la Recherche et
de Vlndustrie, et bien sfir aux acteurs économiques (constructeurs, transpor-
teurs, etc.). Trois de ses axes concernent les développements technologiques
des véhicules, des équipements et des systémes de gestion électroniques et
informatiques. Pour la premiére fois également, un quatriéme axe traite spécifi-
quement des aspects socjo-économiques et prospectifs, par exemple
Porganisation des déplacements urbains, les déplacements non motorisés, les
systemes d’information, les évaluations économiques des externalités et les
questions stratégiques.

L’évolution des normes européennes
pour les véhicules et les carburants

« Les normes européennes en projet visent a des réductions de 50 2
70% des ¢missions de NOx et de particules a 'horizon 2005 au passage des
émissions de CO, de 200 g/km a 120 g/km (soit une réduction des consomima-
tions spécifiques de 8,5 a 51/100 km). » [réf. 7, p. 113]

Actualisation — Février 2000 : 385



Figure 6 :
L’évolution des normes européennes pour les véhicules légers
{sans équipements)

Normes européennes pour les voitures

Réduction considérable ; 1970=100 1995= 3 2005=1

Normes
grkm 2000 20057
CO 23 1
Essence HC 0.2 0.1
NOX 015 0.08
%
20 4 - cO 064 0.5
CO | - |l——Diesel NOX 05 0.25
e HC+NOx 056 0.3
Particules 005 0.025
N EEUE I RS = s Vi/ o -irlz__w
0 ~7 f

_ 7 A
1972 1976 1980 1984 1988 1992 1996 2000&

Source : 1FP (repr. de [+€f. 7]}

La Déclaration de Vienne (1997)

La derniere Conférence Transports et Environnement de la
CEE-NU se tint & Vienne du 12 au 14 novembre 1999. La Déclaration signée
par les ministres des Transports et de I"Environnement européens (et par la
France le 17-11-1997) affirme plusieurs avancées quant & la prise en compte du
développement durable dans les politiques européennes de transports. Iis
s’engagent notamment a :
~ « intégrer les principes de protection, de précaution, de prévention et du
pollueur-payeur & leurs politiques de transports » (1.2.)
— « encourager des politiques et des mesures d’utilisation des sols qui permet-
tent de controler et, dans toute la mesure possible, de réduire la demande po-
tentielle de transport, surtout pour les voitures particuliéres » (L5.)
~ « promouvoir I’application des critéres voulus en matiére d’environnement
et de santé définis par ’'OMS. » (L11.)
~ « promowvoir des mesures tendant a réduire Uencombrement du trafic aé-
rien et la consommation de carburant qui en résulte. Envisager dans le cadre
de I'OACI la suppression de la détaxe sur le carburant pour les vols interna-
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tionaux et la mise en place de droits et de taxes sur les émissions selon une
base convenue au plan international » (I1.12.)

— « encourager le recours accru au transport combiné, en premier lieu dans
les principaux couloirs de transit internationaux » (I11.4.)

— « apporter un appui efficace aux pays en transition afin qu’ils réduisent
Uécart dans le niveau de développement, en particulier, de leurs infrastructu-
res ne portant pas atteinte a l’environnement, des couloirs de transit, des ins-
tallations de franchissement des frontiéres, des réseaux et équipements de
transport public, ferroviaire et combiné, et de 'interopérabilité ferroviaire »
(i11.9.)

— « adopter et mettre au point, & I’échelon international, des critéres et nor-
mes supplémentaires de qualité de I'environnement pour les zones sensibles
{au plan des écosystémes) afin d’atteindre des objectifs spécifiques du point de
vue de I'environnement pour la qualité de 1’air, des sols et de I’eau, le bruit et
Uutilisation des sols » (1V.1.)

— « mettre au point et adopter de nouvelles mesures plus strictes aux niveaux
national et international appropriés, et donner la priorité a leur application
dans les zones sensibles. Parmi ces mesures pourront figurer une modernisa-
tion des transports ferroviaires, combinés ou publics, des instruments pour te-
nir compte des colits externes supérieurs des transports en zones sensibles ou
des systémes de gestion de la circulation propres & limiter le volume de la cir-
culation routiere et les dommages qu’elle inflige a Uenvironnement » (IV.2.)
— « promouvoir une meilleure intégration de 'utilisation des sols et de la pla-
nification des transports dans le'cadre des politiques d’urbanisme et des politi-
ques régionales » (V.1.)

- « encourager {...] parallélement une diminution de Iutilisation des voitures
particuliéres » (V.3.)

— « empécher la pollution des eaux par les bateaux y compris & partir des ins-
tallations de chargement et de transbordement » (VII).

Le Livre blanc européen :
« Des redevances équitables pour ['utilisation
des infrastructures »(1998)

Ce rapport fait suite au Livre Vert de la Commission publié en
1997, « Vers une tarification équitable et efficace : internalisation des cofits
externes des transports pour I'Union européenne ». Il limite néanmoins son
analyse aux problémes de congestion.

L’accord ACEA (1999)

L’association des constructeurs européens d’automobiles (ACEA)
s’est engagée en 1999 a réduire de fagon volontaire la consommation unitaire
moyenne des véhicules neufs de 200 a 140g de gaz carbonique par km en 2008,
en particulier par un fort recours & ’injection directe dans fous les moteurs
essence et diesel. Des véhicules émettant 120g/km devraient Etre dispombles
dés 2000, et PACEA examinera en 2003 la possibilité d’un engagement a
120 g/km pour 2012. Pour ce faire, elie table notamment sur la mise a disposi-
tion générale de carburants i trés faible teneur en soufre. On note que cet
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engagement correspond & une progression de Pefficacité énergétique des véhi-
cules beaucoup -plus élevée (1,6 % par an entre 1995 et 2020) que celles
retenues dans les trois scénarios élaborés par les groupes de travail du
Commissariat général du Plan (respectivement 0,1%, 0,5% et 1%) dans [réf. 7]
(source ADEME).

Toutefois, on observe que ces évaluations sont réalisées & partir
des consommations conventionnelles des véhicules, qui ne prennent pas en
comple les vitesses supéricures 2 120 km/h et sous-estimeraient la part de
circulation urbaine 3 forte consommation.

D’autre part, la production de carburants trés peu soufrés accroit Ia
consommation d’énergie des raffineries.

Enfin, I’tmpact en termes d’effet de serre des équipements tels que
Ia climatisation (consommation énergétique et fuites des liquides réfrigérants
fluorés) n'y est pas inclus, alors que leur installation se généralise.

La Charte sur les transports,
environnement et la santé
(Organisation mondiale de la santé, 1999)

Nous en reproduisons ici le préambule et le premier chapitre.

Préambule

« Nous, ministres et représentants des Etats membres européens de
['OMS chargés des transports, de Ienvironnement et de la santé :

1. Reconnaissons le réle important que jouent aujourd hui les ac-
fivités de transport. Les transports nous ouvrent [’accés aux biens
et services, favorisent la mobilité individuelle et améliorent la qua-
lité de la vie, et contribuent pour beaucoup au développement éco-
nomique et social de nos communautés ;

2. Sommes préoccupés par le fait que, jusqu’a présent, I'on n’ait
pas encore pris la mesure pleine des effets que les décisions relati-
ves aux transports ont sur la santé et l'environnement. Nous devons
veiller a ce que le bien-étre de nos comnumautés occupe la premiere
place dans la préparation comme dans la prise de décisions en ma-
tiere de politiques des transports et des infrastructures ;

3. Reconnaissons que :

1. Le recours aux transports motovisés, notamment le transport rou-
tier, continue d’augmenter, ce qui a des effets néfastes sur I'environ-
nement et la santé. Ces effets risquent de s’aggraver & 'avenir si
des mesures préventives et structurelles efficaces ne sont pas prises ;

2. Il importe d’accorder un rang de priorité élevé au renforcement
de la sécurité des transports et & la réduction des effets produits
par les accidents sur la santé |

3. Les politiques des transports, de Uenvironnement et de la santé
doivent étre mieux coordonnées pour étre prises en compte globa-
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lement. Les conflits potentiels entre ces politiques ne feront que
s'exacerber a tous les niveaux si des mesures efficaces ne sont pas
prises des a présent. Il est nécessaire de renforcer la coopération
et la coordination entre les différents secteurs aux niveaux du gou-
vernement central et des administrations locales, ainsi qu’entre les
pouvoirs publics, le secteur public et le secteur privé ;

4. Jusqu’a présent, les divers effets des transports sur la santé ont
été traités séparément sans prise en compte de leurs effets cumula-
tifs. Une coordination étroite avec le secteur sanitaire et au sein de
ce dernier s’impose d’urgence ;

5. L’examen des effets des politigues sur la santé doit étre mieux
intégré dans les procédures d'approbation, les études d’impact et
les évaluations des cofits et avantages des plans concernant les
transports, I’aménagement du territoire ainsi que les programmes
et investissements relatifs aux infrastructures ; .

6. En régle générale, les utilisateurs des transports motorisés, no-
tamment les transports routiers et aériens, ne supportent pas la to-
talité des coilts environnementaux et sanitaires induits, ce qui peut
créer des incitations et distorsions néfastes sur le marché des
transporits ; . o : _

7. Le public n’est généralement pas assez informé des effets négatifs
des transports motorisés sur Ienvironnement et la santé et de I'im-
poriance d’une action individuelle pour atténuer les problémes.

« Nous adoptons la présente Charte, qui a é1é élaborée par les
ministeres des transports, de ’environnement et de la santé, La
Charte énonce les principes, les stratégies et un plan d’action
destinés a guider nos politiques visant & rendre les transports
conciliables avec la santé et Penvironnement.

L Pour une dimension sanitaire des politiques des transports et de
Ienvironnement : les préoccupations

« Nous sommes préoccupés par le fait que les modes de transport
actuels, dominés par le transport routier motorisé, ont des effets
négatifs importants sur la santé ...].

1. Dans tous les Erats membres, les accidents de la circulation, no-
tamment les accidents de la route, constituent une cause impor-
tante de décés et de dommages corporels graves. Cependant, les
succes obtenus en matiére de réduction du nombre d’accidents
dans certains pays démontrent qu’il est possible de réduire de fa-
con importante ce fléau sanitaive dans tous les pays.

2. Les transports routiers sont a l’origine d’une partie importante
de Uexposition humaine & la pollution atmosphérique. L’ exposition
de longue durée aux polluants de Uair et i des niveaux excédant
les valeurs guides pour la qualité de Uair est liée & un certain
nombre d’effets nocifs pour la sanié, notamment aux effets sur les
maladies cardio-vasculaires et les maladies respiratoires, tant
chez Uadulte que chez Uenfant. Elle peut entrainer une réduction
de Iespérance de vie. Certains polluants tels que le benzéne et cer-
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tains types de particules peuvent augmenter les risques de cancer.

3. Un nombre considérable d’Européens sont exposés a des ni-
veaux de bruit dil & la circulation qui provoquent outre une grande
irritation et une perte de sommeil, des difficultés de communica-
tion et méme des problémes d’apprentissage chez les enfants. On
commence a disposer de données qui mettent en évidence un lien
entre I'hypertension artérielle et les cardiopathies ischémiques et
des niveaux sonores élevés. Les niveaux de bruit ambiant conii-
nuent d’augmenter en raison d'un développement constant de la
circulation.

4. Les modes de transport qui engendrent une activité physique,
tels que.la marche et Uutilisation de la bicyclette, ont, séparément
ou en association avec les transports publics, de sensibles effets
positifs sur la santé ; or, ces modes de transport n’ont souvent pas
été pris en considération lors de la planification et de la prise de
décisions.

5. Une circulation routiére importante et des infrastructures rou-
tidres d’envergure peuvent diviser des localités, réduire les possi-
bilités d’interaction sociale, nuire i la qualité de la vie et entrafner
la désorganisation des réseaux de solidarité de proximité.

6 .Les activités de transport peuvent polluer le sol, Ueau et l'air,
dans le cadre d’accidents concernant des substances dangereuses,
par les infrastructures de transports ou par les émissions d’échap-
pement de métaux lourds des véhicules, les produits dégivrants, les
déperditions de carburants, les rejets de carburants et autres pol-
luants par les véhicules routiers ou ferroviaires, les navires ou aé-
ronefs, eic.

7. Les transports font plus ou moins courir & tous des risques pour
la santé, mais leurs effets négatifs frappent de facon dispropor-
tionnée les groupes les plus vulnérables de nos sociétés : les person-
nes souffrant d’invalidité ou de déficience de Iaudition ou de la
vue ; les personnes dgées ; les exclus ; les enfants et les jeunes ; les
personnes qui vivent ou travaillent dans des zones caractérisées par
une pollution aimosphérique et sonorve intenses et cumulatifs. »

La Convention alpine : protocole transports (1999)
Le volet transports de mise en ceuvre de la Convention alpine a €té

défini les 20-22 octobre 1999 entre les pays frontaliers du massif alpin. « Les
partics contractantes s’engagent & mener une politique des transports écologi-
guement viable » (Chapitre I, Conditions générales, art. 1), qui « diminue les
nuisances et les risques dans le domaine des transports intra alpins et transal-
pins de fagon qu’ils soient supportables pour les personnes, les animaux et les
plantes, ainsi que pour leur environnement moyennant entre autres un transfert
de la circulation, notamment de la circulation de marchandises sur le rail, prin-
cipalement en mettant en place des infrastructures adaptées et en fournissant
des incitations conformes aux exigences du marché ».

Au chapitre des mesures spécifiques, les parties a la convention
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s’engagent A « déterminer et utiliser les possibilités de réduction du volume des
transports », «viser une réduction continue des émissions de substances
nocives.et des émissions sonores de 1’ensemble des modes de transport et ce en
utilisant les meilleures technologies disponibles » (art. 7), et « encourager la
prise en compte renforcée des préoccupations environnementales dans la poli-
tique de transports de leurs entreprises » (art. 8). Ils adopteront des « mesures
visant 2 transférer sur le rail le transport a longue distance des marchandises et
a rendre équitable la tarification d’usage des infrastructures de transport » et &
« P'utilisation renforcée du rail et la création de synergies favorables a 'usager
entre les transports des voyageurs sur longue distance, les transports régionaux
et les transports locaux » (art. 10).

Paraliglement, « en vue de diminuer le transit des marchandises par
voie terrestre, les parties contractantes favorisent les efforts enfrepris pour
aboutir 4 une utilisation accrue des capacités de la navigation fluviale et mari-
time » (art. 10), « s’engagent & réduire la construction des routes aux liaisons
indispensables » (art. 11) et « s’engagent a améliorer les systémes de transports
publics permettant de relier les aéroports se trouvant en bordure des Alpes et
les différentes régions alpines, afin d’étre en mesure de renoncer a la construc-
tion ou & I’agrandissement significatif des aéroports existant dans les régions
alpines » (art. 12).

Elles « conviennent d’appliquer le principe du pollueur-payenr...
1’objectif est d’introduire des systémes de taxes spécifiques au trafic qui
permettront de couvrir ces coiits réels et privilégieront ’utilisation de mode et
de moyens de transport respectueux de I'environnement» (art. 14). Elles
« développeront des objectifs de gualité environnementale permettant la mise
en place de moyens de transport écologiquement viables et mettront ceux-ci en
ccuvre » (art. 16). Elles « examineront et évalueront de fagon réguliére 1’effica-
cité des dispositions du présent protocole » (art. 22).
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Conclusion

Des avancées

Des receites reconnues comme insuffisantes
pour couvrir les codts sociaux du mode routier

Plusieurs rapports montrent que les recettes que les déplacements
routiers de voyageurs et de marchandises procurent a la collectivité ne contre-
balancent pas les cofits qu’ils lui causent avec un déficit net de I'ordre de
100 milliards de francs annuels dans 1’état actuel des connaissances notamment
sanitaires. Rappelons en les principales sources :

— [réf 231: « Les usagers du réseau routier non urbain paieraient
72 % de leurs coiits totaux, les poids lourds senlement 66 % de lewrs colits
d’infrastructures et 40 % de leurs cofts totaux ». Le bilan des pertes pour la
collectivité imputables au seul transport interurbain se monte 2 47 milliards de
francs. Pour les transports urbains, les cofits externes sont plus élevés (pollu-
tion locale, bruit, congestion). Les dommages sociaux évoqués sont aussi des
cofits d’usage : poids lourds sous-tarifés par rapport aux seuls coiits d’infras-
tructure (montants de la taxe & Lessien, des péages et prix du gazole trop
faibles). C’est pourquoi « le volume des transports augmente au-dela de leur
utilité économique et sociale réelle ».

— (33¢ et 34¢ rapports de la Commission des Compies des trans-
ports de la Nation) : Le bilan recettes-dommages se traduit pour la collectivité
par une perte pouvant atteindre 89 milliards avec les chiffres du premier
rapport [réf. 31, environ 110 miliiards avec le deuxiéme.

— ([réf. 401 et [réf. 9]) : Imputer les cotts d’infrastructure, d’insé-
curité et des externalités environnementales et sanitaires au transport routier de
marchandises (interurbain) ferait plus que tripler la TIPP sur le gazole : la TIPP
payée par les poids lourds représente 11,6 milliards de francs, et le déficit
d’imputation correspondant 25,5 milliards de francs. Pour les véhicules parti-
culiers diesel, ce dernier se monte 4 plus de 20 milliards de francs.

— [réf. 7] : « La sous-fiscalisation du gazole n’est pas fondée pour
des motifs d’externalités ». Les colits des transports routiers dépassent leurs
recettes pour plus de 60 milliards de francs par an.
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La convergenve emploi-environnement
pour les transports collectifs

L’étde [réf. 35] analyse, dans une approche « filiere de produc-
tion », deux des ressources mobilisées par la circulation automobile et le
transport public, & savoir I’énergie et I’emploi, et les rapporte au trafic, pour
aboutir 2 des quantités d’énergie et d’emplois au kilométre parcouru. L’emploi
est estimé€ non seulement chez les constructeurs de matériel et dans les entre-
prses de transport, mais aussi dans les emplois en amont {consommations
intermédiaires et investissements) et dans les emplois en aval (maintenance et
exploitation des infrastructures, services). L’analyse est menée au niveau
national et au niveau urbain. Elle montre que, dans le contexte économigque
actuel, le transport public mobilise deux fois plus d’emplois au voyageur-kilo-
metre (et consomme deux fois moins d’énergie) que 1a circulation automobile.

Des chantiers toujours ouverts
Recherc_he de synergies

Les transports sont fondamentalement une variable d’ajustement
pour diverses politiques : urbanisme (étalement urbain, politique fonciére,
accession & la propriété), production («juste a temps », flux tendus, etc.),
commerce (exploitation des avantages comparatifs comme les cofits ou la
qualification de la main-d’ceuvre). Un développement durable nécessite donc
une évolution concertée des secteurs demandeurs ou générateurs de déplace-
ments de biens et de personnes avec celui des transports. La tiche est
compliquée. Il est d’autant plus important de rechercher systématiquement les
synergies possibles entre les gains environnementaux indispensables et des
avantages pour les secteurs concernés ou pour la collectivité (mesures « sans
regrets », double ou triple dividende).

C’est le cas par exemple pour Ia réduction des déplacements moto-
ris€s liés aux hypermarchés de périphérie et la dynamisation des commerces et
services de proximité {réf. 6] ; on a vu que c’était le cas également pour le
rapport en emplois des transports collectifs [réf. 35] ainsi que pour la sociabi-
lit¢ et l'inventivité des individus (Appleyard, Huttenmoser). Le prochain
rapport & la ministre chargée de I’Environnement, qui porte sur les conditions
économiques de Ia durabilité urbaine, examinera entre autres les rapports entre
étalement urbain, multiplication des transports et polarisations
socio-économigues.

Tarification de 'usage des véhicules
Carburants

On sait que les objectifs de durabilit€¢ des transports ne pourront
étre atteints dans le cas du gaz carbonique (cf. OCDE, Plan national de lutte
contre [effet de serre 2000, etc.) avec les seuls progrés technologiues,
compte tenu de la croissance mondiale des trafics, notamment dans les pays en
voie de développement. Les lrente derniéres années ont aussi montré que les
demandes de transports étaient sur les moyen et long tevimes trés sensibles aux
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prix des carburants, par ajustement économique des secteurs demandeurs
(élasticité consommation-prix de 'ordre de 0,8 & long terme). La tarification
de 'usage des véhicules (carburants, mais aussi stationnement, usage des
infrastructures, péage urbain, etc. selon les cas) sera donc un outil nécessaire
de la maitrise des demandes de transport (travaux OCDE, AIE, Commission
européenne, etc.).

Nous cbservons par exemple que depuis 1993, la Grande-Bretagne
éleve le prix des carburants de 6% par an (7% depuis trois ans) en sus de
Pinflation, ce qui les situe dans les tout premiers rangs européens. Le poids:
prépondérant de la route dans les cofits externes des transports tels que calculés
aujourd hui (plus de 80% selon [réf. 2] par exemple) ne doit pas faire oublier
I’accélération des trafics aériens, et donc le renchérissement nécessaire du
kéroséne au niveau communautaire (vols intérieurs) et international. '

On a déja vu que la TIPP sur le super sans plomb est sensiblement
au bon niveau pour internaliser les coiits sociaux des véhicules particuliers 2
essence en interurbain. C’est en vertu de ce principe d’internalisation que la
TIPP sur le gazole devrait étre relevée an niveau de Pessence. En vertu de ce
méme principe, la TIPP sur le gaz de pétrole liquéfié (GPL) et le gaz naturel
véhicules (GNV) devrait étre fortement relevée. En effet, en interurbain les colits
de pollution locale et d’effet de serre sont importants, mais moindres que ceux
d’infrastructures et moindres que ceux d’insécurité. On en déduit que la prise en
compte d’un avantage d’autres carburants en mati¢re de pollution locale, voire
d’effet de serre, ne peut justifier un avantage exceptionnel en terme d’accises,
mais tout au plus de quelques dizaines de centimes et sans doute pas de quelques
francs comme ¢’est Ie cas anjourd’hui avec le gaz de pétrole liquéfié (GPL) et le
gaz naturel véhicules (GNV). C’est ici I'occasion de rappeler que le vocable de
« carburants propres » attaché au GPL et au GNV est inexact : si GPL et GNV
présentent des avantages substantiels en matiere de pollution locale (sans arriver
pour autant au « zéro pollution »), ¢’est moins le cas en matieére d’effet de serre
pour lequel le GPL est comparable aux carburants traditionnels, et le GNV
présente un gain de I'ordre de 20 % par rapport a 1’essence.

Au plan frangais, une taxe sur I’énergie inspirée de celle discutée par
I’Union européenne est discutée et proposée dans le cadre du Plan National de
lutte conire le changement climatique [réf. 28] présenté en janvier 2000 (500
FiC en 2010). Néanmoins, on observe simultanément que les renchérissements
successifs du gazole ont été pour partie remboursés aux transporteurs routiers de
marchandises, dont les trafics doivent &re impérativement maitrisés.

Déplacements urbains

Les élaborations en cours de Plans de déplacements urbains (PDU)
montrent que le partage de la voirie progresse peu 2 peu, et que les réflexions
sur la maitrise des flux par régulation du stationnement se généralisent. Divers
travaux [égislatifs (ministere de I'Intérieur, ministére chargé des Transports,
etc.) s’orientent vers une coordination possible des autorités organisatrices de
transport acquérant davantage de moyens et de compétences, dans le cadre des
communautés de communes et des communautés urbaines. Cependant, le trai-
tement des flux de marchandises accuse un retard, et le principe du péage
urbain progresse lentement,
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Transferts modaux pour le fret

Le ministre chargé des Transports a assigné 4 la SNCF un objectif
de doublement du fret ferré en 2010 par rapport & 1990. Aprés le grave acci-
dent du tunnel du Mont-Blanc en mars 1999, le prOJet de tunnel ferroviaire
Lyon-Turin a été déclaré prioritaire et sa mise en service recommandée avant
2015 (communiqué du ministre chargé des Transports du 26/05/99). Par
ailleurs, I’Union Européenne a acté en 1999 la constitution d’un résean ferré
européen & priorité fret ouvert a Ia concurrence des operateurs Les lignes rete-
nues doivent étre proposées par les Etats-membres, ainsi que les conditions
d’interopérabilit€ et de tarification de ce réseau,

Cependant, les projets retenus récemment dans le cadre des
Contrats de Plan Etat-Région, tout en accroissant la part des réalisations autres
que routieres (ferroviaires et de transports collectifs urbains en particulier),
restent en moyenne (rés largement routiers. On observe en Furope des gréves
phus nombreuses, du fait des chauffeurs routiers, pour I’amélioration de leurs
conditions de travail (notamment réduction des horaires dans le cadre des lois
sur les 35 heures en France et de la directive européenne en discussion sur la
semaine de 48 heures pour le secteur), ce qui laisserait augurer une certaine
remontée des prix réels des transports. Le programme national de lutte contre
le changement climatique reprend en ce sens les éléments d’une égalisation des
conditions de concurrence intermodale, notamment par un meilleur contréle du
respect des reglementanons mais I’ecart entre les opérateurs reste, de ce point
de vue aussi, énorme.

Au plan international, le naufrage du pétrolier Erika au large des
cbtes bretonnes en décembre 1999 a de nouveau attiré I’ attention sur les condi-
tions socio-économiques actuelles d’une majeure partie du fret maritime. Alors
que la Commission européenne marque un intérét croissant pour le développe-
ment du cabotage, un encadrement international plus strict des réglementations
correspondantes et de leur application est vivement réclamé.

Le Plan national de lutte contre le changement climatique
[7€éf. 28] présenté en janvier 2000 propose des mesures relevant de toutes les
catégories ci-dessus. Il confirme que les mesures existantes ne suffiront pas 2
satisfaire les engagements frangais de Kyoto, ni a Jortiori les efforts ultérieurs
indispensables, et qu’une politique de prévention des risques climatiques tels
que la multiplication d’événements extrémes (tempétes, inondations, épisodes
tres chauds ou tres froids, déréglement des circulations océaniques, etc.) passe
par le renversement des tendances dans I’évolution des demandes de transports
(tarifications, choix d’infrastructures, réorientation des reglements
d’urbanisme).
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Des politiques plus volontaires et soutenables sont possibles
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Chapitre 3

Les orientations politiques générales

Les principes d’action

Introduire rationalité, transparence et méthodes d'évaluation dans les
dacisions et dans les réalisations

Admettre I'hétérogénéité géographique de la France dans les systé-
mes de transports

Limiter la surcapacité de transport (routier) offerle et le morcellement
(tous modes) du territoire

Faire peser dans les choix de fagon plus réaliste les irréversibilités
gUils engendrent

Faire converger les critéres de choix individusis avec le caractdre
soutenable de la scmme de ces choix

Maltriser certaines mobilités comms l'exige I'évolution démographique
Fréserver ou partager les environnements de qualit¢ dans un réel sou-
ci démocratique

Les objectifs suropéens et nationaux

A téchelle européenne

A f'échelle nationale

Les programmes de recharche

En épidéminiogie et toxicologie

En évaluation socio-économique et sociologique

En évaluation environnementale

En technologie et organisation des transports
En urbanisme

L'application du principe de vérité des charges collectives

La concertation continue et l'information

Une concertation réeile, transparente et consiructive
Linformation des citoyens, un élément-clef des politiques
comportementales

Deuxiéme partie
Recommandations

Chapitre 1
Recommandations générales

Informer sur les enjeux du transport et organiser un débat
public et contradictoire

Formuler les objectifs d’environnement & prendre en compte
dans une politique générale des transports

Une tarification d'usage intégrant les effets environnementaux
Former a Penvironnement les différents acteurs du transport

Mettre les décisions locales en cohérence avec les objec-
tifs environnementaux nationaux et élargir les possibilités
de concertation continue

Rendre effective une volonté politique de pratique de l'inter-
modalite
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Chapitre 2
Véhicules et carburants

Tous véhicules

Limiter les émissions de polluants

Réduire les consommations d'énergie et 'accumuiation de gaz 4 effet
de serre

Moduler la fiscalité des carburants en fonction de leur poids environ-
nemental

Accélérer la recherche sur la production d'électricité pour véhicules a
partir d’énergies renouvelables a faibles risques

Adapter la définition des normes de bruit & l'urbanisation croissante
Renforcer f'orientation de la conception des véhicules vers une réduc-
tion des déchets

Véhicules utilitaires (autocars, utilitaires légers, poids lourds)
Réduire les consommations et limpact environnermental

Aider & la standardisation et I'optimisation en colt et qualité des véht
cules de transport

Avions

Réduire la hausse vertigineuse des consommations favorisée par la

déréglementation
Réduire Fimpact environnemental des appareils

Bateaux

Chapitre 3
Déplacements urbains

Recommandations au ministre de I'Environnement

Instaurer une étude d'impact pour les futures mesures fiscales et nor
mes nationales

Rediger le guide méthodologigue d'étude d’impact pour les futures im-
planiations d'établissement & l'origine d'lmportants transports induits
Signer des chartes avec les établissements existants & l'origine d'irmr
portants transports induits

Etudier la faisabilité de formuler des indicateurs comparatifs de qualité
de vie

3igner une convention avec les structures intercommunales compéten-
tes en matiere de transport

Fournir une aide pédagogique aux collectivités

Développer la recherche sur la connaissance et la mesure des interac-
tions entre déplacements urbains et impacts sur 'ervironnement

Recommandations aux ministéres

autres que celui de I'Environnement

Etudier les impacts de la fiscalité actuelie sur la mobilité et corriger
certaines fiscalités

Rendre possible le péage urbain de régulation

Intégrer les impacts du transport sur I'environnement dans les docu-
ments d'urbanisme

Instaurer une autori circufation-voirie-stationnement-urbanisme

Conseils aux acteurs locaux pour favoriser l'organisation
de transports plus respectueux de l'environnement
Amorcer une nouvelle répartition de l'sspace urbain et péri-urbain
dans le souci du quotidien des individus

Lutter contre les nuisances

Favoriser la conceriation et les approches globales a tous les niveaux
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Chapitre 4
Transports interurbains

Recommandations au ministre de 'Environnement

Préciser lintagration de environnement dans le fulr schéma national
d'aménagement du teriioire

Intégrer dés maintenant & la définition des schémas dirscteurs et a la
décision st Ia réalisalion des projets les monétarisations des externali-

tés environnementales réalisées par ie Commissariat général du Plan
Reéaliser une cartographie régionale de 'environnement servant de ré-
férence a tout débat sur les infrastructures

Crganiser les conditions d'un débat public sur les infrastruciures de
fransport au niveau local

Participer 4 la responsabilisation des transporteurs et des chargeurs
Evaluer las conséguences environnementales des modifications des
services rendus aux usagers

Recommandations aux ministéres

autres gue celui de Environnement

Prendre en compte les objectifs d'environnement el de développement
durable dans les schémas directeurs de transport nationaux et euro-
péens

internaliser les colts d'environnement dans les conditions de concur-
rence entre les modes

Prendre effectivement en compte les objectifs environnementaux dans
les décisions d'opportunité

Mieux prendre en compte |'environnement dans les choix et les priori-
tés d'investissements

Reévaluer, en intégrant les internalisations consensuelles, Tintérét
collectif des schémas directeurs et des projets acluels

S'engager vers des dispositions réglementaires sur la concertation en
amont des projets d'investissements

Rendre transparantes el publiques les décisions d'investissements
Donner statut et moyens & la concertation de terrain

Intégrer les objactifs environnementaux dans les engagements de
I'Etat et dans leur suivi local

Troisiéme partie
Pressions du transport
sur Penvironnement

Chapitre 1
La situation actuelle

Consommation de ressources naturelles

Energie ,

- La part des transports dans e bilan énergétique national

- Répartition modaie dans le bilan énergétique national

= Déplacemenis de voyageurs

« Transport de marchandises

- Efficacités énergétiques seion les modes

~ La part de la construction d'infrastructures dans le bilan
énergétigue national

Espace

Matériaux {construction, déchets)

— Construction d’infrastructures

— Déchets de véhicules

Alteintes au patrimoine naiurel {écosystémes)
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Atteintes aux milieux (air, eau, sols)
L'atmosphere planétaire (effet de semre)

— La part des iransports dans l'effet de serre

— La climatisation des véhicules

- Colits de I'effet de serre

L'air (la poilution atmosphérique locale et régionale)
— Nature des polluants provenant de sources mobiles
Observations locales de la qualité de 'air
Techniques de mesure de la qualité de lair
Normes de qualité de f'air

Evolutions mesurées de la qualité de I'air

La poilution photochimique

Les particules fines

La part des transports dans les rejets humains
« La part des transports urbains

« La répartition selon les modes

— Coits de la pollution atmosphérigue

L'eau et les sols

Atteintes au cadre et au mode de vie

Impacts sur le paysage

Effets de coupure

La mobilité subie et non choisie

— Déplacementis urbains

« L'inégalité face aux transports

L'impact économique des choix modaux
Les modes doux pénalisés

L'occupation de P'espace urbain et le partage de la voirie
Transports interurbains

— La congestion

« Quelle mesure de la congsstion ?

« Impacts de la congestion

» Couts

Risgues et santé

Le bruit

~ Population affectée

- Géne ef stress

— Effets cumulatifs

— Cofils du bruit

Les affections dues a la poliution de Vair

- Les oxydes d’azote st 'ozone troposphérique
Les particules fines

La granulométrie des pariicules semble un parametre-clef
Les effets des particules sur la santé

Les hydrocarbures aromatiques

— L'atmospheére intérieure des véhicules

— L'impact des lubritiants et des additifs

~ Récapitulatif

F'insécurité routiére {urbaine et interurbaine)

- Données

— Effets indirects en milisu urbain

— Colits de Vinsécurité

i
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Chapitre 2
Prospective

Evolution de la demande de transports en Europe
Consommation d'énergie et pollution atmosphérique
Déchets

Cas du transport aérien

Cas du transport fluvial et du transport maritime
Consommation irréversible d'espace

Chapitre 3
L’état de Popinion
Evolution de I'opinion publigue concernant les automobiles

Déplacements urbains
Enguéte nationale sur les déplacements urbains

Enguéte europdenne sur Yaccessibilité aux centres-viiles
Engudle sur les perceptions réciprogues des élus et des citoyens

Transports interurbains et construction d'infrastructures

Quatriéme partie

Instruments d’orientation du transport
vers une meilleure prise en compte

de Penvironnement

Chapitre 1

Eléments d’orientation pour une meilleure
prise en compte de Penvironnement

pour ce qui concerne véhicules et carburants

Perspectives technigues

Concernant la consommation d'énergie et I'effet de serre

— Compléments sur les consommations et les émissions de co,
par les véhicuies routiers

— Aspects comportementaux

- Pargpeclives technologiques

- Modifications de conception : rouler allegé ?

— Choix énergétiques pour les véhicules routiers

« Etude de la Suéde

+ Etude de I'ocpE

= Ftude britannique

Concernant {es pollutions atmesphériques

— Emissions atmosphériques dues a usage des véhicuies

- Performances environnementales des carburants a l'usage

« Rile de I'équipement automobile

» Perspectives technologiques

« Role des carburants

— Le cas des véhicules électrigues

» Caractéristiques techniques acluelies el futures

Caractéristiques énergétiques el environnementales

— Les deux-roues électriques

~ La fabrication des carburants

~ l.e transport aérien

Concemnant la cengestion

Concernant le bruit
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Actions publiques

Les régulations & {a conception des véhicules
— La démarche normative

- Energie et cos

« Autres polluants atmosphériques

~ Les accords voiontaires, les mesures sectorislles et les permis

d'émissicn
Fiscalité a I'achat et & l'immatriculation du véhicule
— Selon la puissance du moteur
— Selon le poids du véhicule
—- Selon la consommation
— Selon les émissions de polluanis
— 3elon le prix de vente
Fiscalité & la possession d'un véhicule
- La vignetie
-~ Les assurancss
- La taxe sur les voitures de société
- La taxe a Vessieu
Régulations concernant l'utilisation d'un véhicule
- La fiscalité des carburants
- Les contrdies technigues _
- L.es péages d'infrastructures et de zones
— Les mesures d'alerie
- Les normes géographigues
Véhicules hors d'usage (vHu)

- Se fixer un objectif environnemental commun et incontestable :

la réduction des déchets de vHU mis en décharge

— Responsabifiser les acteurs déterminants les plus efficaces en

fonction des résuliats environnementaux recherchés

— Instaurer des paramétres de suivi el des procédures de suivi
transparentes, qui garantissent la véracité de cette politigue

d'objectits

— Optimiser t'aliocation des ressources pour un résultat environ-

nemental donneé
— Garaniir la possibilité d’'une révision en cas d'échec

Chapitre 2

Eléments d’orientation pour une meilleure
prise en compte de Penvironnement

dans les déplacements urbains

Actions de niveau local

Giestion de T'espace viaire

- Partage équitable de ia voirie

Maitrise du stationnement

Offre publique

Offre privée

Tarification du stationnement

« Offre publique

« Offre privée

- Péages urbains

Gestion et canalisation des flux

~ Fluidification du trafic

— Limitation du trafic automobile

— Infrastructures d'évitement

— Infrastructures d'accés aux zones nalurelles péri-urbaines
— Interfaces entre les modes

Promoetion des modes les moins agrassifs pour 'environnement
et la santé
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-~ Marche, bicycletie, deux-roues électriques

— Amélioration de l'offre de transports collectifs

= Le transport public

» Le transport coliectif en zone pdri-inbaine

- Le covoiturage

Les transports de marchandises en zone urbaine

Mobilite et urbanisme : « la ville a poriée de main »

— Bref rappel historique

- Urbanismea et aménagement du territoire

- Les échelles de la décision

— Mobilité, agent de la distribution spatiale

- Mixité des fonctions urbaines, paysage et densification

~— Concentration de {'urbanisation autour des axes de transports
collectifs

— Coordination entre les politiques d'urbanisme, de transport
et d’environnement

Organisation administrative et |égislation

Information, communication, concertation

- Information sur les polluanis

— Communication sur les déplacements

- Concertation sur les projets en matiére de transport

Eléments de cadre national juridique et fiscal

Taxes sur l'usage d'un véhicule

— Taxes sur les carburants

— Péages urbains

Autres impdis et taxes

— Versement transport

- lmpd&ts locaux et taxes locales

— Taxe professionnelie

— Imp6&t sur le revenu

- Droits de mutation immobiliére
Subventions

— Aides & l'habitat

— Aides au logement par Pentreprise

— Subventions aux fransports coliectifs

- Subvention aux transports propres
Organisation institutionnelle

Actions de recherche : indicateurs de la mobilité
Information, communication, concertation

— Information et sensibilisation de I'opinion
~ Formation et sensibilisation des acteurs
Chartes d'écologie urbaine et contrats de ville
— Chartes d'écologia urbaine et plans de déplacements urbains
— Contrats de ville

Chapitre 3

Eléments d’orientation pour une meilleure
prise en compie de Penvironnement

dans les transports interurbains

Enjeux majeurs d'environnement

Impacts liés aux options premiéres de la politique des
transports

- Objectifs généraux du transport

Voiture et 871r, symboles nationaux de la croissance économique
Impacts des politiques eurcpéennes
- L'analyse des marchés et des fiux

— Impacts du financement et de la tarification du sesteur

Impacts des préccoupations d'aménagement du territoire
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Actualisatipn - février 2000

Des pressions sur I'environnement confirmées depuis 1995
Impacts écologiques -

- La menace de changementis climatiques

» Extrails du deuxiéme rapport d'évaluation du GIEC,

Changemenis climatiques (1996)

— Les engagements internationaux
de protection du climat

~ Les contaminations biologiques

—La question de la disponibilité du pétrole

+ Extrails du rapport Energie 2010-2020

Impacts sanitaires et sociaux

- L.a polivtion atmosphérique d'origine automobile
et la santé publiqua

» Analyse des liens a court terme entre poliution atmosphérique
el santé : Résuftats 1991-1995

+ Le cotit des effets de la pollution atmosphérique sur la santé
de la population frangaise (programme PRIMEQUAL/PREDIT)

— Comparaisons modales des impacts en termes d’émission
atmosphériques (évaluations 1997)

« Le bruit

- La résorption des points noirs du bruit routier et ferroviaire

~ Effets du bruit sur la sociabilité

La confirmation des principales sources de probiémes pour
le développement durable

Lincontournable mafirise des demandes de fransport

— « La malirise de I'énergie », rapport au Premier ministre (1998)

— « Energie 2010-2020 : Las chemins d'une croissance sobre »
(1998)

- Prospective technologique automobile (1998)

- Le programme EST de 'OCDE (1995-2000)

Les principaux dérapages des trafics

— La croissance du trafic aérien .

- La croissance du transport routier de marchandises

- L'étalement urbain : enjeux écologiques et sociaux

Le contexte économique des transperts contribue 4 augmentation

des trafics

- Des modes de financement défailiants : le cas des sociétés
concessionnaires d'autoroutes

- Des incitations & la dilution de l'urbanisme
et & l'accroissement des distances parcouruss

- Des colts coilectifs élevés reconnus pour le mode routier
et une sous-tarification générale avérée

Des récrientations récentes positives, mais encore parlielles

—La loi sur l'air et l'utifisation rationnelle de I'énergie
(LAURE, 1998)

- La loi de finances de 1999

- La loi d’orientation pour Faménagement et le développement
durable du territoire (LOADDT, 1999)

— Mise & jour des évaluations monétaires des externalités

— Le programime national de recherche sur les transports
terrestres  (Predit)

~ 1'évolution des normes euwropéennes pour les véhicules
et les carburants
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