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Paris, le 2 janvier 1996
Madame,

L’ environnement est encore souvent considéré comme un luxe
pour sociétés développées et riches, en état de consentir des dépenses
supplémentaires pour améliorer leur qualité de vie (paysages, espaces
verts...). Les échanges communautaires montrent que les conceptions de
I’environnement, bien superflu ou nécessité vitale, varient suivant les
Etats-membres. Les discussions internationales concernant la lutte contre
I’ effet de serre, la préservation de |’ ozone stratosphérique ou la protection
des espéeces menacées, illustrent quant a elles la complexité politique des
différentes représentations culturelles de |’ environnement dans le cas du
dialogue Nord-Sud.

Dés lors il n’est pas surprenant que méme au plan national, la
satisfaction de demandes en matiére d’ environnement soit souvent repous-
sée a priori dans le temps — particuliérement en période économiquement
difficile — sauf forte pression de I'opinion publique.

Pourtant, cette optique occulte une dimension essentielle :
I'analyse environnementale est |'une des rares qui par construction
recoupent transversalement les politiques sectorielles. De ce fait, elle met
en évidence des corrélations d’ événements et des relations socio-écono-
miques rarement prises en considération a cause de la sectorisation des
décisions publiques ou privées.

Par exemple, les colts de santé au sens large induits par les
choix de transport (plus de 100 milliards de francs annuels) n’entrent pas
encore dans les calculs d’ opportunité des investissements publics. Pourtant
la collectivité supporte en définitive les conséquences sanitaires et
économiques de ces choix, mais le lien qui unit ces deux éléments n’est
pas manifeste en raison de la séparation des deux comptes correspondants.
Autre exemple, les paramétres environnementaux jouent un role croissant
dans la concurrence économique pour différents secteurs (industrie,
agriculture, services, tourisme, etc.), et peuvent devenir déterminants pour
I"acces a certains marchés.



A la lumiére d’ exemples pris dans différents domaines (pollu-
tion de I'air, alimentation, tourisme, fiscalité, foncier, immobilier, catas-
trophes naturelles...), je souhaite que vous analysiez les conséquences de
ce manque fréquent d’ une approche suffisamment transversale, notamment
sur les plans de I’économie publique, de I’emploi, de la santé et du
patrimoine naturel.

Pour couvrir différentes politiques et différents impacts envi-
ronnementaux, les exemples pourraient étre choisis dans chacune des trois
rubriques suivantes.

— Les impacts environnementaux et connexes (santé, emploi,
économie...) d' une infrastructure routiere (pollution atmosphérique, bruit,
perturbations hydrologiques, manque a gagner foncier, perte d'attrait
touristique, etc.).

— Les effets en terme d'environnement d’options fiscales et
budgétaires (hausse TVA/TIPP, fiscalité foncier/mobilité, fiscalité tra-
vail/énergie, taxe professionnelle/patrimoine naturel, etc.), par exemple
dans le domaine du batiment a usage de logement.

— Le hilan charges-avantages d’ une directive européenne dans
le domaine de I’ environnement, par exemple celle de 1991 concernant le
traitement et la collecte des eaux résiduaires urbaines.

Vous me remettrez le rapport de la Cellule pour I’automne
1997, en vous adjoignant |es experts qui vous paraitront pertinents, venant
du ministére de I’Environnement, d’autres ministéres et de toutes organi-
sations concernées. Je demande aux services de considérer les questions
de la Cellule comme prioritaires. En effet, I’ environnement ne pourra que
gagner a cette analyse.

Corinne Lepage
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Préface

Construire la décision publique est un art difficile. Surtout
guand, comme c'est le cas général tant pour I’environnement que pour
I’aménagement du territoire, ces décisions feront sentir leurs conséquences
pendant des dizaines d’années. Chacun s accorde aujourd’ hui a reconnai-
tre que les pratiques économiques courantes sont peu adaptées a une telle
échelle de temps. Le nouveau rapport de la Cellule de prospective du
ministere de I’ Aménagement du territoire et de I’Environnement apporte
donc une pierre essentielle a une réflexion indispensable pour tout
décideur soucieux du développement durable.

En effet, qu’'il s agisse d économie, de territoire ou de société,
les décisions publiques doivent se construire d’abord autour d'objectifs
majeurs. Ceux-ci doivent étre définis politiquement, a partir des valeurs
et des souhaits de la société, mais aussi en fonction des ressources de
toute nature dont elle dispose. Ainsi, I'’aménagement du territoire doit
intégrer :

— la protection des ressources indispensables pour le développement
durable telles que I'eau potable, le climat, les sols, la biodiversité, le
calme, le bien-étre des populations;

— la volonté d’'une égalité d' acces aux ressources économiques (c’est-a-
dire aux emplois et activités), culturelles et naturelles;

— lavalorisation des atouts du territoire de fagon durable (¢ est le cas des
paysages, importants pour le tourisme et la qualité de vie, ou dans un
autre registre de la créativité humaine que I’ on doit aider par un bon acces
a la culture mais aussi des télécommunications efficaces).

Pour atteindre ces objectifs, il doit prendre en compte les
contraintes existantes ou prévisibles, en fonction de leur caractére plus
ou moins évitable, plus ou moins rémédiable ou au contraire irréversi-
ble. Ainsi, la lutte contre le chémage est une évidence ; la maitrise du
changement climatique, phénomeéne irréversible et de grande ampleur,
aux conséquences potentiellement catastrophiques, s'impose ; paralle-
lement, le pays doit conserver une position pérenne dans |’ économie
mondiale, en exploitant les atouts du territoire et de ses habitants a
toutes les échelles et en encourageant |'innovation dans le sens d'un
développement durable.
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Mais ce qui résulte d une telle logique, méme théoriquement
ou techniguement possible, n'est pas toujours pour autant socialement
acceptable. Ainsi, il est impensable d’ abandonner purement et simplement
des territoires pour cause de non-rentabilité financiére, entrainant par la
méme la disparition brutale des cultures et des modes de vie qui font
partie de notre patrimoine. Il est aussi inacceptable de mettre en jeu
sciemment |la santé des populations, ou de préparer les conditions de crises
graves, scénarios probables si par exemple les villes poursuivent leur
extension non maitrisée, selon les tendances actuelles.

Un processus politique de décision publique suppose donc
plusieurs étapes :
— définir des objectifs généraux suscitant I’adhésion et motivant |’ action,
par des procédures démocratiques et contradictoires ;
— imaginer divers scénarios de contextes possibles pour prendre en
compte I’incertitude ;
— apprécier les avantages et inconvénients des décisions possibles dans
ces scénarios.

C'est a ce niveau que I’ évaluation économique prend toute sa
place. Elle doit se faire de maniére ouverte, sans confiscation du débat
par les experts et avec le souci de I'information nécessaire et contradic-
toire des participants. Puis, le décideur compétent doit prendre effective-
ment une décision sur ces bases, ce qui est de sa responsabilité. Cette
décision peut étre au besoin définie pas a pas, par séquences, en fonction
des évolutions effectives du contexte, mais sans perdre de vue les objectifs
directeurs. En tout état de cause. le décideur doit rendre compte des
motifs, puis des effets de sa décision, voire de ses régjustements,
c'est-a-dire alimenter en retour le fonctionnement démocratique de la
société par un suivi et des indicateurs.

L’ évaluation économique, qui est un outil d’ explicitation et de
comparaison d'enjeux divers dans un cadre défini, constitue donc un
élément clef de I'action publique. Mais elle n'en est que I'une des
composantes : pour étre appropriée et mobilisatrice, |I'élaboration des
décisions doit suivre |’ ensemble du processus rappel é ci-dessus. Parmi les
étapes de I'évaluation, les chiffrages économiques d’'impacts environne-
mentaux et sanitaires (« monétarisations ») permettent d'illustrer un pro-
bléeme et d’alerter les acteurs concernés : co(ts sanitaires de la pollution
atmosphérique, codts d’'épuration des eaux et des sols pollués, colts des
risques naturels lorsque I’ urbanisation déborde sur des zones exposées aux
inondations ou aux glissements de terrain, colts du retard dans la
prévention du changement climatique, mais aussi dans un autre registre
codts de perte de marchés par manque d’ anticipation innovante, etc.

Mais les monétarisations ne sont qu’un outil qu'il faut utiliser
d’'une fagon appropriée et rigoureuse, pour les questions d’environnement
et de santé comme pour les autres. Ainsi, la situation financiére bientot
critique des sociétés autoroutieres, encore évitable mais que construisaient
les orientations antérieures, montre que méme dans un domaine que |’on
aurait pu croire classique et balisé, la vigilance et les procédures adaptées
font parfois défaut. En outre, les évaluateurs et ceux qui utilisent leurs
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résultats doivent avoir la conscience des possibilités importantes et des
limites théoriques de cet outil. C'est la réflexion que produit ici la Cellule
de prospective et stratégie de mon ministére.

Ce rapport est précieux car il montre, en s appuyant sur les
travaux des meilleurs économistes francais de I'environnement et de
praticiens aguerris, que la théorie économique n’est pas aussi antagonique
du souci de I’environnement et du long terme que ce qu’'une pratique
courante laisse trop fréquemment croire. Réciproquement, les protecteurs
de I’environnement doivent étre davantage conscients du fait que les
fondements de |'économie permettent une prise en compte de leurs
préoccupations, mieux que la pratique courante ne le laisse souvent
imaginer. C'est |'une des conditions du développement durable que de
pouvoir traduire, dans le langage des activités économiques, les réalités
de leur contexte biophysique, a I'échelle locale ou globale, méme s'il
s'avere nécessaire de compléter ces évaluations par d’autres approches.

Les pistes proposées ici pour une évaluation économique plus
adaptée sont d'actualité : je pense a |’ évaluation des schémas de services
dans le cadre de I’aménagement du territoire, a 1' évatuation des pratiques
agricoles par des indicateurs pertinents pour préparer de futures négocia-
tions internationales, aux choix énergétiques, aux discussions sur la
préservation du climat et sur les outils économiques appropriés, a
I établissement d’ une comptabilité nationale de développement durable ou
a |I'élaboration d'une fiscalité mieux a méme d’éviter les dérives peu
soutenables.

Les responsables d’entreprises savent bien que lorsque des
dépenses ne sont ni estimées ni suivies, c'est par elles qu'arrivent les
déboires. J attends donc de cette réflexion qu'elle contribue a construire

les procédures de décision publique, les instruments et les indicateurs qui
assureront au pays des orientations durables.

Le 7 octobre 1997

Dominique Voynet,
ministre de I’ Aménagement du territoire et de I’ Environnement

I Préface 7






Avant-propos

L’ objectif de ce rapport n'est pas d'écrire une théorie de
I’ économie appliquée aux enjeux environnementaux. Il n’est pas non plus
de proposer une politique d’infrastructures routiéres, ni une politique de
la ville ou de I'assainissement sur la base d'évaluations chiffrées
d’avantages et d'inconvénients économiques ou environnementaux. Il se
veut une tentative de clarification des difficultés spécifiques liées a
I"appréciation d’impacts environnementaux, et d’identification de quel-
gues pistes d’ affinement de la méthode. |l s adresse donc aussi bien aux
praticiens de I'évaluation économique qu’'aux décideurs chargés d’en
interpréter et utiliser les résultats.

Il s'agit de répondre aux questions suivantes. D’ ou proviennent
les antagonismes récurrents entre les argumentaires se réclamant de
I’économie et ceux invoquant |I’environnement et la santé? Pourquoi
constate-t-on de telles difficultés de dialogue et d’insertion des préoccu-
pations environnemental es dans les processus de décision ? A quoi sert-il
d’ évaluer des colts si ces derniers ne sont pas insérés dans une procédure
de coordination collective ?

Nous avons tenté d’ éclairer la nature des phénomeénes environ-
nementaux et sanitaires, les instruments de leur approche concréete, les
conventions et principes des calculs économiques, la pratique des évalua-
tions dites colts-avantages, le déroulement des processus de décision
jusgue dans les options culturelles qui parfois s’y expriment implicitement
mais fortement. En nous appuyant sur des exemples concrets tirés des
domaines étudiés (infrastructures routiéres, étalement des villes, assainis-
sement urbain, effets sanitaires de la pollution atmosphérique), nous avons
voulu dégager les points d’achoppement les plus fréquents et trouver des
pistes pour permettre aux acteurs économiques, individus, collectivités ou
entreprises, dans ces secteurs mais aussi dans la pratique générale de
I"évaluation, d’échapper a I’ opposition binaire économie-environnement qui,
si elle persistait, condamnerait tout espoir d'un développement durable. Il
s est avéré que les sources de malentendus, et donc d’améliorations possibles
résidaient dans les pratiques de I'évaluation économique, ce qui nous a
conduit a donner une place prépondérante a cette derniére, aux prix de
détours qui pourront sembler parfois ardus (ils I'ont été pour les auteurs...)
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Le rapport aborde I'évaluation économique, mais pas les
instruments économiques des politiques publiques. Il le fait du point de
vue de I’environnement, et non I'inverse, au sens ou c'est en partant de
la nature des enjeux environnementaux (importance du long terme,
incertitudes, etc.) et des principes qui guident leur prise en compte
(principes pollueur-payeur, de prévention, de précaution, développement
durable) que nous avons tenté d’ apprécier les potentialités de la discipline
économique a en rendre compte. Nous avons souhaité dépasser la critique
frontale s'adressant a I’ axiomatique économique standard (homo econo-
micus maximisant son utilité par |I'appropriation et I'échange de biens)
qui, par nature, est une caricature, une épure, et doit étre prise ainsi. La
science économique dans toute son étendue ne peut étre disqualifiée pour
ce qui concerne I’ environnement au simple motif que ses fondements sont
«irréalistes » ; I'apport de I’ économie publique est notamment d’indiquer
que des voies existent pour contribuer au bien commun, méme dans une
situation ou des agents « égoistes » maximisent leur seule utilité; dans
d’autres situations ou la coordination entre individus serait plus facile, la
science économique serait moins nécessaire. Nous avons plutét cherché a
apprécier les qualités de I'évaluation économique, notamment comme
instrument de médiation et de coordination entre acteurs, et a en mesurer
les limites, non pas dans la perspective d’ une refonte théorique, mais pour
suggérer des modes complémentaires d' évaluation lorsgue ceci apparait
nécessaire.

La premiére caractéristique de |I’'évaluation économique est
d’ étre précisément une évaluation, avec ses critéres et ses épreuves
typiques, et ceci est a priori un atout pour la prise en compte de
I’environnement. En effet, nous soulignons que nombre de décisions
engageant |’ environnement souffrent tout simplement d’ un défaut d' éva-
luation. Or, I'évaluation économique, bien menée, devrait permettre
d’éclairer une décision, par un élargissement de son contexte, par un
ensemble de tests et d'épreuves, en favorisant les transactions et les
interactions entre les acteurs de cette décision. Toutefois, et fort naturel-
lement, cette forme d’évaluation est marquée par la nature de ses
fondements (réle central joué par les préférences individuelles, transac-
tions autour de I’ échange de biens, etc.). |l convient alors de s'interroger
sur les possibles décalages entre I’ axiomatique de la théorie économique
et la nature des enjeux environnementaux.

Cette réflexion a conduit le groupe de travail & examiner ce
qui, dans les caractéristiques des enjeux environnementaux, se prétait ou
non a une évaluation économique standard. Si certains ééments de
décision touchant a |’ environnement (notamment des effets de court terme,
réversibles, et directs sur des individus) peuvent s'apprécier par le biais
d’ épreuves économiques (consentement a payer ou a recevoir, pollution
optimale déterminée par compensation entre avantages et codts...), d'au-
tres éléments (notamment des risques de long terme, graves et irréversi-
bles, entachés de fortes incertitudes, d’'appréciation directe délicate et
pouvant affecter les générations futures) demandent une attention parti-
culiére de par leur nature méme. |l ne s'agit alors pas tant de disqualifier
I"évaluation économique au profit d’ autres évaluations (a charge d' ailleurs



de montrer que ces derniéres seraient plus adaptées), que de la compléter
par d’autres approches en contexte d'incertitude : détermination de seuils
environnementaux et sanitaires par des procédures non exclusivement
économiques (scientifiques, politiques, diplomatiques, économiques...),
décisions « pas a pas » privilégiant les mesures « sans regrets », etc.

La réflexion a aussi mis en lumiére des défaillances fréquem-
ment observées lors des applications routinieres du calcul économique (y
compris dans son champ de pertinence théorique) dont la correction est
possible et améliorerait I’ efficacité et I’ acceptabilité de la démarche. Nous
insistons sur la question des hypothéses, des conventions, des présuppo-
sés... qui peuvent faire basculer une évaluation économique : choix d’'un
unique scénario de référence, attribution des droits d’ usage de I’ environ-
nement au pollueur, absence de valorisation spécifique au cours du temps
des actifs environnementaux non renouvelables, etc. Cette explicitation
du faisceau des hypothéses est déterminante, car nous proposons une
pratique de I’analyse économique qui vise & clarifier les systémes de
valeurs et d' hypothéses sous-jacents et préalables aux choix finaux, plutot
gu’ aboutir & imposer des solutions de fait unilatéralement construites.

Devant les éléments récurrents observés dans les secteurs
analysés, nous avons adopté pour le rapport une organisation différente
de I’analyse successive des domaines visés, présentée en trois parties.

La premiére partie synthétise, & partir d'un exemple détaillé
(infrastructure routiere) et d’ autres exemples, les principales difficultés
rencontrées et les pistes envisageables (recommandations). L’ensemble
des préconisations ne constitue bien slr pas une liste-guide a appliquer a
toute décision. Tout d’abord, les recommandations s adressent aux déci-
sions publiques, et ensuite certaines d’entre elles ne sont valables que
pour des décisions aux conséguences lourdes.

La deuxiéme partie retrace plus précisément les caractéristi-
gues des enjeux environnementaux. Elle analyse les outils actuels de leur
connaissance et les biais auxquels ils se heurtent dans les raisonnements
les plus fréguents; elle souligne, avec des exemples concrets, les
inadégquations des conventions et des pratiques des évaluations économi-
ques routinieres, et les colts parfois gigantesques induits par des décisions
mal adaptées dans leur contenu ou leur échéancier. Nous avons beaucoup
utilisé, et largement cité, les rapports du Groupe d’ experts intergouverne-
mental sur I’ évolution du climat (GIEC, 1995) et le rapport de la Société
francaise de santé publique (SFSP, 1996), parce que leurs démarches nous
semblent exemplaires du raisonnement scientifique en situation d’incerti-
tude : ouverture large des expertises, controverses publiques sur les
méthodes et les résultats, recherche d'un consensus validé par tous.
L'apport du GIEC sur les réflexions économiques en relation avec les
guestions d’environnement global est considérable et la qualité du mode
d’ expertise qui a conduit a son second rapport d'évaluation (1995) en
renforce le poids. Il faut souligner que la version définitive du document de
synthese a été approuvée mot a mot lors de la onziéme session du GIEC a
laquelle ont assisté des représentants de 116 gouvernements, de 13 organi -
sations intergouvernementales et de 25 organisations non gouvernementales.
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La troisiéme partie est consacrée a quatre études de cas ou les
codts sont analysés en fonction des données actuelles : les zones humides,
I’urbanisation (béti et transports), les impacts sanitaires de la pollution
atmosphérique des transports, les changements climatiques. Elle est suivie
d’annexes explicatives ou récapitulatives.
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Les couts occupent une place
croissante dans les débats

Les discussions autour d' une décision ou d’un projet public
sexpriment de plus en plus fréquemment par des divergences autour
d’ évaluations économiques, autour de « colts ». Combien coltent la pollution
des nappes phréatiques, la pollution de I’air ? Quel est le colt des heures
perdues dans les embouteillages et quel est le bénéfice associé a un gain de
temps ? Quel est le colt d une crise de confiance des consommateurs dans
une filiére agricole, et quel est celui d une prescription supplémentaire pour
élever d'une classedequalitéuncours d'eau ? Ces divergences autour
d’ évaluations économiques s expriment aussi en terme de redistribution : qui
«gagne» et qui «perd» du fait d’une décision ?

De telles évaluations de colts peuvent étre intégrées dans les
calculs économiques utilisés pour procéder aux arbitrages collectifs. Mais
si leurs présupposés ne sont pas explicités et débattus, elles contribueront
plus a alimenter les controverses qu’a les apaiser, car les résultats d' un
calcul dépendent d’abord des hypothéses initiales et du point de vue
choisi. De plus, les éléments d'une analyse d’ opportunité d’une décision
ne s'expriment pas tous sous forme monétaire, sans que leur importance
doive en étre minorée pour autant.

En matiére d’ environnement, on constate que les « co(ts » sont
devenus un nouvel enjeu. Les groupes de travail sur les évaluations
monétaires se multiplient. Les évaluations monétaires des nuisances dues
au transport ont disparu des comptes transports de la Nation parus en
1996, pour y reparaitre en 1997. On trouve divers bilans de la différence
entre les recettes procurées par le mode routier et ses co(ts, selon les
modes de calcul, selon I'extension donnée aux colts (nuisances, insécu-
rité, occupation d'espace, géne des non-automobilistes, etc.). La loi du
30 décembre 1996 sur I'air et sur I'utilisation rationnelle de I'énergie
modifie I'article 14 de la loi d'orientation sur les transports intérieurs en
ajoutant que « les choix relatifs aux infrastructures [...] tiennent compte
[...] des impératifs de sécurité et de protection de I'environnement [...]
du codt financier et, plus généralement, des colts économiques réels et
des colts sociaux dont ceux des atteintes a I’ environnement ». |l est en
outre proposé que les « schémas directeurs comprennent une analyse
globale des effets sur I’ environnement ».
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En fait, si les « colts» sont devenus un enjeu, c’est que les
questions d'allocation de ressources rebondissent sur des débats autour de
I’évaluation et conduisent & des controverses sur les codts. Les codts
constituent de fait une forme de représentation de la réalité. S'il est percu
(pour reprendre la formule de Claude Henry) comme un langage de
négociation, le calcul économique donne un ensemble de régles permettant
d’expliciter des intéréts, des choix de valeur et des visions du futur tout
en les forcant a se situer par rapport a une certaine maniére d’ appréhender
I"intérét collectif. Il fixe des repéres pour éviter que la mise en cauvre de
décisions collectives ne soit abandonnée au gré des conjonctures politi-
co-administratives ou de I'influence de lobbies occasionnels. En effet, le
probléme originel de I’économie publique est de prévenir I arbitraire dans
les décisions d'intérét collectif et d’en guider la préparation.

Par conséquent, un colt ne se réduit pas a un chiffre. Trop
souvent, des évaluateurs s attachent a donner a un co(t (dépense ou
dommage) une expression chiffrée, au seul motif que cette forme de
rationalité et de légitimité, d’utilisation ultérieure apparemment simple,
est exigée par les décideurs. Nous verrons que plusieurs évaluations d’'un
méme colt sont possibles, selon les hypothéses, conventions, points de
vue... adoptés; aussi, dans les évaluations économiques effectuées,
faudrait-il toujours préciser le point de vue duquel on se place, et ne pas
comparer, additionner ou soustraire les co(ts exprimés a partir d’ obser-
vateurs différents. En fait, |’ évaluation économique est un processus plus
complet que la fourniture de seules évaluations chiffrées : ce sont les
bonnes questions issues d’ un débat contradictoire autour de I’ évaluation
de colts qui devraient surtout en étre retenues, quelle que soit I'indéniable
force d’attraction actuelle des chiffres. En effet, il est toujours possible
de «faire basculer une évaluation monétaire dans un rapport de 1 &4 en
remplacant telle hypothése discutable par telle autre, aussi discutable... »
([20]) C'est donc bien d'abord sur ces hypotheses, leur degré d'incerti-
tude, leur caractere déterminant ou non, qu’il doit importer aux interlo-
cuteurs de s accorder.

Vue sous cet angle, I'évaluation économique prend sa place
parmi d’autres modalités d’ émergence de la préférence sociale, de natures
différentes, que sont par exemple le vote (et la démocratie représentative,
pouvant notamment s exprimer par des législations) ou le débat entre
organisations collectives (qui réalisent en leur sein une agrégation
particuliere des préférences de leurs membres). Par |le biais de méthodes
de calcul, issues d'un univers théorique propre avec son monde original
d hypothéeses et d abstractions, I’ évaluation économique joue le rdle de
« pratique sociale de coordination » ([20]) dans des contextes institution-
nels donnés ou ce type de procédure est jugée appropriée.

Les évaluations économiques, comme les autres exercices
d’'évaluation, dépendent de méthodes, ellessmémes reposant sur des
conventions : elles informent de maniére systématique et si possible
cohérente un certain point de vue. Si I’on veut éviter que les évaluations
produites n’aient d'intérét que pour leurs auteurs, il faut s'assurer que les
conventions méthodologiques et le point de vue qu’elles instrumentent
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soient partagés par la communauté des utilisateurs des évaluations. En
d’autres termes, cela nécessite qu’'on s'interroge sur le statut des évalua-
tions économiques dans les procédures de coordination collective.

Enfin, si |I"application réelle de I’ évaluation économique peut
permettre d exprimer des enjeux environnementaux mieux que ne le fait
la pratique usuelle routiniére des décisions, elle posséde toutefois des
limites qui, sans I’invalider, nécessitent d’ en user avec précaution. Il y a
d’un c6té des limites pratiques (disponibilité des données, colt de collecte
de I'information, etc.) qui nécessitent d’'adopter des hypothéses et des
conventions de calcul. S'il y a accord sur le cadre d'hypothéses, on
observe généralement un resserrement de |'éventail des évaluations.
Toutefois, ceci ne résout pas certains problémes de fond qui touchent aux
limites de pertinence du cadre économique (prise en compte du long
terme, équité intergénérationnelle, situation d'incertitude au sujet de
risques potentiellement graves, etc.) qui nécessitent d' adopter des substi-
tuts au traditionnel critére du bilan colts-avantages pour fonder la
décision. En situation d'incertitude, on peut par exemple choisir une
stratégie prudente, associée a la surveillance d'un certain nombre de
parametres, et |’adapter ultérieurement en fonction des nouvelles infor-
mations disponibles, plutét que de tenter de définir aujourd hui la
meilleure politique pour les cent ans a venir [50, p. 17] @,

On observe des antagonismes
récurrents économie-environnement
(études de cas)

L’ existence de difficultés entre approche économique, telle que
traditionnellement utilisée dans les décisions publiques, et représentation
d’ enjeux environnementaux apparait concrétement dans les domaines
examinés lors de |’ élaboration de ce rapport. Pour illustrer les concepts
exposés par la suite, nous en détaillons ici quelques exemples, avec une
attention plus particuliere portée sur le cas des choix d'infrastructures
routieres.

La réalisation d’une infrastructure
routiéere

Sur I’exemple de la décision de réaliser une infrastructure
routiére interurbaine, objet plus simple qu'un projet urbain ou qu’'une
politique d’assainissement, nous allons tenter d'expliciter les stades
auxquels s'operent des choix implicites ou explicites, et la facon dont
I”évaluation économique y intervient ou non.

(1) Leschiffresentre crochets renvoient alabibliographie en fin de volume.
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Ce cas permet d'illustrer concrétement un certain nombre
d’' éléments récurrents qui, dans les cas des projets d’'urbanisme ou de
politiques purement environnementales comme la directive sur les eaux
résiduaires urbaines, apparaissent aussi plus ou moins. Ces éléments nous
ont semblé constituer des facteurs importants des « frottements » souvent
observés entre logique économique routiniére et préoccupations environ-
nementales. Pour aider a une mise en pratique des principes du développe-
ment durable, il nous a donc paru nécessaire de les discuter et de proposer
des alternatives opératoires ou des directions d’ évolution adaptées.

L’examen des conditions dans lesquelles sont décidées les
nouvelles infrastructures routiéres et autoroutiéres met en évidence les
points suivants (voir aussi [106] et [108]) :

— des alternatives au projet (tarification, élargissement de voies...) ou des
impacts dignes d’attention, voire majeurs (contribution a des pollutions
cumulatives régionales ou planétaires), ne sont pas toujours examinés lors
des décisions intermédiaires qui les engagent ;

— des argumentations faiblement étayées sont valorisées et acceptées
lorsqu’il s'agit de leurs avantages (« désenclavement égale développe-
ment », alors que les bénéfices indirects attendus pour |I’ensemble de la
population, comme le développement économique local ou les emplois
induits, sont aujourd hui devenus largement incertains), mais des argu-
ments étayés concernant leurs inconveénients sont assez systématiquement
minimisés dans le discours (valeurs des écosystémes, changements clima-
tiques, effets sur la santé, etc.) ;

— le prix & payer pour atteindre |’ objectif recherché d’amélioration de la
sécurité et du confort des usagers (élargissement de voies, sécurité,
effacement de congestions temporaires, etc.) est acquitté par I’ensemble
de la collectivité présente ou a venir (colts des nuisances, dette
autoroutiere en cas de déséquilibre financier, changements climatiques
pour les générations futures, etc.).

Ces hiais d’évaluation seront précisément étudiés dans la
deuxieme partie du rapport. Nous prenons ici quelques exemples, en
déroulant le processus de décision.

Détermination du schéma directeur autoroutier

Nous décrivons ici le processus observé jusqu’a présent, sans
préjuger des évolutions en cours qui pourraient étre substantielles compte
tenu des nouvelles orientations du ministére de I’Aménagement du
territoire et de I’Environnement, et du ministére de I’ Equipement et des
Transports, notamment dans le cadre du remaniement de la loi sur
I’aménagement et le développement durable du territoire.

Des schémas peu soumis a controverse et a I’ évaluation

contradictoire, au débat collectif et a un examen

de cohérence

Le schéma directeur autoroutier était, jusqu’au vote de la loi
du 4 février 1995 d'orientation pour I’aménagement et le développement
du territoire, élaboré par la direction des routes du ministére des
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Transports. Sa réalisation, en opportunité et en échéancier de dépenses,
faisait I'objet d' une négociation interministérielle essentiellement avec le
ministere des Finances. Avec la loi de 1995, les principes directeurs du
schéma devaient étre votés au Parlement, mais le schéma directeur restait
proposé par le méme acteur institutionnel, pour étre ensuite discuté avec
les régions et fixé par décret. Une réelle analyse intermodale (impact
économique des projets nouveaux sur les réseaux existants, du méme
mode ou d’un autre mode, voire sur les projets intéressant d’ autres modes
de transport), certes souvent complexe, n’intervenait pas dans |'analyse
d’ opportunité. A fortiori il n’était pas prévu de débat sur la nature modale
optimale pour une liaison donnée, et sur les effets a moyen et long terme
des projets envisagés. Le nouveau projet de loi sur I’aménagement du
territoire, avec ses schémas intermodaux de service, corrige ce biais.

Des scénarios de trafic déterminants mais peu ouverts

Les évaluations dépendent de scénarios, eux-mémes fonctions
de conditions macro-économiques et socio-organisationnelles. La décision
de réaliser des aménagements routiers repose sur des projections de trafic
déterminantes pour |la suite des évaluations. Les hypothéses de base y sont
présentées de maniére fort contrainte : un taux de croissance du PIB sur
20 ans est fourni par le Commissariat général du Plan ; les inductions et
évolutions de trafic résultent de considérations peu explicitées; les
modeéles de trafic sont des « boites noires » peu discutées, etc.

Les variantes retenues sont assez fermeées : la sensibilité du
trafic aux prix repose sur des données passées n'intégrant que des
variations marginales dans des contextes assez figés; les élasticités de
long terme du trafic aux prix (importantes) regoivent moins d’ attention
que les élasticités de court terme (plus faibles) ; les ruptures ou les effets
de seuil, méme a horizon de 15-20 ans, tels qu’ une stagnation ou une trés
faible croissance du PIB sur plusieurs années, ou la raréfaction des
produits pétroliers ne sont pas examinés, etc.; la principale variable
envisagée est la vitesse de réalisation des ouvrages prévus, plus que leur
opportunité elle-méme. Remettre en question les hypothéses de base ne
dépend alors que de I'institution qui produit les scénarios.

Ces scénarios étant peu soumis a une approche contradictoire,
ils peuvent présenter des points discutables. Par exemple, les scénarios
de trafic fournis par le ministére des Transports pour le groupe de travail
Energie 2010-2020 du Commissariat général du Plan reposent sur une
hausse modérée des prix (y compris taxes) des carburants a vingt ans. Or,
les travaux de ce méme groupe de travail font état, a I"horizon 2020,
d’ une forte concentration des ressources pétroliéres dans la seule zone du
Moyen-Orient, ce qui ne pourra manguer d avoir une incidence sur les
prix, voire sur la disponibilité du pétrole.

Dans un autre registre, ces sceénarios reposent sur la fiscalité
existante en matiere de transport routier, fiscalité qui n’intégre pas les
externalités environnementales connues et ne corrige pas les dysfonction-
nements du marché. Ainsi, I’avantage fiscal dont bénéficie le gazole par
rapport & I’essence, issu des années soixante-dix, n'est pas justifié d’un
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point de vue environnemental ; la taxe & |'essieu est trop basse pour
couvrir les colts de dégradation des routes qui constituent pourtant sa
principale justification originelle, etc. Du fait de cette intégration lacu-
naire des externalités collectives, le mode routier est conduit mécanique-
ment a se développer au-dela de son utilité sociale globale. Ceci se traduit
par des scénarios de trafic présentés comme inéluctables, ou ce mode
apparait en forte croissance. Pourtant, en toute rationalité économique, les
externalités devraient étre intégrées dans une stratégie de minimisation
des colts collectifs visant a infléchir les trafics, de fagon a contenir la
dégradation de I'environnement et de la santé publique au regard des
avantages collectifs induits.

Dans ces conditions, le processus d’évaluation et par consé-
guent ses résultats laissent peu de place a des options contrastées [108].

Des raisonnements dissymétriques

La coordination d'intéréts divergents, dans un contexte ou
I’environnement est en jeu, rencontre des difficultés spécifiques. Les
raisonnements employés montrent souvent un certain nombre d’ asymétries
qui valent présupposés implicites, et I’ évaluation économique éventuelle-
ment mobilisée en devient biaisée.

Ainsi, le doute scientifique est invoqué comme motif d’inac-
tion quand il s’ agit d’ environnement et de santé (effet de serre, particules),
mais pas quand il s'agit d’'équipement et de transport (« désenclavement
égale développement »). Plus généralement, des justifications colts-avanta
ges sont réclameées pour les mesures environnementales, mais pas pour les
autres mesures, malgré le traité constituant I'Union européenne qui précise
gue I’ environnement doit faire partie intégrante de toutes les politiques. Ces
décalages favorisent des décisions inappropriées, donc codteuses.

Ainsi, des décisions publiques peuvent étre prises au motif de
fournir des biens et services collectifs aux avantages énoncés, attendus,
mais non évalués (développement économique...) ; dans le méme temps,
certains codts sont, eux, négligés dans |'analyse alors qu'ils peuvent
souvent étre évalués (dépendance envers les ressources pétroliéres...). En
fin de compte, ces colts peuvent excéder les avantages supposés, et la charge
en sera supportée sous diverses formes (physique, économique, psychologi-
gue, sanitaire...) par des catégories de population plus ou moins hombreuses.

Ainsi, I’accroissement de |a portée des déplacements (possibi-
lité¢ daller plus loin pour un méme «budget temps») est valorisée
positivement. Dans le méme temps, des conséquences négatives apparues
du fait de I’étalement urbain (rétroaction du transport sur |I’urbanisme)
N’ apparaissent pas en contrepoint : hausse des consommations énergéti-
gues, dépendance accrue a |’ égard des ressources pétroliéres, contribution
additionnelle a I’ effet de serre (et au non-respect potentiel par la France
de ses engagements internationaux en matiere de prévention des change-
ments climatiques), déstructuration urbaine, etc. Ces biais d’évaluation
conduisent a des décisions mal dimensionnées a |'origine de colts,
minimisés au départ, mais bien réels aprés réalisation (sans compter les
co(ts d’ exploitation).
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Des conséquences indirectes, plus lointaines et globales,

ne sont pas prises en compte

Les effets conjoints de I'accumulation de micro-décisions,
comme celles consistant par exemple a réaliser des troncons routiers, ne
sont pas examinés d’'un point de vue d ensemble. Ainsi, n'ont longtemps
pas été considérées les conséquences globales — notamment lourdes et
irréversibles — de ces décisions ponctuelles, ni au plan environnemental
(contribution globale a I'accélération des tendances vers le changement
climatique), ni au plan économique (effet sur la rentabilité d autres
investissements publics tels que les voies existantes ou les autres réseaux
modaux). Jusqu’a trés récemment, leur influence sur I’ équilibre purement
financier du systéme autoroutier avait été peu rigoureusement examinée
par les opérateurs, malgré des rattrapages budgétaires (in fine par le
contribuable) inévitables, et déja expérimentés par le passé, en cas de
faillite. De méme, n’était pas pris en compte dans les choix le fait qu’une
organisation du transport en pays développé puisse constituer un exemple
pour dautres pays et contribuer ainsi a la diffusion d'un modele de
développement non soutenable.

Des colits « stratégiques » non pris en compte :

les colts des irréversibilités d’une action

Parmi les conséquences de décisions, notamment en matiére
d’aménagement, certaines présentent un fort caractere d’irréversibilité. Par
exemple, ¢’ est par la combinaison de multiples décisions et non-décisions,
par les effets de nombreuses structures d'incitation (fiscalité locale,
sous-tarification du mode routier, etc.), par des politiques d'infrastructures
de transport qu’on assiste a une extension péri-urbaine a un rythme plus
rapide que celui que demanderait le mouvement inverse. Or, ces formes
urbaines étalées s avérent fortement consommatrices de carburants par les
déplacements qu’'elles suscitent. En cas de moindre disponibilité de
pétrole, cette situation peut conduire a des crises car il sera difficile de
revenir rapidement vers des options d’ urbanisation moins génératrices de
déplacements.

Bref, les colts « stratégiques» — c'est-a-dire les colts des
irréversibilités d’' une action — ne sont pas ou peu envisagés jusqu’ a présent
dans la réflexion sur les infrastructures de transport. Pourtant, des
exemples dans d'autres domaines (sang contaminé, «vache folle»,
amiante...) nous indiquent que ces colts sont réels et parfois fort élevés.
Le calcul économique, lorsqu'il est pratiqué comme simple calcul a la
marge, est peu approprié a I'analyse des colts de diffusion d'une
déstabilisation.

Des décisions que des processus déficients rendent

vulnérables aux aléas politiques

Les formes urbaines, les réseaux d’infrastructures de transport,
etc. contribuent & structurer notre systeme de transport. Cette structuration
n'est pas neutre du point de vue de ses effets sur |’'environnement
(consommation énergétique, émissions atmosphériques, etc.), et donc du
point de vue des contraintes environnementales (disponibilité du pétrole,
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réduction d'émissions polluantes) ellessmémes soumises a des aéas
politiques. En effet, bien souvent, les dossiers environnementaux ne sont
abordés sur le fond gu’en situation tendue (I’ affaire des pluies acides en
est un exemple), conduisant a des décisions imprévisibles et rapides
s'imposant a des systémes inertes, et donc a des crises d' adaptation. Nous
dresserons un déroulement-type du processus d’'émergence de crises
environnementales, et nous tenterons de montrer en quoi la gestion du
dossier des changements climatiques peut conduire a des crises aux
incidences plus ou moins fortes selon les options retenues en matiere de
schéma de transport.

Schématiquement, une crise environnementale se déroule
comme suit [18]. Des controverses scientifiques longues, versées sur la
sceéne publique peuvent soit provoquer un débat social (les pluies acides
ont provoqué des discussions publiques; les plantes transgéniques vont
susciter un débat en France), soit rester confinées a quelques cercles (effet
de serre et changements climatiques). Pour différents motifs (information
scientifique, événement frappant...), un sentiment d’'urgence peut se
répandre suffisamment pour pousser les instances politiques & agir sans
attendre I'issue de la controverse. Les acteurs en cause se sentent alors
diversement menacés ou favorisés par les issues possibles. Le résultat de
la compétition pour la fixation des régles revient a arbitrer des éléments
scientifiques et technologiques par des motifs économiques et politiques,
en fonction des rapports de force en présence : pour le cas des pluies
acides, la responsabilité majoritaire des véhicules thermiques ayant été
invoquée, ce fut le pot catalytique proposé par I'Allemagne, contre le
moteur a faible consommation proposé par la France. Une coalition
dominante finit par converger sur une modalité de réduction de I'incerti-
tude, choisie sur la base des techniques disponibles (le pot catalytique
était le seul prét). Mais on constate fréguemment que la réponse politique
retenue n’'est pas optimale par rapport aux questions environnementales
soulevées : ici, si les polluants locaux ont été fortement réduits par la
catalyse, la consommation moyenne par véhicule a augmenté de ce fait
d’environ 8 %, et donc les émissions de CO2 et |la dépendance envers le
pétrole ; de plus, la réponse ainsi donnée ne répondait que de maniére
approximative au probléme initial du dépérissement forestier.

Dans le cas des changements climatiques, I’issue de la
controverse scientifique conclut a I’ existence du phénomene (« le faisceau
d’'éléments disponibles suggére qu’il y a une influence perceptible de
I"homme sur le climat global », [50, p. 22]). Mais, en France, peu
d’éléments du dossier sont rendus publics, et le débat social n'y a pas
lieu. Sans pression publique, la gestion du probléme reste confinée a
quelques acteurs administratifs. Le suivi est insuffisant au regard des
enjeux : Jean-Charles Hourcade rapporte dans [28] que, en tant que
coordinateur des chapitres 8 et 9 du groupe Il du GIEC sur les aspects
socio-économiques de I'évolution du climat, il a personnellement recu
trente pages de commentaires simple interligne de la seule administration
américaine, quatre de I’ Allemagne ou du Royaume-Uni, quelques lignes
de la France et aucune de I'ltalie (renseignements pris, le rapport du
groupe |11 avait été envoyé a 200 ou 300 experts par |'administration
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américaine). La gestion du dossier souffre d'incohérences parce que des
politiques sectorielles (transport, industrie...) sont poursuivies indépen-
damment. Or, |’attention internationale croit sur le sujet : pression des
Etats cotiers et insulaires menacés par une hausse du niveau des mers,
pression des réassureurs sur les Etats et refus de réassurer certains risques
dus & des catastrophes climatiques, alerte scientifique grandissante sur le
ralentissement de la circulation du Gulf Stream, amélioration des modéles
climatiques et appréciation croissante de la fragilité du climat, retourne-
ment de positions en négociation internationale, etc.

L’incertitude sur I’ampleur des impacts climatiques sert d'ar-
gument a certains pour justifier le statu quo, mais les codts résultant d’une
possible révision brusgue de notre politique de |’ énergie ou de transport
ne sont pas évoqués : ces colts de transition forcés peuvent étre pourtant
beaucoup plus élevés que ceux de mesures prises dans la durée pour
atteindre une trajectoire de développement plus soutenable. Compte tenu
de larigidité qu’ imposent les infrastructures (urbanisme, aménagement du
territoire, localisation des entreprises...), de telles questions devraient faire
partie de I'évaluation globale d’un schéma de transport. Le choix de
formes urbaines moins étalées, des options modales plus favorables aux
transports collectifs ou au rail, contribueraient a réduire notre vulnérabilité
dans un contexte de renforcement des mesures de prévention des
changements climatiques.

Instructions du ministére des Transports
pour la prise en compte de I'environnement
dans I'étude d’un projet de liaison routiere

Si la prise en compte des enjeux environnementaux n’est pas
véritablement assurée jusgqu’a présent au niveau des schémas directeurs,
elle atoutefois fait I’ objet d'instructions du ministere des Transports pour
ce qui est des projets d’infrastructure (en rase campagne). Pour permettre
de mesurer |’ évolution de I'intégration des préoccupations environnemen-
tales, nous présentons brievement |'instruction relative aux méthodes
d’ évaluation des investissements routiers en rase campagne de mars 1986
(aujourd’ hui obsoléte) et I'instruction cadre relative aux méthodes d’ éva-
luation économique des grands projets d'infrastructure de transport
d’octobre 1995. Une présentation plus détaillée se trouve en annexe
(annexe 1, p. 329).

Instruction relative aux méthodes d’ évaluation

des investissements routiers en rase campagne

(direction des routes/SETRA, mars 1986)

L’évaluation se fait a partir d’'un tableau multicriteres, avec
dix critéres (renseignés qualitativement ou quantativement) dont la
sécurité, I'environnement et I’ énergie, mais sans indication de méthode
sur la facon dont le chef de projet effectue une synthese. Le critere
« environnement » est lui-méme formé a partir d’un ensemble de parame-
tres regroupés en trois grands domaines (ressources naturelles et écosys-
témes, activités humaines, cadre et qualité de vie) et I'effet de I’ ouvrage
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sur I'environnement est évalué en le qualifiant de neutre, favorable ou
défavorable. Le critére « énergie » renseigne sur les dépenses énergéti-
ques, et le critere «sécurité» sur les morts, les blessés, les dégats
matériels.

Instruction cadre relative aux méthodes

d’'évaluation économique des grands projets

d’infrastructure de transport

(secrétariat d’'Etat aux Transports, 3 octobre 1995)

Les problémes soulevés par |'instruction précédente ont été
discutés dans le rapport [133] du Commissariat général du Plan, Trans-
ports : pour un meilleur choix des investissements. Suite a ses recomman-
dations, le secrétariat d' Etat aux Transports a présenté en 1995 une
instruction cadre relative aux méthodes d’évaluation économique des
grands projets d’infrastructure [134].

A présent, I’évaluation est de type socio-économique (bilan
colts-avantages), pouvant étre complétée par d’ autres critéres (rentabilité
financiére, répartition des avantages...). La prise en compte de I’ environ-
nement se fait par des monétarisations (ou a défaut par des appréciations
qualitatives) issues du groupe de travail présidé par Marcel Boiteux a
partir de calculs annexés dans [133] sur la base de résultats d'études
collectés dans [137]. Seuls le bruit et la pollution atmosphérique font
I’objet de monétarisations, et on renvoie a |I’annexe pour des précisions.
L’ énergie n’est pas intégrée en soi ; elle apparait de fait dans les variations
des impots et taxes (TVA, TIPP) de sorte qu’une consommation énerge-
tigue accrue se traduit par un avantage pour |’ Etat.

Etude d’'un projet de liaison autoroutiere :
un effort de rationalisation et de prise

en compte de I'environnement pénalisé
par une application routiniére

Ainsi, depuis 1995, I’ analyse colits-avantages est recommandée
pour évaluer les variantes d'un projet d’infrastructure. Les avantages
consistent essentiellement en des gains de temps par rapport a une
situation existante ; ces gains sont traduits en termes monétaires. Les codts
directs de réalisation sont naturellement exprimés en termes monétaires,
et les nuisances sont traduites en colts dans les cas énumérés ci-dessus
(et plus généralement, de par la loi du 30 décembre 1996 sur I'air et sur
I’ utilisation rationnelle de I’ énergie).

En outre, une base de calcul commune aux différents acteurs
est proposee, pour éviter des évaluations trop divergentes entre services
administratifs et une utilisation tactiquement biaisée du calcul. Ainsi, les
calculs de rentabilité faits par la direction des routes (ministére chargé
des Transports) et ceux de la direction de la prévision (ministére de
I’ Economie) montraient de fortes divergences [104]. Par ailleurs, le poids
des hypothéses initiales et |'absence de contre-expertise sur les modéles
de trafic utilisés jusqu’ici décidaient a |I'avance du résultat final. La
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méfiance a I'égard de décisions qualifiées de «technocratiques» ne
pouvait qu’en sortir renforcée.

L’ approche économique marque une volonté certaine de ratio-
nalisation par rapport aux pratiques antérieures. Elle peut cependant étre
handicapée par une application trop routiniére ou aux conventions
insuffisamment partagées par les interlocuteurs. Ainsi, le colt de réalisa-
tion du canal Rhin-Rhéne est un jour passé de 17 a 49 milliards de francs,
essentiellement pour des questions de conventions de présentation (com-
prenant ou non les intéréts financiers) jamais explicitées auparavant.
Enfin, dans certains cas, la décision finale a pu ne pas tenir compte du
tout de telles évaluations économiques.

Des monétarisations reposant sur des conventions

discutables, mais peu discutées, comme |’allocation

aux pollueurs des droits de propriété sur les ressources

naturelles et sur leurs usages

Nous verrons dans le corps du rapport combien le principal
avantage présenté pour le transport (la « valeur du temps gagné ») et les
guelques externalités négatives monétarisées (le bruit, la pollution atmo-
sphérique, |'effet de serre) — bien qu’ayant fait I’objet d'un consensus
administratif & une époque donnée — reposent sur des conventions peu
explicites, et manifestement non partagées par tous.

Par exemple, la question des droits de propriété sur les
ressources naturelles et sur leurs usages n'est pas posée, alors qu'elle
conditionne les évaluations. Ainsi, les faibles colts associés au bruit
proviennent sans doute de ce qu'ils expriment des consentements a payer
pour une protection acoustique (ce qui suppose que le “pollué” paye et
que c'est le “pollueur” qui posséde le “droit d'utilisation du calme”), et
non des consentements a recevoir (qui supposeraient que le “pollué’” a
droit au calme initial et que c’'est au “pollueur” de compenser financie-
rement son désagrément sonore).

En outre, les points de vue reflétés par les méthodes de cal cul
ne sont pas souvent explicités. Ainsi, |’avantage fourni par les infrastruc-
tures est exprimé en terme de valeurs révélées (intégrant des aspects
subjectifs individuels), au nom des préférences des usagers. En revanche,
les nuisances sont évaluées non sur la base des perceptions des individus
(préférences individuelles conformes a la théorie économique), mais sur
celle des colts sociaux des dommages (point de vue de la collectivité) ;
en outre, elles sont minimisées parce que des valeurs basses sont retenues
par prudence, et que les conséquences a long terme ne sont pas prises en
compte. Les réactions aux questions de pollution locale de I'air en ville
font supposer qu’ une approche par les préférences individuelles fournirait
des valeurs plus élevées, surtout si I’on considére que la population
possede un droit préalable sur la qualité de I'air qu’elle respire.

En bref, on constate, a I’examen des recommandations de
[133], que I'usager exprime ses préférences pour les avantages (mais pas
ce qu'il est prét a payer pour les nuisances qu'il engendre), alors que
celui qui subit les nuisances ne se voit rien demander (notamment pas ce
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gu'il serait prét a recevoir en contrepartie de nouvelles nuisances) et c’est
la collectivité dans son ensemble qui évalue, de son point de vue global
et sur des bases qui lui sont propres, le colt de ces nuisances. Les
observateurs retenus dans la comparaison sont donc hétérogénes.

Les hypotheses et conventions devraient donc étre explicitées.
Plusieurs évaluations deviendraient alors nécessaires, selon le jeu d' hy-
pothéses retenues, et favoriseraient le débat plutét que de le clore en fixant
des valeurs de référence a priori.

Des impacts redistributifs (avantages pour les usagers

routiers et co(its pour d'autres) non explicites car

agrégés en un méme bilan

L application de I'analyse colts-avantages implique, par es-
sence, que les effets sur des populations différentes sont agrégées dans
un méme bilan. C'est ainsi que sont mis en regard, de la méme fagon,
les avantages résultant de gains de temps pour une fraction de la
population (usagers de la route), et I'accélération des changements
climatiques pour tous qui résulte de I'accroissement de gaz a effet de
serre.

On notera que I'instruction-cadre [134] recommande de préci-
ser I"impact des projets suivant les agents économigues concernes (usagers
des différents modes de transport, tiers, agents économiques, Etat et
collectivités publique), mais n’envisage pas les tiers-absents (générations
futures, écosystemes, etc.).

Des compensations implicites entre bénéfices et colts

inadaptées a certains enjeux environnementaux

L’ application de I'analyse colts-avantages implique, par es-
sence, que les conséquences négatives retenues sont considérées comme
compensables par des avantages. Or, ceci n’est pas toujours le cas : si un
bruit supplémentaire peut étre (en partie) compensé par des protections
phoniques, les effets sur le climat d’'une hausse des émissions de CO2
peuvent difficilement étre compensés par un accroissement de bien-étre
local.

Des actifs environnementaux non renouvelables

insuffisamment valorisés au cours du temps

La théorie économique établit, sous des hypothéses standards
(marchés concurrentiels, information parfaite, etc.), que les prix des actifs
environnementaux non reproductibles, soumis & raréfaction ou dont la
disparition ne peut étre compensée par des biens productibles (ressources
pétroliéres, espece animale en voie de disparition, climat de la Terre, etc.),
croissent a un taux au moins égal a celui du taux d’ actualisation (régle
de Hotelling).

Cependant, ceci n’est jamais appliqué dans les calculs usuels
et notamment dans [133] et [134]. Pour les nuisances du transport, il est
simplement demandé une faible valorisation des actifs environnementaux
au motif de la préoccupation croissante pour I’ environnement : I’ évolution
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de la perception du dommage est supposée évoluer dans le temps comme
la consommation finale des ménages par téte augmentée de 1 %. Ceci est
trés différent d' une valorisation élevée (au taux d’actualisation) au nom
du développement durable et du maintien des conditions de choix des
générations futures.

Des monétarisations partielles interprétées

comme le symptéme de facteurs négligeables

L’une des conventions fréquemment soutenue consiste a ne
retenir des estimations des codts que des valeurs minimales (bruit,
pollution atmosphérique, effet de serre) au nom de la prudence. Une autre
conduit a ne pas pratiquer de monétarisation lorsque I’ exercice est trop
difficile (effets sur la diversité biologique, etc.), mais sans pour autant
exclure I’ effet en question du débat. Enfin, certains effets ne sont pas pris
en compte alors qu'il existe des estimations de leurs codts, comme ¢’ est
le cas pour la dépendance a |I'égard du pétrole (ressource rare majoritai-
rement située en zone géopolitiquement sensible) ; dans ce dernier cas,
consommer du pétrole est méme vu comme un avantage par les recettes
de TIPP et de TVA rapportées al’ Etat ; les effets de |la congestion routiére
sur les autres modes de déplacement entrent également dans cette derniere
catégorie.

Cependant, aprés coup, la tentation devient forte de présenter
les monétarisations obtenues comme la preuve d'une prise en compte
exhaustive des enjeux environnementaux. Ces derniers ainsi ramenés a
leur seule dimension monétarisée, leur faible poids au regard des
avantages attendus fait alors affirmer par certains qu'il est justifié de
« continuer comme avant » au prix de compensations mineures.

L’inventaire commun des impacts doit donc précéder toute
tentative de monétarisation.

Une disponibilité hétérogéne de données scientifiques

Certains acteurs font observer que la faiblesse des données
enregistrées en matiére dimpacts environnementaux et sanitaires des
transports rendrait ces derniers peu fiables et mal évaluables. Nous avons
souligné comment un autre type d’'impact, au moins aussi peu évaluable
faute de suivi — a savoir le développement économique suscité par les
infrastructures lourdes — ne semblait pas jusque trés récemment faire
I’ objet de réticences analogues.

En outre, la recherche et développement en matiére de
transports est longtemps restée quasi exclusivement axée sur |’améliora-
tion de la sécurité et du confort des usagers. Elle a consacré peu de
moyens aux conséquences collectives (pollutions, bruit, espace...) de ces
politiques, et méme, pour les transports collectifs, a la connaissance des
besoins réels de leurs clients effectifs. Il en résulte un colt de rattrapage
dans la collecte d’informations. L’évolution du Predit (programme pour
la recherche, le développement et I’innovation dans les transports terres-
tres) vers ces préoccupations est judicieuse.
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Nous verrons qu’en matiére d’ effets sanitaires de la pollution
atmosphérique, la collecte d'informations a été trés faible au regard du
développement programmé de la circulation routiére, et ce malgré
certaines mises en garde. Dés 1983, le rapport du professeur André
Roussel (Impact médical des pollutions d'origine automobile, [64])
souligne que la « tendance a intensifier la diéselisation du parc automobile
risque [...] de poser dans les années & venir un probléme de pollution
particulaire » et affirme que « |’ accroissement du parc automobile équipé
en moteurs Diesel, principaux responsables de |’émission des fumées,
n'est pas souhaitable jusqu’aux conclusions définitives des expérimenta-
tions en cours». Considérer qu’aucune mesure touchant la circulation
automobile ne doit étre prise pour des motifs sanitaires en raison de ces
lacunes provient donc d’'une situation biaisée. Des stratégies prudentes de
décision semblent maintenant préférables.

Les deux autres sujets d'étude de ce rapport, |I'extension
urbaine et la directive de 1991 sur le traitement des eaux résiduaires,
confirment et complétent cette analyse de la pratique de I’ évaluation dans
les décisions engageant |’ environnement.

L’extension urbaine

Comme nous |'avons rappelé dans |’ avant-propos, il s agit ici
non de bétir une théorie de la dynamique urbaine, mais d’examiner
I’ utilisation faite de I’ évaluation économique dans les choix de batiments,
de formes d’urbanisation et de modes de transports urbains.

Dans cette perspective, et sans sous-estimer les réelles diffi-
cultés d'analyse, de conception et de gestion concrétes des systémes
urbains, notre analyse tendrait a mettre en évidence les points suivants.

Si I’on connait assez bien les questions énergétiques dans les
béatiments, la recherche manque encore en termes d’ efficacité bioclimati-
qgue, de qualité des matériaux (usage et air intérieur), de modes de
déconstruction et de filiéres de recyclage ; en termes d’ évaluation écono-
mique et stratégique, certains exemples étrangers montrent que ce sont des
créneaux industriels d’avenir dans un marché du BTP qui devrait entrer
rapidement dans une phase ou le renouvellement de parc deviendra
prépondérant.

Les investissements de transport et la faible tarification géné-
rale de leur usage se sont traduits par des gains de temps sur les trgjets
et I’allongement général de ces derniers, ce qui a poussé les aggloméra-
tions a s'étaler. Du fait de I’ enchevétrement des compétences impliquées,
la régulation institutionnelle est faible. Cette situation malaisément
adaptable risque de fragiliser les agglomérations dans leurs populations
les moins favorisées, en cas de variations a moyen terme de paramétres
tels que les colts de I’ énergie et du transport. L’ accroissement du nombre
de citadins connaissant des difficultés financieres (phénomenes de rupture,
ou d’effet de seuil) peut aussi créer des problémes pour le fonctionnement
urbain si la possession d'une automobile, et donc les dépenses afférentes,
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y demeure indispensable au quotidien. Les codts de tels scénarios de crise
ne sont jamais pris en compte.

Les analyses économiques des systémes de transport n’ont pas
étudié suffisamment les clientéles potentielles (manque d évaluation
économique directe des marchés, en nature de demande et degré de
solvabilité). S en est suivie I'inadéquation de certains projets, socialement
et financiérement lourde : ¢’ est le cas de transports inadaptés aux densités
desservies, de projets de péages d’infrastructures ne correspondant pas
aux revenus effectifs des zones considérées par utilisation d’un « citoyen-
moyen type » représentant de moins en moins les clients réels.

Les choix d’ équipements et de formes urbaines ont été souvent
faits sans évaluation économique de leur fonctionnement pour les indivi-
dus et les communes. Des études en ce sens ont été engagées par le
ministére chargé du Logement sous la pression des deux précédents chocs
pétroliers, mais n'ont pas été vraiment reprises depuis & notre connais-
sance, méme si |'analyse des codts liés aux différents réseaux (eau,
déchets...) se développe au plan local.

Les conséquences des projets d équipements et de formes
urbaines sur I’économie informelle de la ville, composée des activités
économiques non comptabilisées, sont rarement analysées.

Les déplacements induits par les formes urbaines figurent
parmi les premiers impacts de celles-ci, tant par leurs effets économiques
gue sanitaires et environnementaux, mais ils restent encore peu examinés
ni évalués lors des prises de décision. Cependant, ce point devrait évoluer,
notamment par application des aspects urbanistiques de la loi du 30 dé
cembre 1996 sur I'air et sur I'utilisation rationnelle de I’ énergie.

La prise en compte des risques au regard des choix urbains
dans les processus de décision conduit souvent & accroitre |I’exposition
des populations aux risques naturels tels que les inondations ou les
glissements de terrain, et fragilise la crédibilité des pouvoirs publics en
cas de catastrophe (colts institutionnels et politiques en sus des co(ts
humains et matériels).

Enfin, les aspects redistributifs des décisions, qui condition-
nent une grande part de leurs impacts, ne sont pas assez systématiquement
évalués, sans sous-estimer, la encore, la difficulté de I’ exercice.

La directive de 1991 relative au
traitement des eaux urbaines résiduaires

La directive européenne 91/271/CEE du 21 mai 1991 relative
au traitement des eaux urbaines résiduaires illustre ici le cas, différent
des deux précédents, de politiques spécifiguement menées au nom de
I’ environnement, pour lesquelles la question se pose également de |’ usage,
fait et a faire, de I’ évaluation économique. Les impacts environnementaux
n'étaient donc pas présents en tant que conséguences, mais en tant que
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motifs et objectifs de la démarche; aussi I'approche méthodologique
retenue par le groupe de travail a-t-elle été particuliére.

La directive 91/271 a introduit une normalisation des rythmes
d’ équipement européen et des technologies choisies. Elle a permis de
maintenir une pression politique sur le programme d’ assainissement, en
accélérant son calendrier. On peut considérer que ses objectifs ont été de
ce fait accentués. Certains équipements ont été déqualifiés, sauf dans les
cas ou les nouveaux objectifs ont pu étre atteints par des exigences de
gestion supérieures, a matériel quasi constant. La question de I’ évaluation
du colt de la directive pour la France n'est donc pas celle de I’ évaluation
des réalisations de stations d’épuration nouvelles, mais plutét de I’ accé-
|ération du calendrier.

Les bénéfices résultant d'une politique d’assainissement effi-
cace ayant été considérés comme suffisants pour la justifier (péche,
tourisme, usages aval de l’eau...), il N’y a pas eu d’ évaluation économique
de ces avantages pour décider de la directive. Seuls les colts d’investis-
sement ont été évalués en 1991, préalablement a sa transcription dans la
loi sur I'eau. L’objectif d’homogénéisation européenne de la qualité des
eaux a été percu comme nécessaire et décidé en dehors d’'une évaluation
économique, en tant qu’'orientation stratégique. Celle-ci a sans doute été
motivée en partie par le désir politique d’ afficher une certaine égalité de
traitement des régions européennes en la matiére. Cette préoccupation
gjoute aux impacts évaluables de la directive celui de constituer un
élément supplémentaire de cohésion européenne et d’intervention commu-
nautaire dans le domaine de I’ eau.

Ensuite, le texte lui-méme semble avoir été congu pour en
aligner les dispositions sur un niveau de colt direct d’investissements
socialement acceptable au plan européen (d'aprés les moyens disponi-
bles), et non pour estimer jusqu'ou il était économiquement justifié
d’agir en fonction des avantages (gains liés a une meilleure qualité de
la ressource en eau) et des colts (dommages, manques a gagner ou
surco(ts en aval dus a un mauvais état de la ressource, mais aussi
investissements curatifs liés a la directive). En effet, la variété des
climats, des sols, des cultures, des données disponibles et des moyens
des Etats semble avoir été telle qu’il aurait été tres difficile de mener
des analyses économiques; I'outil choisi fut donc la norme de
traitement. La diversité des contextes n’ayant pas permis aux interlo-
cuteurs de s’ accorder sur une obligation de résultats sur les milieux,
la norme énoncée par la directive est une obligation de moyens.
Cependant, pour conserver une certaine souplesse adaptative, elle s est
entourée de précautions juridiques qui autorisent en fait des arbitrages sur
le terrain.

Enfin, les dispositions de la directive prévoient des possibilités
de suivi des résultats obtenus : I avancée de |’ assainissement devient alors
contrélable, et les politiques des Etats-membres évaluables a posteriori
sur la base dindicateurs. Cette configuration est plus favorable a
I"adaptation séquentielle des décisions ultérieures, en cas d’incertitudes
fortes sur I’avenir.
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Les effets de la pollution atmosphérique
sur la santé

L’ analyse des études d’' évaluation économique des effets de la
pollution atmosphérique sur la santé fait apparaitre un certain nombre de
points assez systématiques.

Les évaluations de colts reposent
généralement sur des conventions
peu explicites mais déterminantes

Généralement, les colts ne sont pas évalués du point de vue
de I'individu (& qui on demanderait d’exprimer ses préférences), mais du
point de vue de la société, voire de I’ Etat qui « investit dans les citoyens »,
qui prend en compte certaines pertes sociales (congés maladie, pertes de
production par déces...) et certains colts directs (hospitalisations, consul-
tations ou visite a domicile de praticiens, dépenses pharmaceutiques
engagées, dépenses de protection...).

C'est une des conventions les plus importantes, quoique
rarement explicitée. Elle conduit & préter une trés faible attention aux
desagrémertguties aux symptomes dzjnorbidité, a la douleur (pretium
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doloris), a la souffrance, au stress, a la perte de temps de loisirs, a la
géne, aux odeurs, aux pertes de qualité de vie... et donne une importance
écrasante a la mortalité, par le biais de la « valeur du mort » qui s avére
déterminante dans les codts totaux.

En adoptant une telle convention, on fait un choix implicite
de critére d’évaluation ou la mortalité, fortement pondérée, masque la
dégradation de la qualité de vie, la souffrance, etc. alors que, selon la
définition de I'OMS, bonne santé signifie « état complet de bien-étre
physique, mental et social ». Si les politiques sanitaires reposaient
exclusivement sur des évaluations telles que pratiquées aujourd’ hui, elles
négligeraient implicitement ces aspects « qualitatifs » des nuisances et
pourraient se trouver en porte-a-faux avec les attentes de la population.
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De plus, I'interprétation de la « valeur du mort » pose probléme.
En effet, certaines études |’ évaluent sur la base de pertes de production, alors
gque d'autres le font par le biais de consentements a payer, ce qui souléve
des questions de cohérence meéthodologique (observateurs différents). La
premiére optique est cohérente avec un calcul fait du point de vue de I’ Etat
comme investisseur dans la formation et le soutien a I’ existence de chaque
individu, mais n’'est pas conforme avec les fondements individualistes de la
théorie économique. La seconde optique I'est davantage : c'est le point de
vue tres différent de I'individu lui-méme qui manifeste, par ses attitudes, ses
préférences pour une réduction du risque; mais la démarche courante
d’ évaluations de colts sanitaires souffre alors de ce qu’elle confronte deux
types d'observateurs, les individus et I’ Etat.

D’autres conventions, insuffisamment explicitées, peuvent
s avérer déterminantes. Des hypothéses moyennes sont faites sur la
population pour pouvoir agréger des résultats. Or, une division en
sous-populations (enfants, personnes agées...) pourrait conduire a des
évaluations sensiblement différentes. Par ailleurs, les évaluations d'im-
pacts sanitaires se font généralement a minima, que ce soit par le choix
de valeurs basses pour des parameétres, par les effets non pris en compte,
dont les synergies entre polluants (indicateur de pollution par indicateur).
Tout ceci contribue a sous-estimer I'impact de la pollution.

L’ analyse pas a pas de la chaine allant des émissions dans I’ air
aux codts de santé est un révélateur de faiblesses en matiére de veille
sanitaire. De nombreux impacts ne sont pas pris en compte pour cause de
doutes sur la qualité de données ou sur leur validité (appareillage), voire
d’ absence de données.

Les questions de I'exposition des populations (différente de
I”’exposition aux pollutions industrielles) et des effets long terme apparai ssent
comme des sources maeures d'incertitude qui peuvent bouleverser une
évaluation économique. Malgré une mauvaise mesure de I’ exposition, des
effets sur la santé sont observables : il en résulte que les risques relatifs sont
certainement trés supérieurs aux risgues observés. Les incidences a moyen
terme de I’augmentation de la fréquence des affections (rhumes, rhino-pha
ryngites, alergies...) sur I'état général de la population (fatigue, baisse de
productivité...) ne sont généralement pas appréciés. Les effets a long terme
gu’ une exposition prolongée a la pollution entraine sur une population fragile
(les enfants par exemple) demeurent encore largement méconnus puisqu’ils
commencent & peine a étre observés.

Ces commentaires faits, il faut toutefois souligner que, s'il y
a accord sur les conventions et les hypothéses, les évaluations monétaires
obtenues sont relativement voisines. Elles doivent alors étre considérées
comme des ordres de grandeur fournissant une estimation basse de certains
colts de santé.

On notera que la majeure partie des colts sanitaires ainsi mesurés
est liée a une exposition durable a des niveaux de pollution moyens.

La revue des différentes études fait apparaitre que, parmi les
indicateurs de pollution, ce sont ceux associés aux particules en suspen-



sion et poussiéres (PM1o, PS13, fumées noires) qui sont a I’ origine des
codts les plus élevés. Or, plus du tiers des émissions de poussiéres sont
imputables au transport, ainsi que plus de la moitié des particules fines
[106, p. 137]. Ainsi, la circulation routiére est a I’origine d’ une part
essentielle dans les codts. Ceci est accentué par le développement particulier
du parc de véhicules diesel en France (sans oublier les particules émises par
les véhicules a essence).

Les effets redistributifs des décisions
prises pour réduire les colts de santé
sont insuffisamment appréciés

Par ailleurs, certaines décisions prises pour réduire les colts
de santé peuvent conduire, comme d’ autres, a des effets redistributifs qui,
insuffisamment envisagés, créeront des codts ultérieurs parfois importants.
Nous essayons d’en fournir quelques scénarios.

Effets redistributifs

d’un renouvellement accéléré du parc automobile

Une baisse des seuls polluants locaux, véhicule par véhicule,
au moyen de techniques end of pipe (pot catalytique, etc.), pourrait
effectivement conduire a des améliorations importantes aprés renouvelle-
ment du parc. Mais les codts de telles mesures sont supportés :
— par les nouveaux acheteurs de véhicules et non par les conducteurs
actuels dans leurs comportements ;
— par des utilisateurs ruraux ou des conducteurs occasionnels qui contri-
buent moins a la pollution locale urbaine.

L’ esprit du principe pollueur-payeur n’est donc pas respecté
par une stratégie qui ne recourrait qu’a ce type de mesures.

En outre, sans une modération de la circulation (par un partage
de la voirie existante, par une imputation de ses colts a |'usage de la
route, voir [106]), cette solution unique pourrait avoir plusieurs incidences
codteuses :

— un relachement éventuel des consommations unitaires des véhicules;;
— une poursuite des tendances a |’ é&talement urbain et donc a I’ accroisse-
ment de notre dépendance énergétique dont les générations futures
supporteront les effets.

Effets redistributifs d’une limitation de I'accés

des centre-villes aux véhicules les moins polluants

Du point de vue de I'efficacité, ne prendre que des mesures
visant exclusivement les épisodes de forte pollution se défendrait diffici-
lement du point de vue économique, puisque la plus grande partie des
colts sanitaires est liée a une exposition durable a des niveaux de
pollution moyens. Bien entendu, dans de type de décision, d'autres
considérations entrent en jeu comme la protection de populations fragiles
(enfants, personnes agées, insuffisants respiratoires...).
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Du point de vue redistributif, la limitation de I'accés des
centre-villes aux véhicules les moins polluants conduit a réserver |’ accés
aux centres urbains aux automobilistes en mesure de disposer des
véhicules les plus récents. Or, le budget annuel nécessaire a la possession
d’une automobile récente (au moins 35000 F par an en 1996) est plus
élevé que celui correspondant a une automobile ancienne (au plus
20 000 F par an en 1996), et I'amélioration de véhicules anciens ne donne
pas de résultats trés satisfaisants. En outre, si, pour compenser les
restrictions d’ acces, un renforcement ponctuel des transports collectifs est
envisagé, son co(t sera supporté par la collectivité dans son ensemble,
tous choix modaux confondus.

Il ne s'agit pas ici de juger ces mesures, mais de compléter
leur évaluation : ici, les quotas d accés sont distribués aux usagers
circulant avec les véhicules les moins polluants. Si I’ efficacité en terme
de réduction ponctuelle de la pollution est indiscutable sur nombre de
polluants, une telle mesure, si elle était prise seule, aurait une certaine
inefficacité d’'un strict point de vue économique; de plus, les effets
redistributifs ne seraient pas neutres socialement.

Cette méthode d’évaluation pourrait étre appliquée aussi a la
limitation de I'accés des centre-villes par une circulation alternée lors
d’ épisodes de forte pollution, une mesure d’ urgence mise en ceuvre pour
la premiére fois en France en octobre 1997 en région parisienne.

Effets redistributifs d’une tarification de la circulation

routiére en ville qui refléte ses colts

Les solutions de marché consistant a tarifer a son juste prix
I’usage de la route (intégration des externalités du transport dans sa
tarification) sont souvent présentées comme socialement régressives,
mais les études sur la question demeurent rares. Celles qui sont
disponibles tendraient plutdét a montrer, par exemple, que la consom-
mation de carburants est sensiblement en rapport avec le niveau de
revenu. Encore faut-il examiner bien entendu dans quelles conditions
ces consommations sont faites : s'agit-il de mobilité choisie ou de
mobilité contrainte ? Une évaluation économique rigoureuse des effets
redistributifs des décisions permettrait dans ce type de situation
d’ éviter les appréciations hatives.

La régulation de la circulation routiére urbaine par le biais
d’'un péage (stationnement par exemple) présente de nombreux avantages
théoriques :

— elle est économiquement efficace en permettant d’atteindre un certain
niveau de pollution a moindre co(t collectif (propriété de la taxe) ;

— elle est conforme au principe pollueur-payeur (en imputant aux pol-
lueurs des colts qui, aujourd’ hui, sont supportés par la collectivité) ;

— elle est souple (& la différence des mesures décrites ci-dessus), ce qui
offre une réponse mesurée aux épisodes de forte pollution en modulant
la tarification en fonction de facteurs déterminants de la pollution
(situation climatique, trafic...) ;

— elle peut étre progressive, ce qui permet aux acteurs de s'adapter ;
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— elle permet d'infléchir les comportements sur le long terme par une
tarification de base (éventuellement progressive au cours du temps) et de
préserver ainsi, dans |'esprit du développement durable, des marges de
manaeuvre pour les générations futures en réduisant la totalité des colts
attachés a la consommation de carburants (effets sanitaires dus a une
exposition durable a des niveaux de pollution moyens, dépendance
énergétique, changements climatiques...) ;

— elle produit des recettes permettant le financement de modes alternatifs
adaptés moins co(teux pour la collectivité, notamment |a ou ils n’ existent
pas encore, ou une diminution d'autres postes de dépense (taxes locales,
imp6ts...).

L’ évaluation économique d'un péage urbain devrait donc
prendre en compte sa faisabilité technique (qui a un codt financier et
éventuellement social), I’ensemble de ses effets environn