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Le 8 juillet 2008, le Bureau du Conseil économiquecial et
environnemental a confié a la section des économéggonales et de
'aménagement du territoire la préparation d'unvisasur Infrastructures et
développement durable des territoires : un autigare - une nouvelle visidn

La section a désigné M. Daniel Tardy comme rapporte

Pour son information, la section a entendu :

M. Dominique Bussereau, secrétaire d’Etat chargéTdansports ;

M. José Cohen-Aknine, directeur général adjoint dessices du
Conseil général du Nord, responsable des rougssetonstructions ;

M. Antoine Grumbach, architecte ;

M. Philippe Mangeard, président du Cercle pour tilopdalité en
Europe (COE) ;
M. Jean-Louis Marchand, président de la commisdiareloppement

durable de I'Union des syndicats de l'industrie tieme francaise
(USIRF) ;

M. Claude Martinand, vice-président du Conseil géhéde
'environnement et du développement durable (CGEDEY)
M. Claude Gressier, président de la section Ecomptrainsports et
réseaux ;

Mme Michéle Pappalardo, commissaire générale aeldgpement
durable ;

M. Olivier Paul-Dubois-Taine, ingénieur général déents et
Chaussées honoraire ;

M. Patrick Persuy, directeur général adjoint de eRésferré de
France (RFF), péle finance et achats ;

M. Jean Poulit, ancien préfet, directeur régional leéquipement
d’lle-de-France, ancien directeur général de litnstgéographique
national (IGN) ;

M. Christian Saint-Etienne, économiste, auteur apport «Quelles
infrastructures physiques, énergétiques et numésmqour donner a
la France le point de croissance qui lui manque ;?

M. Michel Savy, ingénieur économiste, professelié@ole nationale
des Ponts et Chaussées.

Le rapporteur a pour sa part procédé a l'auditierMd Jean-Louis Ricaud,
ancien directeur général adjoint de Renault, engehde l'ingénierie et de la
qualité, ainsi que de M. Christophe Chabert, resable prospective et stratégie.
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L’ensemble du projet d'avis a été adopté au srrpublic par 163 voix et 24 abstentions

(voir le résultat du scrutin en annexe).



La section s'est également rendue en Savoie, anAitur visiter les
installations de I'autoroute ferroviaire alpinedeModane pour se rendre compte
de I'avancement des travaux de la future liaisoroféaire Lyon-Turin. Dans ce
cadre, la section a notamment rencontré :

- M. Louis Besson, ancien ministre, président de danmunauté
d’agglomération Chambéry métropole, président dedmmission
intergouvernementale Lyon-Turin ;

M. Michel Chaumatte, directeur général de I'Autdmderroviaire
alpine (AFA) ;

M. Jean-Luc Guyot, délégué général de I'associdtmmransalpine ;
- Mme Bernadette Laclais, maire de Chambéry ;

M. Claude Laurent, vice-président du CESR Rhonesalp

M. Jean-Jacques Pezerat, directeur général détbgyle Société de
gestion du terminal Bourgneuf-Aiton (SGTBA) ;

M. Patrice Raulin, président de Lyon-Turin ferrorea(LTF).

Le rapporteur remercie toutes ces personnalités [jaide précieuse
gu’elles lui ont apportée. Ses remerciements vgatednent aux membres et a
'administration de la section des économies régesm et de 'aménagement du
territoire pour leur appui constant. lls vont enfinM. Olivier Deleu, délégué
général de Transport, développement, intermodangironnement (TDIE) qui,
en tant qu’expert, I'a assisté au cours de I'élation de I'avis.

*
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INTRODUCTION

L’industrialisation des pays développés (Europe, éAque du Nord,
Japon), de 1850 a 1974, basée sur la consommatmerdie fossile et la
technologie, marquée par le développement des pivaiss maritimes,
ferroviaires, automobiles puis aéronautiques, a aigodos infrastructures de
transport, favorisé une élévation considérable teau de vie moyen de la
population et permis la mise en place de notreégystde protection sociale.

Tandis que I'arsenal nucléaire disponible dissuadas conflits majeurs
qui menaceraient I'existence méme de I'humanitéréamier choc pétrolier, le
développement des nouvelles technologies de Iin&ion et de la
communication (NTIC), les biotechnologies, I'ordi@ar individuel et la mise en
place d’Internet ont bouleversé les modes de ptamhucet entrainé la
mondialisation de I'économie.

Les habitants des pays en développement rapidendtamment le groupe
BRIC (Brésil, Russie, Inde, Chine), représentent potentiel de plus de
3 milliards d’habitants ayant décidé légitimemetatvdir le méme niveau de vie
qgue le milliard actuel des pays développés (Eurdpeérique du Nord, Japon,
Corée du Sud, Australie).

Il en résultera nécessairement un probléme de ebtie répartition des
ressources énergétiques sachant que si I'’AméridainNord consomme en
moyenne 24 barils de pétrole par an, I'Europées@somme 12, le Chinois 2
et I'Indien 1. Le parc de véhicules des BRIC devéaie multiplié par 13 d'ici
2050.

De plus, la mise en évidence du changement climatide I'influence des
gaz a effet de serre (dont le €@sultant de la consommation d'énergie fossile)
améne I'humanité a se préoccuper de I'avenir andsrde survie, et a se poser
la question de la possibilité de donner a touhddstants de la planéte le niveau
de vie atteint par les 15 % des pays développés.

La notion de « développement durable », défini cene développement
qui satisfait les besoins de la génération actushas priver les générations
futures de la possibilité de satisfaire leurs prepbesoins, a été officialisée en
1987 par la commission mondiale sur I'environnensié développement sous
I'égide de I'Organisation des Nations Unies (rapf@mundtland). Elle est passée
en 20 ans dans tous les esprits.

En 2009, les acteurs concernés cherchent a la ém®r le plus
efficacement possible (chose peu simple sur laitgrrCette notion en engendre
de nombreuses autres telles que I'équité socia@éfjchcité énergétique ou
encore la qualité de I'environnement. Cette étiguphilosophique recouvre des
enjeux sociaux, économiques et environnementauaikiz

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
le 30/09/2009.



Le danger pour la France serait qu'au nom de lae luontre le
réchauffement climatique nécessaire au niveau mgnddn freine son
développement économique, la privant ainsi de tesss pour financer cette
lutte, alors qu’elle fait déja partie des paysghs en pointe dans ce domaine ou,
pour donner des résultats, I'effort ne peut étre cpllectif.

En son temps, Malthus avait démontré que la padpulanglaise devait
éviter de croitre, car de nouvelles bouches a oentrainant la nécessité de
mettre en exploitation de nouvelles terres natemedint plus difficiles a mettre
en culture que celles déja cultivées, il en régaiteine baisse du niveau de vie
de la population. Il n'avait pas prévu la révolatimdustrielle qui a permis de
multiplier par 3 la population de I'’Angleterre.

Nous voici au seuil d'une nouvelle révolution. Lddomie de la
connaissance, I'augmentation spectaculaire dedresge de vie de 3 mois par
an régulierement au-dela de 65 ans, age du dépadtmite des années 50, (a
84,3 ans pour les femmes et 77,5 ans pour les henamieurd'hui) avec les
probléemes en résultant, et I'accélération de la diaisation des échanges
provoquent des modifications des comportementwiithakels et collectifs.

La crise financiere et économique actuelle, qualudrait éviter de
transformer en dépression, a entrainé des réadtigmsrtantes au niveau des
gouvernements. Les infrastructures immobilisant degpitaux publics
considérables figurent au menu des divers planeldece. Cet effort sera-t-il
momentané ou maintenu en France sur la durée cdemie

- de I'état actuel de nos infrastructures ;

- des besoins économiques et sociaux de transpogsatiée ;

- des exigences du développement durable ;

- de la nécessité de ne pas négliger le long terifenétipation ;

- et donc des ambitions a afficher pour I'organisat& I'avenir des
territoires (veut-on faire de Paris une métropotmdiale ou une ville
musée ?...) ;

- des phénoménes de concentration urbaine et lgtagsicontrés sur
toute la planéte.

En tout état de cause, tout comme il serait dangee freiner le
développement économique au nom des nuisances pgul générer, il ne
faudrait pas qu’au nom de la relance et compte tmsucontraintes budgétaires,
la crise conduise a un abandon des préoccupatirioenementales. Elle est
au contraire une opportunité a saisir pour jeter Rs infrastructures,
indispensables au développement de notre paykletaisfaction des besoins de
mobilité de ses habitants, un autre regard intédeanotion de développement
durable.

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
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| - LES INFRASTRUCTURES ET LE DEVELOPPEMENT DURABLE
DES TERRITOIRES SONT ETROITEMENT LIES

Le droit de circuler ou droit a la mobilité, faiafie intégrante des Droits
de I'Homme, plusieurs articles de la Charte Unigbesy faisant directement ou
indirectement référence. Il est repris comme teisda Loi d’orientation sur les
transports intérieurs (LOTI) de 1982. C'est un drdont lI'importance va
croissante en raison de la mondialisation et deliVésion du travail qui a
provoqué des changements d’échelle de la vie desries et des femmes et de
la vie économique. Les infrastructures de transpemnnettent d’exercer ce droit.
Parallelement, elles contribuent au développemeana@mique. Mais elles
peuvent aussi avoir des effets négatifs, sur la pltecial ou environnemental.
C’est pourquoi elles doivent étre congues et osgaes de fagon a participer aux
trois piliers (économique, social et environnem@rda développement durable
des territoires sur lesquels elles sont implantées.

A - LES INFRASTRUCTURES CONTRIBUENT AU DEVELOPPEMENT EGIOMIQUE

1. Le déplacement physique reste indispensable medg’explosion des
échanges électroniques

» L’homme se déplace pour aller chercher ailleurs g&'il ne trouve
pas sur place,généralement pour les motifs suivants : travaiseggnement,
affaires personnelles, affaires professionnellessirs, correspondant a deux
familles de déplacements: les déplacements pouif ldconomique et les
déplacements a vocation de détente et de ressoemtehes infrastructures de
transport favorisent la mobilité permettent aux individus de se rencontrer et
d’échanger du savoir-faire en face-a-facamplifiant ainsi le potentiel humain
de création de richesses.

> Le développement d’'un territoire dépend de mulsipfacteurs : ses
potentialités, ses ressources humaines et sorctafii® le sentiment de ses
habitants d'y bien vivre ensemble et leur capadit@&laborer un projet de
développement, la fiscalité qui s’y applique etdesvices qui y sont offerts ... ;
son accessibilité constitue un élément déterminBour les entreprises, en
abaissant les colts des échanges, les infrastesctie’ transport modifient les
co(ts de production et de distribution des biegs cbnditions de concurrence et
la taille des marchés de I'emploi. Une enquéte KPMénée en 2008 dans
21 pays, aupres de 328 dirigeants issus de difersgcteurs d'activités, fait
ressortir le dien critique entre infrastructures et croissanceogomique»
(fiche n° 1). Pour 90 % des personnes interrogéesistence et la qualité des
infrastructures impactent directement leur décisiod’'implantation et de
développement dans un pays. Pour elles, I'étatehatas réseaux constitue
'enjeu le plus important, 58 % des dirigeants placle réseau routier en
premiere place, parmi les infrastructures a amgidiurgence.
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» Comme le souligne l'avis du CESE émis en févrieD2Gur «e
développement numérique des territoisedeséchanges électroniquestilisés
par 'ensemble des acteurs (particuliers, entreprigdministrations) dans tous
les grands domaines d'activité (travail, loisir,nt®a éducation) constituent
désormais un élément majeur du dynamisme desoiezgtMais ils ne peuvent
se substituer totalement a la rencontre physiquerenes hommes de méme
gu’in fine, les échanges marchands de produits méamtturés se concluent par
la livraison matérielle des produits au client, phéméne d’ailleurs amplifié
par le e-commerce.

> Depuis plus de 30 ans, le transport, tant de vayagque de fret,
connait une croissance soutenue trés proche dedwelPIB. Sur le long terme,
d’ici 2030 ou 2050, la mobilité globale des perssiret des marchandises
continuera de croitre en France et dans le mondleguque puissent étre les
évolutions a court terme, de facon sans doute m@pi&le chez nous qu'au
cours des derniéres décennies, mais quand mémeeuhd’environ 2 % par an.
(fichesn° 2, 3,4,5,%6

2. L'impact des infrastructures sur le développemenéconomique est
généralement reconnu

» Au niveau macro-économiqyeil est communément admis que les
infrastructures de transport contribuent a la sanise. 4a croissance, c'est
toujours la combinaison d'un capital productif, d'u capital public
d'infrastructures et d’'une main d’'ceuvre forméetdet étant optimisé par le
management de qualité rappelait lors d'une audition Christian SainieBhe,
auteur d'un rapport au Président de la Républiguexguelles infrastructures
physiques, énergétiques et numériques pour donnler Brance le point de
croissance qui lui manque»? Le plan de relance de 26 milliards d’euros €Md
annoncé en décembre dernier par le Président Bégablique inscrit d’'ailleurs
les infrastructures comme élément clé du redémaridg la croissance : le
Comité interministériel d’aménagement et de conipé&é des territoires
(CIACT) du 2 février 2009 indique que 870 millionéeuros (ME) y seront
consacres.

L’étude confiée en juin 2008 par Federation of Canadian Municipalities
a la Société de prévision économiglrdormetrica Ltd a conclu que, pour
stimuler I'économie en injectant un milliard de ldo$ d’argent public, les
résultats different selon le mode d’interventiowmish: une baisse d'impdt sur les
personnes physiques permet d'accroitre le PIB dé8 @ et de créer
5 700 emplois ; avec une baisse d'impét sur lewarlt diesel, 'augmentation
du PIB est de 0,10 % pour 7 600 emplois supplénrestdl’'on doit toutefois
s'interroger sur l'impact écologique du diesel ddimypothése ou la baisse
d’'impdt entrainerait une augmentation de la consatitn de ce carburant) ;
enfin la réalisation d'infrastructures entraine aocroissement du PIB de
0,13 % et la création de 11 500 emplois.
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En complément de I'impact présenté sur I'éconorhi&mploi, la dépense
en infrastructure laisse a la collectivité un adtifable qui améliorera sur le long
terme la productivité du territoire.

» Au niveau micro-économique les effets sur I'économie de la
réalisation d’une infrastructure de transport sdettrois ordres : ceux liés a
lactivité créée a court terme par la constructien I'entretien de cette
infrastructure ; les effets d'utilisation qui recwent toutes les conséquences de
l'infrastructure pour les usagers en termes dexchmidal, d'itinéraire, de temps
de parcours, de sécurité... ; les effets indireathiant les transformations que
linfrastructure peut entrainer sur l'organisatidu territoire et du systéme
productif.

En décembre 2006, le rapport Eddington sur le dide transports au
Royaume-Uni, The Eddington Transport Study, The Case for actiSit Rod
Eddington’s advice to governmégrd confirmé I'importance des impacts du
transport sur I'économie : amélioration de I'effit@ par les gains de temps,
accroissement de l'investissement et de l'innovetia les économies d'échelle
et les nouveaux modes de travail, économies d'agglation qui facilitent les
interactions entre entreprises, amélioration ducionnement du marché du
travail, augmentation de la concurrence, accroisséitlu commerce domestique
et international, amélioration de I'attractivité quays pour les investisseurs
étrangers.

3. Le rapport des infrastructures au développemenéconomique est
toutefois plus complexe qu'il n'y parait

» Historiguementplus les pays se développent, moins le transpaatuéy

en tonnes/km et I'énergie pésent en valeur relatidans la création de
richesses Les besoins en infrastructures deviennent difére une économie
industrielle émergente réclame beaucoup plus dgeet de transport de masse
gu’'une économie de services et de prodbigh tech dont les besoins en
transport concernent davantage les personnes eraidgits de plus forte valeur.
S'appuyant sur des données Eurostat récentes, Mis&iey, économiste, a
indiqué lors de son audition qles situations sont trés diverses dans les pays
composant I'Union européenn@uisqu’en matiére de fret, le rapport entre les
volumes transportés exprimés en t-km et le PIBeva@a 1ffche n° 7).

> Les infrastructures de transport sont un facteur c&ssaire voire vital
pour les régions enclavées et/ou insulaifeshé n ° 8 et 9, mais non suffisant
du développement économiqueélaboration d’un projet partagé, porté a la fois
par les citoyens, par les acteurs économiquesc&ilsq et par les élus, constitue
un levier indispensable au développement et pedmetaloriser I'apport d'une
infrastructure. Le développement breton en donnexemple éclairant. Alors
gue certaines régions voient passer une autorcddée largement au transit
sans que celle-ci ait un quelconque impact surdeanomie, la Bretagne a pu se
développer non seulement grace a la mise en ceuwe mlan routier
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d’envergure et a la création d’'une ligne ferrodadr grande vitesse mais aussi
parce que, parallelement, elle a su mener uneiquaitvolontariste pour attirer
des activités, notamment dans les secteurs deepoint

» Toutes les études soulignent en outre les limitesedapproche globale
de la contribution des infrastructures a la craissacompte tenu de la diversité
des situationd.es infrastructures agiraient en fait selon un liede causalité a
double sens lorsqu’un potentiel d’activité existe, l'infrasitture favorise son
développement et, en retour, la croissance fatrenaie nouveaux besoins en
infrastructures. Le rapport des infrastructuresl@uveloppement serait du méme
type que celui existant entre « la poule et I'ceuf »

B - LES INFRASTRUCTURES PARTICIPENT AU DEVELOPPEMENT DB&SSINS DE
VIE ET D'EMPLOI

1. Le comportement des hommes en termes de tempsdéplacement
reste stable

> Malgré les nouvelles technologies, 'homme contindgese déplacer
physiquement a un rythme stableEn Tle-de-France, le temps moyen de
transport consacré par un résident aux déplacemeiotidiens de toute nature
est invariant depuis un quart de siécle : enviroh 20 par jour. Le nombre
moyen de déplacements quotidiens par personne @uelsoit le type de
transport y compris la marche a pied sur plus d& 18) est stable depuis un
quart de siécle également : autour de 3,50. Ste pétiode, la durée moyenne
d'un déplacement motorisé reste de 29 minutes (4Butes pour les
déplacements en transport en commun et 20 minagsgeux en voiture. Elle
est de 15 minutes pour les déplacements a piedflidtabution des durées de
transport ne varie pas non plus : le pourcentageésidents qui dépassent une
heure de trajet est toujours de 9 %. Ce temps meyeatte stabilité ne sont pas
propres a I'lle-de-France. lls sont observés dantes les grandes métropoles du
monde.

> Les hommes cherchent a utiliser les gains de tempsar élargir leur
univers de choix La vitesse des déplacements progresse lorsque les
infrastructures se développent et que les transdaméliorent, permettant aux
hommes d’aller plus loin et plus vite : en lle-deaikce, par exemple, la vitesse
moyenne des déplacements motorisés (transporectifdlet individuels) a cru
de 18 % en 25 ans. Cette progression des vitess@bservée quels que soient
le mode de transport, le motif de déplacement dtele de résidence ou de
travail.
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> En créant des moyens de transport plus rapidesstca portée des
déplacements que I'on augment&n Tle-de-France, en un quart de siécle, la
portée des déplacements motorisés a augmenté #eed3e territoire auquel il
est possible d’accéder commodément a pratiquemauiblél - grace au RER
pour le transport collectif, ou a la Francilienrmuple transport individuel. Cette
augmentation des distances parcourues, combinéa dalehsification de
I'urbanisation, permet un accés a des destinag@emomiques, commerciales,
sociales, récréatives ou a des espaces verts @hbkraux et a un territoire plus
« épanoui ». La quantité de biens accessiblesaigportunités de contact dans
un temps donné augmentent, faisant progresdertili¢¢ » des destinations
correspondantes.

2. L’extension des univers de choix permet d’accrto® la richesse des
territoires et le bien-étre de leurs habitants

> Lorsque le nombre d’emplois commodément accessild&croit,

I'activité et la productivité augmentent.e taux d'activité (nombre de personnes
actives ayant un emploi rapporté au nombre totalalitants du territoire
considéré) croit avec la taille des agglomératiomans I'agglomération
parisienne, il est de 50 % supérieur a celui esteggidans les zones rurales
éloignées. D’'une facon générale, les métropolesrisent la diversité et la
qualité des emplois. Sur le marché du travail, éaaration des conditions de
transport offre davantage de choix au salarié amemb de la recherche d’'une
activité nouvelle ; pour I'employeur, plus I'unigede choix est large, plus il a de
chances de trouver Il'actif correspondant au praditherché. Ainsi, pour un
temps de transport donné, plus le nombre d’emp@sistlevé, plus les emplois
sont en adéquation avec les formations, mieux despétences de chacun sont
utilisées et plus la productivité individuelle @sportante.

> La masse salariale et le niveau des salaisaggmentent avec la taille
des agglomérations. L'observation faite sur seizntde elles montre une
corrélation entre I'étendue des univers de choixqaals les déplacements
domicile-travail permettent d'accéder et le supmétnde salaire net qui en
découle. Méme si elle ne tient pas compte des diépasalariales ni ne reflete
'ensemble des éléments qualitatifs (niveau etitgude vie, tensions liées a la
ségrégation sociale et territoriale ...), cetterdation traduit de facon macro-
économique l'effet d’amplification que la mobilitéée au sein d’un territoire et
correspond a sonutilité économique.

> L’acces aux espaces naturels et/ou culturels papge&au bien-étre des
habitants Ce qui est démontré en matiére d'accés a I'empést aussi
concernant l'accés a une quantité supérieure despanaturels d'intérét
touristique et/ou récréatif. Ces espaces contribuensatisfaire un besoin
d’épanouissement personnel, individuel ou collectif
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3. La pertinence d’'un mode de transport varie suivat I'organisation
territoriale considérée

Comme I'a démontré Jean Poulit, le territoire fasrmberait selon un
modele analogue a une loi de Fechrfiché n° 10. On peut en tirer les
conclusions suivantes :

> A Paris intra-muros «malgré sa lenteur, le métro est cohérent car la
densité de la zone en termes d’habitants, d’empaigie commerces est trés
élevée» et donc 'univers de choix trés large (200 engpboi’hectare). Il en est
de méme des transports collectifs en site propns ¢tk grandes villes (Lyon,
Marseille, Lille, Nantes, Montpellier...).

> Pour les périphéries des métropolest dans I'état actuel des
infrastructures, le transport collectif type RER eshérent sur les radiales, la
voiture particuliere I'étant quant a elle sur lexades. Le cas de Marne la
Vallée, qui comporte quatre pdles séparés par desuces vertes, illustre cette
affirmation : pour ceux qui résident prés d'ungistadu RER, cette proximité
leur donne acces a l'univers de choix de la méteoparisienne ; plus le lieu de
résidence est éloigné de la station, plus l'acbd#éi a I'univers parisien
diminue - I'intérét devient nul & 1 km - et plusvaiture est utilisée ; la voiture
permet alors d’accéder a un autre univers de cleeix du territoire autour de
Marne-la-Vallée comprenant Roissy, Sénart, Val dipe.

» Pour la France entiére compte tenu de I'existence de vastes espaces
naturels et de la faible densité d'occupation duwittére, une desserte
satisfaisante exige de la vitesse ; le recours@V permet de relier les grandes
métropoles en traversant rapidement les zonesbie fdensité de population.
Cela implique en méme temps de prévoir un mailthgesystéme pour permettre
entre ces métropoles de faire bénéficier les vitheyennes et les zones rurales
environnantes des apports du TGV. Il en va de mgoue les autoroutes et les
voies rapides européennes.

» D’'une maniere générale en comparaison avec d’'autres pays,
linsuffisance des investissements réalisés edéld=rance pour y développer les
infrastructures, avec comme conséquence une qdaktéransports qui diminue,
explique que la région, pendant 20 ans, a réguafiéent perdu de la productivité
par rapport aux autres métropoles européennes.udgétconduite par
I'association «Paris-lle-de-France, Capitale économiguequi se fonde sur les
implantations internationales dans les principate&ropoles européennes en
2008, montre que le phénoméne semble s’inversefaual’hui, la région
progresserait a nouveau et résisterait mieux éida que ses concurrentes.

On peut penser que les territoires les plus élsigie la mer et/ou des
principales infrastructures routiéres et ferrowairresteront a la porte de
'économie mondiale ; en revanche ceux qui bérgfiit de l'apport de
nouvelles infrastructures - gare TGV, échangeuorautier, ligne de transport
en commun en site propre (TCSP) en milieu urbamand port maritime...-
auront davantage de possibilités de connaitre welalgpement durable s'ils
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s’en donnent la peine : la démonstration en est fadur la gare TGV Lille-
Europe ou plus récemment la gare TGV nouvelle denReautour de laquelle
émerge rapidement un quartier tertiaire de plug@®000 m; on constate des
phénomenes analogues en région parisienne avecndeseaux projets
d’infrastructures.

C - BN MEME TEMPS LE DEVELOPPEMENT DES INFRASTRUCTURES INDUIT DES
EFFETS NEGATIFS

1. L'essentiel des nuisances reste généralement int@ a la route

> En 2005, les investissements sur le réseau roatieignaient 10 Mé

soit les deux tiers des investissements sur leastfictures de transport. Méme
si toutes les infrastructures engendrent des efféfgatifs, par exemple le
transport ferroviaire en termes de bruit, ou delytoh sur les lignes non
électrifiées, ou le transport aérien (nuisanceseedigges par les avions ou
résultant de l'organisation du systéme aéroposuatr de son environnement
comme cela a pu étre évoqué dans le rapport dedadprmagne sur I'aéroport
de Roissy en novembre 2008), les nuisances - arrefités négatives - sont
principalement générées par la route

Elles relévent pour 2% de sa construction, 3 %sda entretien et
95 % des véhicules qui circulent dessus en raisaypk actuel d’énergie utilisé.
Selon le Conseil d’analyse économique, I'évaluatitn «colt global» de la
route pour I'environnement est difficile a chiffret peut aller, selon les études,
d’'une a plusieurs dizaines de ®igar an pour I'ensemble du réseau routier
frangais. Néanmoins, en vingt ans et malgré unctrafultiplié par deux,
I'évolution des normes a permis de réduire consiolément la pollution globale
dégagée par les automobiles et les poids lourdsiig@mau européen la norme
euro5 a rendu les véhicules 10 fois moins pollyants

> La question deémissions de gaz a effet de serre (GP8} I'ensemble
des véhicules qui empruntent les infrastructuragiémes reste toutefois non
résolue. Or il s’agit de la nuisance la plus frégoent évoquée, directement
liée au probleme crucial du réchauffement climaidsi le transport n’en est pas
le seul responsable, il représente en France 2g@9&nhissions de GES et 34 %
des émissions de G@ont 94 % poute seul transport routier (qui, lui-méme
représente 83 % du secteur des transports). Dassénassions, la part
majoritaire revient a I'automobile (72 % en 2006ip&es véhicules particuliers
et les utilitaires |égers) avant les poids lour2is %) fiche n° 11). Il est a cet
égard regrettable que 5 millions de véhiculestatiks légers (a comparer avec
les 500 000 poids lourds) échappent a toute régltatien alors que les
31 millions de voitures particuliéres sont souméea normes en termes de rejets
de gaz a effet de serre.
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> La deuxieme nuisance concerneriggts polluantsdont les effets sur la
santé publiqgue commencent a étre mieux identifiés. effet, des travaux
scientifiques mettent en évidence une recrudescges@roblémes respiratoires
liés aux polluants atmosphériques principalemennmmsés de gaz et de
particules en suspension qui altérent les capaaitgsratoires et peuvent causer
des maladies ayant une incidence directe sur ldaiitéra plus ou moins long
terme. La part du secteur des transports dans n@ssiéns francaises de
polluants atmosphériques et, en son sein, celletrdesports routiers est loin
d’étre négligeablefiche n° 12

> La troisiéme nuisance est celle liée aux déchats ldgroduction totale
en France est évaluée a 880 millions de tonnesdttan fiche n° 13. Au sein
des 40 % attribués au BTP, la construction et l&ti@n des routes générent par
an prés de 300 Mt de matériaux a transporter piamploi, ce que I'on appelle
les «excédents et déchets des chantiers>¥Pour I'essentiel inertes. Les deux
tiers sont recyclés ou stockés. La plus grandeiepaentre eux n'est pas
polluante. La fabrication et le transport de maiéxi émettent aussi des
polluants atmosphériques

» La France compte environ 1100000 kms de voiescidmilation
routiéres contre un peu plus de 32 000 km de eigées et a peine 7 000 km
de voies fluviales.L'emprise routiére est particulierement marquée dans
certaines zones (corridors fluviaux, grandes agghations, littoral etc.) et est
augmentée par les aménagements de voies d'acags®tle repos. Lesipacts
sur les écosystéemese sont pas négligeables notamment par la coupare d
milieux naturels qui morcelle les territoires dt fzbstacle aux déplacements des
animaux.

> La circulation routiere est également source d'insécurité pour les

utilisateurs de la route (motards, automobilisgsglistes, piétons etc.). Malgré
les résultats spectaculaires obtenus ces dernameées, notamment depuis
2002 (division par 3 du nombre de tués en 20 ars gue le trafic a doublé), les
accidents de la route (4 620 morts et 38 184 dems&@007) constituent un fléau
gue les pouvoirs publics tentent de combattre @amise en ceuvre réguliére de
campagnes de sensibilisation et une répressionfpits. La modification de
tracés ou la construction de nouvelles portions rdete ou d’autoroute
participent a la sécurisation des infrastructuoegiéres : le risque d’accident au
kilométre parcouru est sur autoroute 4 fois plilsléaque sur le reste du réseau.
Si 18 % des tués sont des motocyclistes alorseayrs éhicules n’affectent que
1,1 % des kilomeétres parcourus, 60 % du total deiste sont sur les routes de
campagne. Le remplacement des passages a niveamt -380 peuvent étre
qualifiés de trés dangereux - par des croisememtivelés constituera également
un facteur d’amélioration sensible de la sécufftéhe n° 14)
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> Enfin, la concentration des activités et des populations ddas

grandes Vvilles, une urbanisation souvent mal contrélée et notamnient
développement de la périurbanisation, associéexérdissement de l'usage de
la voiture, entrainent a la fois la congestion deies de circulation urbaine et
'étalement de ['habitat, consommateur d’espace ceid égard, avec une
consommation de terres agricoles a hauteur de Gzh@6tares en 2007, notre
pays se situe parmi les premiers consommateursraéef agricole en Europe.
Si elle se poursuivait au rythme actuel, cette dmh risquerait de mettre en
péril certaines activitétss économiques, voire de anen notre sécurité
alimentaire, et de modifier des équilibres qui amt impact important sur
l'attractivitt de notre pays (rapport entre espaagbains et ruraux,
biodiversité...). Faute d'une politique volontagiste déplacements, d’'urbanisme
et d’'aménagement du territoire visant a réguleélesutions et a en maitriser les
effets, ces nuisances voient leur importance shiter

2. Un certain nombre de mesures ont déja été prises

> La limitation des nuisances est I'enjeu de la cotiee d’engagement
volontaire des acteurs de conception, réalisatidn neintenance des
infrastructures routiéres, voiries et espaces pshlirbains, signée le 22 mars
2009 entre d’'une part I'Etat - ministére de I'Eagily de I'énergie, du
développement durable et de I'aménagement du deerif MEEDDAT) - et
'Assemblée des départements de France (ADF), aiti part la Fédération
nationale des travaux publics (FNTP), le Syndicaffgssionnel des terrassiers
de France (SPTF), I'Union des syndicats de l'indestoutiére francaise et la
Fédération Syntec Ingénierie. Outre les 8 objedéfsillés dans ce document, le
partenariat qui en résulte pourrait débouchermdesur un « Institut frangais de
la route et des infrastructures de transportichg n° 15

> La réglementation oblige désormais Igsstionnaires d’autoroutesx
tenir compte des nuisances girandre en charge une partie de leur colrois
pour cent de la valeur ajoutée dégagée par lestéscprivées d’autoroute, soit
100 Me par an depuis 2001 sont affectés a des équiperdemistection contre
le rejet des eaux polluées, a des dispositifs artilou de protection de la
biodiversité. Sur le montant des travaux, 1 % di#isormais étre réservé a
'aménagement paysager et au développement taurésticofinancé par les
collectivités locales.

> La mesure la plus efficace pour limiter actuelletnies émissions de
gaz a effet de serre générées par l'utilisation ohsastructures tient au
renouvellement des matériels de transpokla mise en place du systeme de
bonus/malus en 2007 répond & cette préoccupatigrctonme les actions pour
développer l'usage des véhicules propres danselescss publics, tel I'appel
d’offres lancé par La Poste pour s’équiper en wiibi& électriques. Ainsi que I'a
indiqué Claude Martinand, vice-président du Congéiléral de I'environnement
et du développement durable, lors de son audi@odiminution du rejet moyen
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de CQ par véhicule particulier de 176 grammes par kiloejéchiffre actuel, a
130 g/km, chiffre préconisé par I'Union européenemtrainera une baisse des
rejets de CQ par le secteur de la route de 15 & 16 Mt a sal@i? des
émissions de I'ensemble du secteur routier.

» Quant auGrenelle de I'environnementil se fixe comme objectif dans
le domaine des transports de réduire les émissierdQ de 20 % d'ici 2020 et
de privilégier les modes de transport massifiés neoins consommateurs
d’énergie fossile. Il prévoit de faire évoluer d&% a 25 % d’ici 2022 la part de
marché du fret non routier et non aérien (avec @étape intermédiaire a
17,5 % en 2012). Pour les voyageurs, il fait potteffort sur les transports
ferroviaires - principalement le TGV pour les loegudistances - et sur le
développement des transports en site propre anddss non polluants dans les
zones urbaines.

> L'avis rendu par le CESE en mai 2008&ur le projet de loi de
programme pour la mise en ceuvre du Grenelle attgaiefois I'attention sur le
fait que de nombreux flux de marchandises resteragptifs du transport routier
et que l'automobile demeurerait indispensable poeux qui ne sont pas
desservis par un autre mode. L'objectif poursutené de réduire les émissions
de CQ, il soulignait, en conséquence, deereport modal constituait une voie
certes essentielle, mais en aucun cas unique et lggeprogres tant techniques
gu’organisationnels contribueraient aussi a atteirglcet objectif.

3. Faut-il limiter, voire réduire, le développementéconomique au hom
de la lutte contre les nuisances liées au transpd?pt

L'avis du CESE sur«les indicateurs de développement durable et
I'empreinte écologique sapporté en mai 2009 par Philippe Le Clézio a méont
gue la richesse d’'un pays ne se résumait pas au PIB

Reprenant le souhait exprimé en janvier 2008 paPiésident de la
République que soit engagée une réflexion sur legens d’échapper a une
approche trop quantitative, trop comptable de lsuree de nos performances
collectives, et sans attendre les conclusions deotamission Stiglitz sur lka
mesure de la performance économique et du progm@als, I'avis a rappelé les
limites du PIB et des indicateurs économiques fiathels : ils ne mesurent pas
la qualité de la vie, ils ne disent rien sur laamition des richesses, ils ignorent
les atteintes a I'environnement. Il a aussi sodigoe, si I'enjeu est de recourir
désormais a des indicateurs de convergence satigeologique, il ne faudrait
pas ignorer pour autant les criteres existants mpsitent des références
incontournables en raison de leur comparabiligritionale.
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> Plusieurs études récentes ont tenté de mesurerdielpdes nuisances
par rapport aux effets globaux d’une infrastructure

L'analyse colts/bénéfices des projets étudiés parapport Eddington
montre que la plupart des projets d'infrastructudes transport offrent des
rendements économiques et sociaux élevés, ded'ai@2 £ pour 1 £ investie en
moyenne (6 £ pour 1 £ investie pour les meilleuoggts - accés aux aéroports -,
3 £ pour 1 £ investie en zone urbaine) et que, mé&metranchant les codts liés
aux aspects économiques des effets environnementi@sx retours sur
investissement restent aujourd’hui largement gssitElle fait néanmoins
apparaitre que ces retours varient fortement delprojets et leur localisation
et surtout quales projets a petite échelle (comme développerdachre a pied,
le vélo ...) peuvent présenter de trés bons rendémalors que de grands
projets n'ont pas toujours des impacts économiquashauteur des attentes.

Selon les calculs effectués par Jean Poulit, 45e%adrichesse produite
dans notre pays, soit 750 Kighar an, résulterait du phénoméne d’amplification
des productivités permis par I'existence des itfugsures de transport ; quant
aux nuisances d'insécurité routiére, de bruit, déupon et d’effet carbone, leur
co(t s’éléverait a 26,25 Mdpar an, soiB,5 % de la richesse produit&oit en
valeur relative : 100 pour la création de vale®,pur les colts de transport
(dont 22 pour le temps passé et 11 pour les dépenseétaires), 3,5 pour les
nuisances (2 pour l'insécurité routiere, 1 poubreit et la pollution et 0,5 pour
I'effet carbone sur la base de 1@@ar tonne de carbone, soit 2 par tonne de
CO).

Si ces études, fondées sur une monétarisation aesEéguences
environnementales des infrastructures de transpertiennent pas compte de
'ensemble des effets que peuvent avoir ces imfresstres sur I'environnement,
elles permettent au moind’approcher des ordres de grandeurotamment en
ce qui concerne le poids des nuisances. A titrexedfgle, une voiture
particuliere produisant 176 g de €8u km représentant, (a £7la tonne de
C0O,), 0,47 centimes d’euro entraine le paiement diemvb,7 fois plus de Taxe
intérieure sur les produits pétroliers (TIPP) -12¢éntimes d’euro - ainsi qu’un
éventuel remboursement de frais de I'ordre de 30 aentimes d’euro justifié
par une production de richesse nettement supérieure

> La question des nuisances ne peut se réduire auxséimns de gaz a
effet de serre (GES) et de GO

Les émissions de GES ne sontun€ des dimensions de la problématique
environnementalequi intégre aussi I'ensemble des problémes liébrait, a la
consommation d’espace, aux émissions polluante&sOldui-méme étant un gaz
non polluant. Si en France les émissions des toafsspnt augmenté de
19 % entre 1990 et 2007, alors que I'ensemble deésséons de GES enregistrait
une baisse de 5,6 % sur la méme période, cette emigtion s’explique par le
développement de I'activité économique et des prarts qui lui sont liés. C’est
la diminution des émissions industrielles et adesoqui a permis une baisse
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globale. Il convient de rappeler que, dans 'Unéamopéenne, le secteur bati est
a l'origine de 40 % des émissions de GES et queéhassions du secteur

résidentiel-tertiaire ont augmenté de 6 %. La vepiestion porte sur la fagon de
réaliser des économies d’énergie et ce sur lewdet@lus apte a y contribuer.

Alors que les nuisances comme la pollution atmosghé peuvent et
doivent étre réglées localement, les émissions B8, @ui sont a l'origine du
réchauffement climatiqueant un effet global sur la planéte et constituenhu
probleme qui ne peut étre réglé que mondialemedt tous les pays sont loin
d’avoir la méme position vis-a-vis de cette prégation et d'y apporter la
méme réponse : trés présente dans les préoccupat@Esnpays trés développés
(Europe, Japon), elle n'entre que peu dans lesctilsj@les pays émergents ou,
pourtant, 'usage de la voiture va « exploser »e®isemble des pays du monde
avaient en 2005 le méme ratio de Qfoduit par unité de PIB (exprimé en
pouvoir d’'achat local) que la France, la productimondiale de C@aurait été
réduite de plus de la moitiéighe n° 16)

> Le plan de relance de I'économie et le Grenelle ldmvironnement
sont complémentaires.

S'il a pu étre affirmé que le plan de relance trsditi une inflexion des
objectifs du Grenelle, la contradiction n’est quapente. D'un cété, le Grenelle,
pour aider a la réduction des gaz a effet de s##re0 % d'ici 2020, vise un
report modal, freine la construction de certainesyd’infrastructures et annonce
clairement la fin du « tout routier » en matiéretdmsport de marchandises. De
l'autre, le plan de relance, qui doit étre réalisds I'urgence, opte a nouveau
pour la réhabilitation de modes de transports ijass, confirme plusieurs
chantiers autoroutiers bloqués en vue de la ré&atuctes émissions de gaz a effet
de serre et sur les 870eMonsacrés aux infrastructures de transport, ectaff
prés de la moitié a la route (40CEM soit plus que pour le ferroviaire (300EM
Toutefois outre que les investissements routiergepeésentent que 2,3 % de
lensemble du plan de relance, la majorité d'entax concerne des
investissements de sécurité.

Au total, comme [I'expliqgue Michéle Pappalardo, cossaire au
développement durable, Grenelle et plan de relaoneen fait complémentaires
et démontrent I'importance attachée par le gouveam au développement des
infrastructures, élément central du développemerdhile. A la question faut-il
au nom de I'écologie freiner I'économie et de deftire courir le risque de ne
plus disposer des ressources financiéres nécesspoar ceuvrer efficacement
en faveur de I'environnement et donc de devoir irédes avantages du modele
social européen 3, ils permettent de répondre ainsi :

Il serait plus judicieux de laisser les hommes prok et « faire fructifier
leur savoir-faire » a condition d'intégrer dés maienant et en amont les
incidences de cette production sur le développenthmable ; quelques points
prélevés sur la richesse produite permettraiems ale maitriser les nuisances et
de créer des infrastructures de qualité totaleadout le moins optimalea
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contrario toute démarche de production devrait assumer digegment les
conséquences négatives de ses atlte&mnvient enfin de noter que plus on
attendra, plus augmenteront les colts de compemsatides incidences
environnementales.

Il - PROPOSITIONS

Méme si une évolution des modes de vie, liée a mpoedification des
comportements face au prix de I'énergie, a la eatédn des ressources
naturelles et a une remise en cause de certaitesryaur lesquelles s’appuie
actuellement la société occidentale, commenced&ssner, il n’en demeure pas
moins que la demande de transport continuera direcret qu'il faudra y
répondre.

Cela suppose d'abord d'étre en mesure d’évaluemtijagvement et
qualitativement le réseau dont nous disposons.

Cela suppose ensuite de reconnaitre que I'amébaratun systeme de
transport ne passe pas nécessairement par la wiitsir de nouvelles
infrastructures. Le recours a des matériels plusopmants, des mesures de
gestion et de tarification, une utilisation nougel’infrastructures existantes
peuvent contribuer a cette amélioration. De ménweaiteétre systématiquement
envisagée la régénération des réseaux existant$' elanetien a été trop souvent
insuffisant.

Cela suppose enfin de reconnaitre que de nouvétirastructures
demeurent nécessaires dans un certain nombre deenaaffet, de nombreuses
zones sont confrontées a une inadaptation de lafresstructures, voire dans
certains cas a une Vvéritable pénurie, et des iisgestents physiques sont
indispensables. 1l faudra alors, pour la constamctide ces nouvelles
infrastructures (qui peuvent étre beaucoup plufopeantes que les anciennes),
lever les obstacles a leur réalisation, notammerstque telle ou telle d’entre
elles est jugée prioritaire, et optimiser le pracssde décision de facon a
intégrer en amont les préoccupations de développemerable. Il faudra
également trouver de nouveaux modes de financenpus, soucieux de
I'écologie et plus cohérents, dans un systéeme ©udbectivités locales prennent
une place de plus en plus grande face a un Etat tridance a se désengager.

A - MIEUX CONNAITRE L' ETAT QUANTITATIF ET QUALITATIF DES
INFRASTRUCTURES

1. Un premier essai d’évaluation du stock d’infrastuctures

1.1. Les infrastructures de transport terrestiielie n° 17

Commencées avec les voies romaines qui facilitentpaix et le
développement économique au sein de I'empire,nfeastructures de transport
terrestre ont connu une forte croissance initi¢éedpa sauts technologiques.
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> L'invention de la machine a vapeur (1679) a peraisonstruction de
la premiére locomotive (1803) puis ¢aéation deschemins de ferd’abord en
Angleterre ensuite en France, dont la premiéreelignyageurs Paris-Le Pecq fut
inaugurée en 1837. Développé essentiellement d@ 48W30, le réseau actuel
en France métropolitaine représente environ 30KB0@le lignes « classiques »
dont la moitié électrifiees, complétées depuis 19a6 des lignes a grande
vitesse représentant actuellement 1 900 km ddonfzueur devrait doubler d'ici
2020.

A sa création, en 1997, I'établissement public Résterré de France
(RFF) s’est vu confier I'ensemble du réseau dexBgmne, certains réseaux
régionaux (par exemple en Corse) restant en defeot@tablissement sans que
personne ne s’en émeuve. La valeur patrimonialééma RFF est évaluée a 36
Mde€ d’aprés le bilan de I'établissement, valeur cqroeslant vraisemblablement
a moins d'un dixieme de ce qu’il faudrait dépengeur construire un réseau
identique a celui qui existe. Le colt annuel d'etiin et des frais financiers
s'éleve a 6 milliards d’euros (2007), dont 23 %4(Md€E) pour le codt du
capital, 52 % pour les codts fixes d'entretien &ixploitation du réseau (3,1
Mde), et le solde soit 25 % (1,5 Mypour les codts variables d’usage du réseau,
qui dépendent de l'intensité du trafic.

En contrepartie, RFF percoit des péages aupréspigateurs ferroviaires,
a hauteur en 2007 de 45 % du colt complet de &stfucture, soit 2,7 Md Les
TGV acquittent en moyenne 43 % du colt complet §1Md€), les trains
classiques interurbains 8 %, les transiliens 22¢% TER 19 % et les trains de
fret 8 %. Le contrat de performances Etat-RFF vegmassivement modifier
sensiblement cette situation, et les péages veeindte 60 % du co(t complet
en 2012.

> Le développement de I'électricité a permisdastruction des métros et
des tramwaygdont les premiers exemplaires fonctionnaienaiét Eomprimé).

Inaugurée a I'été 1900, la premiére ligne VinceAmate Maillot du métro
parisien (construite en 18 mois, 37 ans apres delleondres, 32 ans aprés New-
York, 28 ans aprés Istanbul, 18 ans aprés Berlang8aprés Chicago et 4 ans
aprés Budapest) a donné naissance au réseau nliéiopte la RATP, puis du
RER et du tramway correspondant aujourd’hui a 3@7de voies (201 pour le
métro, 115 pour le RER et 51 pour le tram). Le t#ymement du réseau
métropolitain de Paris a nécessité de 1898 a 1836ethprunts a hauteur d’'un
total de 4 816 millions de francs de I'époque, cé aprrespond a une valeur
actuelle de l'ordre de 6 Md Les réseaux analogues des grandes villes de
province métro ou tramway représentent un totahwdfen 512 km (130 pour le
métro et 382 pour le tram). En ce qui concerne AR la valeur actuelle de
construction de son réseau (valorisé a 8€Msderait comprise entre 40 et
50 McE. A la suite du Grenelle de I'environnement, ilté prévu de lancer d'ici
2020 la construction de 2000 km de LGV avec l'ésspi de 2 500 km
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supplémentaires auxquels devraient s’ajouter 1kpd@e transports en commun
en site propre.

» L'utilisation du pétrole (fondation de IStandard OilCompanypar
Rockefeller en 1863) et I'invention du moteur alespn (1807) ont entrainé le
développement de la voiture automob(E886) et son industrialisation (Renault
1894) puisdu camion automobile(Berliet 1906). A partir de 1904, s'est
développée laonstruction de routesivec des chaussées revétues de couches de
roulement en enrobés bitumineux (ou de fagon tiésnitaire en béton).

L’ensemble du réseau représente aujourd’hui encérane longueur totale
un peu supérieure au million de kilométres avec @D ponts de plus de
2 métres de portée. Depuis 1970, ce réseau a Biplé@eé par la construction
d’environ 11 000 kilomeétres d’autoroutes dont lagoeur s’accroit a un rythme
annuel de 100 a 200 kilométres par an. La valewrede de renouvellement de
'ensemble serait de I'ordre de 3 & 4 années de (BIBO0O M& dont environ
350 MdE pour les autoroutes) et le budget d’entretieregpetites réparations est
de l'ordre de 7 Mf par an. Les nouvelles infrastructures routiéreerate
démontrer leur intérét dans la lutte contre la estign, pour I'amélioration de la
sécurité routiere ou pour 'aménagement du tergttocal. De 2000 a 2007, la
distance totale annuelle parcourue sur I'ensembleégeau routier et autoroutier
francais est passée de 520 a 560 milliards de Kesetmissions de GGe sont
stabilisées a 125 Mt (baisse de consommation ma&ydary % en 8 ans).

1.2. Les autres infrastructures

> La réalisation de moteurs pesant moins de 5 kgchawal vapeur a
permis le développement de [l'aviation Ce développement est devenu
spectaculaire depuis 1954 avec la construction ’'amélioration des
performances des avions commerciaux a réactiopeumettent aujourd’hui au
départ de Paris de gagner en moins de 24 heuptgpart des grandes villes de
la planete.

On dénombre en France environ 500 aérodromes d@dt agroports
accessibles au trafic commercial, parmi lesquelags@irent un trafic de plus de
100 000 passagers par an (37 en métropole et 1&-Owar) et une quinzaine
sont de grands aéroports d'intérét national etmatigonal. La France s'intéresse
aujourd’hui au développement des plateformes extistadans le « Grand Bassin
Parisien » (Beauvais, Vatry, Chateauroux) ainsequysrovince (Lyon, Toulouse,
Nice, Marseille et Bordeaux) et envisage la comsion d'un nouvel aéroport
interrégional a Nantes-Notre-Dame-des-Landes, edaetes et Rennes, pour
lequel les terrains ont commencé d'étre acquis ®&0, afin de remplacer
I'aéroport Nantes-Atlantique, désormais inséré damgissu urbain en voie de
densification.
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La valeur de renouvellement du patrimoine aéropinéun’a jamais été
calculée, et une distinction doit étre opérée eBtmtégories de plates-formes
aéroportuaires : la valeur patrimoniale d’AéropaltsParis est estimée entre 6 et
8 Md€, ce qui correspond a la valeur du capital sodvalur les 7 aéroports
d’intérét national appartenant a I'Etat, aucun @lfmatrimonial ne semble avoir
été opéré. Enfin la plupart des autres aéropodsertralisés, présentent une
structure d’exploitation déficitaire, hors subvens publiques, ce qui rend
difficile I'élaboration d’'une comptabilité patrim@aie. La principale valeur de
ces infrastructures est potentielle, c’est le fenci

> |l existe actuellement environ 8 500 km daies navigableséparties

par moitié entre réseau magistral et touristique vbie d’eau constituait avant
l'invention du chemin de fer un important moyen tdgnsport. Elle a vu son
usage péricliter jusqu'a une date récente ou laifinaton des régles de
circulation (suppression du « tour de role » p@as péniches), le désir d’avoir
des modes de transport plus respectueux de I'emement et la création en
1991 de Voies navigables de France (VNF) lui ontr@o une nouvelle
croissance.

> Les ports maritimes quant a eux, permettent, avec la mondialisation,

des échanges de plus en plus importants. Au courslednier demi-siecle,
I'essentiel des importations de charbon a été racéppar le trafic pétrolier,
complété depuis 30 ans par celui du gaz naturaéfi§g (GNL). Au total, les
ports maritimes francais traitent un flux annuel ldedre de 400 Mt dont
92 % sur huit sites parmi les 30 qui dépassent0DO0tonnes/an. Les 7 grands
ports maritimes ont géré en 2007 un flux de 304dbtit 221 a l'importation et
83 a l'exportation. Les marchandises diverses, daeconteneurisation, ont
connu un développement spectaculaire de leur trifimombre de conteneurs
traités par les ports francais passant en 30 d@5amillions d’équivalents vingt
pieds (EVP) dont 62 % au Havre, qui représentaiatalu trafic du seul port de
Rotterdam ou de Hambourg.

La part de marché des ports francais dans I'Europ#inentale s'est
réduite de moitié depuis la fin des années 80,grasn 18 ans de 11,7 % (1989)
a 6,2 % (2007). Les ports francais d'intérét natlpgui n’ont malheureusement
pas fait I'objet d’'une évaluation précise de lewleur patrimoniale, ont a
résoudre le probleme de leur desserte par chemfardet par voie d’eau pour
leur permettre de jouer un réle au niveau europBarcréation envisagée des
autoroutes de la mer - pour lesquelles entre Staikazt Gijon d'une part, Le
Havre St Nazaire Vigo d’autre part, les deux googarents (France et Espagne)
verseront 30 M sur 5 ans aux deux armateurs (GLD lines et Actjon@ndra
nécessaire de nouveaux investissements en plagefaocueil des véhicules et
en desserte routiere de ces terminaux.
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> Lestransports d'énergigar les oléoducs (environ 6 000km), gazoducs
(32 000 km, dont 7 000 de réseau principal) etelgyalectriques a haute et trés
haute tension (environ 100 000 km dont 1/4 en 41D @olts, 1/4 en
225 000 volts et le reste entre 63 et 80 000 vottéyeloppées depuis un peu
plus d'un siécle constituent avec les centralestiédgies une part d'importante
de nos infrastructures. L’enfouissement des ligilestriques (100 % du réseau
est enterré au Pays-Bas) et linterconnexion avex Héseaux européens
correspondants nécessiteront quelques investistemeniveaux. D’aprés les
bilans d’'EDF et de RTE (organisme gérant les liggee¢ransport), le patrimoine
global correspondant est de I'ordre de 30eMd

» Nous n’évoquerons pas dans cet avis féseaux de transport
d’'informations, objet des rapports d’André Marcon (juin 2001, emmbre
2002 et février 2009), ni les ressourcésau et assainissementaités par René
Boué, Francis Vandeweeghe et Claude Miqueu (novenffi00), Claude
Martinand (avril 2001) ou Marie-José Kotlicki (dédere 2008). La valeur
patrimoniale des réseaux de TIC est difficile alés@; on sait néanmoins qu'il
aura fallu de I'ordre de 200 Mdoour équiper le territoire en téléphone mobile,
cet investissement se répartissant pour moitiéeedtjuipements et dépenses
commerciales (subventions aux acheteurs de mobies)2 a 4 Mé auront été
nécessaires pour équiper tout le territoire en A@RSIqu’il faudra entre 40 et
50 Mde pour développer le trés haut débit. Quant a leuwala neuf des
canalisations d'eau et d'assainissement, elle d&prés une étude de
l'inspecteur général des Ponts et Chaussées LedPida I'ordre de 161 Mg
auxquels il convient d’ajouter 40 Mgour les stations d’épuration.

1.3. Quelle valeur patrimoniale retenir ?

> Alors que les entreprises comme les particuliersntigbuables
possédant plus de 790 08(ar foyer fiscal) ont I'obligation de faire conrieg
la valeur patrimoniale de leurs biens, jusqu’'a @Bsce n'est pas encore le cas
en ce qui concerne les biens des collectivitésteiales. Pourquoi dans le pays
de la « liberté, égalité, fraternité » le maire de& commune, le président du
conseil général ou régional et le gouvernement-gerdispensés de donner aux
contribuables dont ils administrent les biens atifs, la valeur patrimoniale de
ce qui leur est confié et se contentent-ils d'exmr le compte de trésorerie
recettes/dépenses ?

Le CESE estime que, méme si d'autres facteurs santconsidérer
(environnementaux, sociétaux, architecturaux... tonnaissance de la valeur
patrimoniale est indispensable pour aider au choentre I'entretien et le
remplacement d’une infrastructure. C’est pourqudigouhaite la mise en place
rapide d’'une comptabilité analytique, élément essehde transparence et
d’optimisation des décisionfReste que trois types de valeurs peuvent étresprise
en compte, chacune avec ses propres insuffisartcessepropres difficultés
d’évaluation : valeur historique, de remplacemett'esage (fiche n°® 20)
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» La valeur actuelle de remplacement de I'ensemble pdtrimoine
immobilier de la France est sans doute de I'ordr& & 7 années de PIB, réparti
40/60 entre batiments et travaux publics. L'indestie la construction en France
représente un chiffre d’affaires annuel hors taded$ordre de 180 Mg proche
de 10 % du PIB annuel. Elle employait en 2007 un jpleis de 1,7 million de
personnes dont 1,4 million de salariés (répartissd2a33 000 entreprises dont
seulement 300 de plus de 250 salariés) et faisaie environ 2,5 millions de
personnegfiche n° 21)

Pour le batiment, dont le patrimoine est de I'ordee2,5 & 3 années de
PIB, I'effort d’entretien-amélioration de 72 Man 2007, soit 3,7 % d’'une année
de PIB, ou encore entre 1,5 et 1,8 % de la valenewf du patrimoine, est
raisonnable.Le CESE estime que cet effort devra toutefois éfoetement
amplifié si l'on veut réellement promouvoir les éuwomies d'énergie
indispensables pour I'avenir.

En ce qui concerne les infrastructures, dont lawad neuf serait de I'ordre
de 3,5 a 4 années de PIB, l'effort d’entretien-aonation était de 14,6 Miden
2007, soit 0,77 % du PIB ou encore 0,22 % de lawah neuf, bien éloigné du
chiffre de 1 % annuel calculé pour le Pont NeutésPfiche n° 19. Comme on
a pu le constater lors de I'expertise du réseawve@ire frangais demandée au
Polytechnicum de Lausanne ou comme peuvent le atendes citoyens sur les
chaussées de Paris et de nombreuses villes deeff&ftort d’entretien et de
rénovation est actuellement insuffisattrisque de nous mener a une situation
proche de celle des Etats-Unis ol la dégradatian épiipements collectifs
commence a poser un véritable problétree CESE souligne I'importance des
efforts a accomplir en termes d’entretien pour spmy la dégradation en cours
du patrimoine existant.

2. L'articulation du réseau de transport francais avec les
infrastructures des pays voisins et les grandes irastructures
européennes

> Si par nature la mer ou l'air assurent facilemenalcontinuité entre
les ports ou entre les aéroports, il n’en va pas m€me pour les réseaux
ferroviaires Ces derniers ont été fragmentés au niveau désnsatlans une
Europe hantée par le souvenir des guerres pasgddsion européenne
supervise l'instauration de spécifications techamd’interopérabilité (STI) pour
le matériel roulant, les différentes infrastructuferroviaires ou encore pour les
systemes d’électrificatiorfiche n° 22.

S'agissant des réseaux ferroviaires, les résustats contrastés : ainsi, en
matiére de gabarit des voies, si des progrés éméétisés, plusieurs pays dont le
Portugal et I'Espagne n'ont pas adopté le gabaoinmun en Europe.
L'existence de nombreuses dérogations et le lasggaiqu’en a fait la France,
expliquent le retard de notre pays dans I'applicaties STI.
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Mais c’est dans le domaine de di@gnalisation et de la sécuritgue les
avancées en faveur d’'une harmonisation entre lsgmses nationaux sont
primordiales : a titre d'exemple, le Thalys doitiliser 7 systémes de
signalisation sur son parcours. Visant a remédieetke situation, le projet
industriel ERTMS fiche n° 23 s’organise autour de deux axes: le GSM-R
(systeme de radio permettant I'échange d'infornmatientre le sol et le bord) et
ETCS (European Train Control Systgmqui va au-dela de la simple
transmission des informations sur la vitesse permén contrélant son
application.

Le systtme GSM-R est bien développé en EuropeFrdmce accuse
toutefois un certain retard. La mise en place @88 CS est plus difficile en
raison du colt du matériel nécessaire a bord efoguainsi que du colt de la
migration des anciens systémes d'information versnouveau systeme. Un
protocole a été signé en 2005 entre la Commissioropéenne et les
représentants du secteur ferroviaire qui se sogagds a équiper de maniére
coordonnée un nombre conséquent de leurs trairssudadélai de 10 a 12 ans en
donnant la priorité aux corridors de fret et aaisibns a grande vitesse. En outre,
I'Union européenne a rendu obligatoire I'adoptionndtel systéeme pour les
nouvelles lignes et les nouvelles rames a grartdese.

Le CESE estime que les mesures d’harmonisation dgpks en matiére
de gabarit, de signalisation et de sécurité entes pays européens devront étre
amplifiées.

> En ce qui concerne IRéseau transeuropéen de transport (RTE-T)
dont le programme, lancé en 1994 au conseil eurogfEssen sous la
présidence de Jacques Delors, a été adopté eet jaB96 avec 14 projets
prioritaires, le rythme de réalisation n’a pas espondu aux espoirs d’origine.
Complété en 1997 par la définition de 10 corridonsitimodaux devant
permettre de raccorder a ce réseau les infrastagctdes pays de I'Europe
centrale et orientale candidats a I'entrée dam®mamunauté européenne et revu
en avril 2004 avec la commission Van Miert, le peagme actuel compte 30
projets d'infrastructures de transport (essentiedlet ferroviaires) déclarées
« d'intérét européen » dont certains consistentren extension des 14 liaisons
précédemment identifiées.

Ce programme représente un colt global valoris®& Mde en auvril
2008 réalisé a hauteur de 32 %. Les investissenqmétgus pour la période
2007-2013 représentent 154 milliards (39 % du Yotads crédits qui lui sont
consacrés sur la période 2007-2013 sont de I'atdre Mc pour les fonds issus
de la DG TREN et au bon coeur des diverses nations fg reste, sachant
gu’'une partie des financements (17 @§igpeut provenir du FEDER ou des fonds
de cohésion de I'Union européenfiiel{e n° 24.
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Le projet de tunnel ferroviaire Lyon/Turinau carrefour de deux itinéraires
stratégiques européens ouest-est et nord-sud empeésans doute le projet
européen majeur de la prochaine décendiehd n° 25. Soutenu avec
persévérance depuis 1991 par IEamité pour la Transalpine cbté francais et
par le «Comitato transpadana coté italien, ce projet est mené avec méthode et
continuité depuis I'accord franco-italien du 29\jem 2001. Il a bien progressé
c6té francais avec la réalisation de plus de 8 knd@scenderies qui ont permis
la reconnaissance du terrain a traverser et senidigées pour la sécurité de
I'ouvrage définitif. Il serait bon de poursuivresceeconnaissances en utilisant la
galerie prévue en extrémité de la descenderie de-Bartin-La-Porte pour
expérimenter le prototype de tunneliers dont I'esnjgin plusieurs exemplaires
est prévu pour le percement de I'ouvrage définitif.

L'ouvrage transfrontalier bénéficiera d'un finanaheuropéen a hauteur
de 30 % de son montant. L'Union européenne a dé&tf@ffecter a la section
transfrontaliere 671,8 ®pour la période 2007/2013. La liaison entre Lybfee
sillon alpin a été confiée a RFF le 19 mars 200ir pon montant de travaux
évalué a 4,4 M@ La France et I'ltalie se partageront a parts eégde
financement non couvert par 'Europe de I'ensendgda liaison entre Lyon et
Turin. Sur la partie commune, la France financef@@et I'ltalie 63 %. Coté
France, I'effort a soutenir devrait étre de 'ordiee 300 a 400 Klpar an pendant

une dizaine d’années a compter de 2012.

‘L'enjeu au niveau de l'ensemble de I'Europe et dsconomie du
XXI°siecle (nouvelle économie et développement duyaiviérite cet effort
susceptible d'entrainer sur les colts externes rdasport transalpin une
économie chiffrée par le Comité pour la Transalpgnd93 M par an, et de
permettre au territoire Lyon-Savoie-Turin « d’efae la barriére des Alpes qui
le coupait en deux. Le succes de cette infrastreat@pendra aussi des mesures
d’accompagnement (notamment réglementaires) qons@rises pour inciter a
l'utiliser.

Le CESE considere comme essentiel l'achéevement déseau
transeuropéen de transport et encourage vivementrdalisation du tunnel
ferroviaire Lyon-Turin.

B - DEVELOPPER LES TECHNIQUES VISANT A AMELIORER LA QUAILE DE SERVICE

Investir dans de nouvelles infrastructures, maissau et méme
prioritairement - dans I'entretien, la modernisati@t la sécurisation du
patrimoine existant, a pour premier objectif deorégre a une demande sociale
de plus en plus forte, voire prégnante, qui esece¢ la qualité de service,
qualité qui ne saurait exister sans des infragirast mieux insérées dans leur
environnement, moins congestionnées et généranhsmdé nuisances. Cet
objectif, dans un contexte de rareté budgétaiggy@se une utilisation optimisée
des infrastructures, mais également le recours @ rdetériels modernes,
particulierement adaptés aux défis a relefiehé n° 28.
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1. Une gestion rationalisée des flux

Il s'agit tant d’augmenter le nombre de sillonspdisibles sur les voies
ferrées que de réguler les flux sur les routescjpaies, donc d’augmenter la
capacité des infrastructures existantes tout emrigant une gestion plus
écologique des réseaux.

> D’une fagon générale, compte tenu de la congegiigntouche des
portions entieres de notreéseau ferroviaire des mesures doivent étre
rapidement prises. Par exemple, en lle de Framcdialgnostic réalisé par RFF
démontre l'urgence d’'une compléte modernisatiotamoment dans une gestion
automatisée des flux, pour aboutir a une décorayesiun réseau ferroviaire au
bord de I'asphyxie ; I'investissement est consibkrasans doute de 'ordre du
milliard d’euros. Les expériences de cadencemesésnén place pour les TER
dans certaines régions constituent une autre pigte mériterait d'étre
généralisée.

Quant au développement du transport ferroviaire ntirchandises, il
dépend de l'existence d’'un réseau de qualité laissae place suffisante aux
trains de fret. Dans son avis de mai 2008 sur Enélle de I'environnement, le
CES jugeait indispensable de poser fermement teipe d’une meilleure prise
en compte des transports de marchandises par tappogux de voyageurs,
estimant que cela supposait plus de sillons esitless plus solides pour le fret.
Il soulignait également la nécessité de faire héietfle fret de lignes dédiées, la
solution pouvant étre a court terme d'utiliser ligees historiques dégagées par
la création de LGV.Le CESE estime qu'il appartiendra a l'autorité de
régulation ferroviaire en cours de créatigrsuite a son avis de novembre 2006
rapporté par Christian Rosée veiller au bon équilibre dans la répartition sle
sillons libérés entre le fret et les TERPour le long terme, il faut envisager de
réaliser des lignes qui soient spécialement degiéix trains de fret a l'instar
de ce qui fut fait pour les TGV.

La mise en place de telles lignes reliant des pdlegérét économique
ayant la taille critique permettrait de rendre céfitf le fret ferroviaire. Cette
compétitivité du fret ferroviaire longue distanapyi seule rendra possible le
basculement d'une partie du fret routier sur le fanstitue un préalable au
développement d'un fret de proximité dont il netfpas négliger I'importance.
Cela suppose d'améliorer le maillage des voies relgices en imaginant de
nouveaux modes d'utilisation et d’entretien dessgderrées faisant cohabiter les
TER et le transport marchandises.

» De mémeJle CESE encourage lgestion modulée des flux routiers,
appuyée sur des régles d'utilisation étentuellement sur des péages ; elle
constitue en effet une piste trés prometteuse enete de gestion durable de
l'infrastructure, puisque la modulation peut auslipendre du niveau de
production de C@des véhicules. Du point de vue technologiqueptesibilités
sont considérables : files réservées (par exempteahonnés du télépéage en
amont des barriéres de péage ou au covoiturage cverles par caméras et
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lourdes sanctions comme en Californie ou a Minnks)pdarifs différenciés
selon les plages horaires (comme sur I'Al), linutag de vitesse en cas de forte
affluence (sur I'A7), mise en place de tarifs sfigaes pour le stationnement
des résidents en zone urbaine ou prise en compgeftguentation effective de
linfrastructure, comme c’est déja le cas aux Etatés ol la modulation peut
devenir trés précise, presque a la minute, plusafec étant important, plus le
tarif s’élevant. En lle-de-France, le projet Emel@aypropose une solution pour
améliorer la gestion durable des voies a fort débiessitant une augmentation
de capacité.

En France,les obstaclesa de telles rationalisations de l'usage des
infrastructures routieres demeureessentiellement Iégislatifsen particulier
pour les véhicules Iégers et les 5 millions de edleis utilitairesLe CESE en
appelle a une véritable volonté politique pour lewes obstacles.

A Tléchelle de I'Europe, le CESE estime quelinteropérabilité
contractuelle doit absolument étre atteinfamalgré des technologies d'ores et
déja différentes d'un pays a l'autre. Il s'agit dam premier temps de pouvoir
éditer une facture télépéage unique par pays psysdids lourds, dans sept pays
du cceur de I'Europe, puis en plus de la fonctionpdage etvia un boitier
unique, de favoriser la convergence entre I'enserdek technologies de péage
et de proposer des services complémentaires (gadtidation, trajets
déconseillés...).

2. Le recours a des matériels plus performants

» C'est d'abord la problématique dwmatériel ferroviaire roulant-
voyageursqu'il convient de mentionner, dans un contextequérpar une forte
augmentation du trafic portée notamment par les €&Ransiliens, ainsi que par
les dessertes TGV. Elle est donc tout naturelleraentceur des politiques des
gestionnaires de services (SNCF et RATP pour legdg avec de puissants
soutiens financiers des pouvoirs publics : ainsirga ligne A du RER, en voie
de saturation, il est demandé a la RATP de metitee €250 et 300 millions
d’euros pour la modernisation de la ligne, surataltde 500 millions.

» Si la technologie a beaucoup moins évolué darfieteferroviaire, les
autoroutes ferroviaires - en particulier celle enBettembourg et Perpignan -
recourent a des matériels de derniére génératios srs et plus rationnels.

» En ce qui concerne lgansport routier, le dossier des poids lourds de
44 tonnes est plus délicat. Développé dans la piuges pays européens, le
44 tonnes permet, avec des matériels modernesie$ molluants, de transporter
de plus grands volumes et par conséquent de rehteele nombre de poids
lourds en circulation ; en y recourant, il est apwssible de limiter les émissions
de CQ et la congestion routiere. En méme temps, sonlojgpement risque de
freiner le report vers d’autres modes et de compttiele succes de certaines
infrastructures nouvelles, comme par exemple ladia Lyon-Turin. Dans son
avis sur «ne nouvelle dynamique pour le transport intermogalapporté en
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novembre 2006 par Christian Rose, le CESE suggéfait autoriser la
circulation sur les pré et post acheminements emutidans le cadre d'un
transport intermodal. 1l se réjouit de constatez gette proposition est d'ailleurs
en cours de finalisation.

» S’agissant duransport routier de voyageursen particulier en milieu
urbain, les pouvoirs publics encouragent désormaais¢ beaucoup de retard sur
d’autres pays européens tels les Pays-Bas ou fhlime, les diverses formes
d’auto-partage. Le projet de loi de transition emwhementale, dit Grenelle 2,
prévoit la création, par décret, d'un label « apémtage » pour identifier les
véhicules concernés de méme qu'il permet aux cormesaraffecter pour ces
véhicules des places de stationnement sur voirideet’inscrire dans leurs
documents d’'urbanisme (PLU) et de déplacements jPDU

» Par ailleurs, comme le révéle une enquéte KPMGadeigr 2009, face
a la criseJ'industrie automobile mise sur la technologid.es consommateurs
recherchent désormais de plus en plus I'effica&itérgétique et la disponibilité
d’énergies alternatives au pétrole, les construstgalacent la réduction de
impact écologique de I'automobile parmi leurs goiiés. En dehors de la
motorisation au gaz naturel employé pour 6 300 @00milliard de véhicules
légers en service dans le monde (0,63 %), don®01080 environ en Argentine
comme au Brésil et 433 000 en ltalie, les innovetiattendues pour les
prochaines années concernent 'amélioration degumetclassiques, mais aussi
les motorisations hybrides, les piles a combustildle systémes électriques de
propulsion.

La voiture électrique qui autorise actuellement une autonomie d’environ
100 km, est adaptée aux déplacements urbains etertains usages
professionnels ; la région lle-de-France pourraitcet égard constituer un
excellent terrain d'expériencdighe n° 29). Elle fait I'objet du programme
GERRI 2030 a La Réunion(fiche n° 30) En revanche, sans un saut
technologique concernant la capacité de stockageedjie des batteries, la
voiture électrique restera une deuxiéme voiturer pi@s déplacements de faible
ampleur. Son usage nécessitera la mise en plaggstiames d'échange rapide de
batteries ou de charge rapide avec prises de 6(Raate a savoir si elle permet
véritablement de réduire les nuisances quand, tameestion de la production
et du transport de I'électricité, on considere d&lité de son cycle de vie et
notamment la question du recyclage des batterieglls, des études montrent
gu'aujourd’hui, entre une voiture diesel et unetw@ de méme type a
propulsion basée sur de I'électricité produite &ipdu charbon, les émissions
totales de C@sont du méme ordre de grandéiche n° 31).

Si la voiture électrique utilisant de I'électricipgoduite a partir de centrales
brilant un combustible fossile peut constituer @tepe vers une voiture plus
propre, il ne faut toutefois pas perdre de vue @uisweau mondial, et selon les
déclarations faites par Jean-Louis Ricaud lorsatheasidition, elle représenterait
en 2020 au maximum 10 % du marché. Le CESE estiriilecqnvient de veiller
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a ne pas déstabiliser le marché automobile pourtectenologie qui resterait
marginale a court terme dans l'attente du sautni@olgique a intervenir sur les
batteries dont la capacité de stockage actuel djémau kilogramme est 60 fois
inférieure a celle de I'essencfichie n° 32 - 33. Le CESE encourage donc le
développement de la R&D en matiére de véhiculeppeset de lutte contre les
nuisances pouvant étre générées par ces nouvetdksadlogies (recyclage des
batteries, rejet de GES selon le type d’'électrigitgduite, etc.).

C - OPTIMISER LE PROCESSUS DE DECISION POUR LA REALISAN DE NOUVELLES
INFRASTRUCTURES COMPATIBLES AVEC LE DEVELOPPEMENTURABLE

1. Les limites des critéres classiques colts/avagts

Toute infrastructure géneére, du fait de sa constmiet de son entretien,
des activités et des emplois ; elle entraine dessedlirects pour les usagers, des
effets induits durables sur I'organisation spatiateéconomique du systéme
productif ainsi que des effets externes sur I'esviiement.

> Inventée au XIX siécle, I'analyse colts/avantages pour objectif
d’évaluer l'intérét d’'un investissement pour laleotivité et aboutit ain bilan
des avantages nets des colts du projet sur sa ddeéeie Autrefois, en dehors
des impératifs militaires, les décisions de réaldes infrastructures reposaient
essentiellement sur la réponse aux besoins éconemides territoires, le seul
critere était économique et I'analyse classiquegiemps pratiquée, se limitait
aux effets directs. Divers travaux réalisés en @GeaBretagne ont montré que
cette analyse ignorait deux catégories d'effetsnémoques importants : les
effets d’agglomération et les impacts sur «les cim@& en concurrence
imparfaite ». La nouvelle économie géographiquentjdaelle a mis en lumiéere
la dimension spatiale des interactions économigdprart ; c'est cette dimension
qui, dans les années 60 et 70, avait d'ailleurpise en compte pour justifier la
construction du réseau autoroutier francais.

> Aujourd’hui, I'optimisation du processus de déasour la réalisation
de nouvelles infrastructures commence a s'insataesune nouvelle théorie
consistant & évaluer, a priori, les colts et reesttglobaux en prenant en
compte les trois volets (économique, social et mmnemental) et en intégrant
a coté des colts de construction les colts de foncement et d’entretien de
'ouvrage pendant sa durée de viees modifications de structures intervenues
au niveau du MEEDDAT attestent de la volonté pglié d’adopter cette
nouvelle approche globale. Au niveau local, la méth mise en place par le
Conseil général du Nord pour la gestion des rodtedépartement du Nord est
un exemple de prise en compte des critéres envgroantaux dans les méthodes
de choix. La méthode intitulée «route durable smgorte, outre un volet
management, un volet développement durable qurésepte sous forme d’'une
check listde questions que le maitre d’ouvrage va se posar §oe cohérent
avec la thématique du développement durable.
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Dans son avis sur Sécurité routiére et circulation : la responsatilities
différents acteurs, rapporté par Philippe Da Costa en juin 200CHS insistait
aussi sur la notion de mobilité durable comme nbevacon d’envisager la
politique des déplacements :aecroitre la place des transports en commun,
diversifier les modes de transport... réfléchir & usage communautaire et
optimisé de I'espace urbain pour que le bien-vides citoyens, I'attractivité
économique et la valorisation de I'environnemeriesbgarantis dans un juste
équilibre ».

Ainsi la méthode colts/avantages, encore en viguegre désormais les
effets externes (que ses inventeurs du siecleatdagrioraient), en leur attribuant
une valeur monétairéa question est de savoir comment valoriser desn&pts
non marchands

2. Les progres induits par I'attribution d’'un co(t a la tonne de carbone
produite

Un marché du carbone a été initié par les signatsrdu protocole de
Kyoto. Les Etats imposent des quotas d’émission aux ftridesles plus
polluantes, celles qui dépassent le plafond fixét smntraintes a acheter des
guotas supplémentaires. En revanche, celles quugmil moins que prévu
peuvent céder leurs « droits a polluer » et revemdnsi leurs « excédents » sur
une bourse du carbone. Le postulat était qu’unoit dx polluer » prohibitif
inciterait les industriels a investir dans des tadhgies propres. En 2001, un
groupe de travail du Commissariat général du plamit proposé de retenir une
valeur de la tonne de carbone a €Gbit 27€ la tonne de C®

Le marché carbone a éidstauré en Europe en 200avec |'objectif de
réduire de 8 % les émissions de gaz carboniquidseimble des pays membres
d’ici 2012. Il s’est cependant avéré rapidement tpsepays n'utilisaient pas
I'entiéreté de leurs quotas (ralentissement deda&ésance, allocation de quotas
trop généreuse), ce qui, avec linterdiction de orggyr sur la période
2008/2012 les quotas non utlisés de la période 52007, a fait
considérablement chuter les prix et remis en chassebjectifs du dispositif.

Aujourd’hui la tonne de C@se situe aux alentours de €@ontre 306 mi
2008. L'idée d'instaurer un prix plancher de lartercarbone est de plus en plus
évoquée. Le Centre d'analyse stratégique (CAS) kdiple 26 juin 2008 les
conclusions de la commission présidée par Alaimé&usur « la valeur tutélaire
du carbone ». De 32 en 2010 & 10® en 2030, le prix de la tonne de
CO, passerait a 206 en 2050. On notera gu’avec un prix de 20@ tonne de
CO,, une voiture particuliere produisant 130 g de,@@kilomeétre devrait payer
a ce titre 2,6 centimes d’'euro, soit a peu pregu® paie actuellemenia la
TIPP une voiture produisant 176 g de k.
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Pour linstant, le secteur des transports n'est pagégré au marché
européen de droits d’émission de g(a loi de programmation et d’orientation
des politiques énergétiques (POPE) de juillet 20®Bnentionne pas non plus ce
secteur parmi ceux couverts par le systeme d'éehaeg quotas d’émissions
(fiche n° 34. Toutefois, la quantité de GES dégagée par esedes transports
est désormais intégrée aux calculs prenant en eordps indicateurs de
développement durable pour I'édification de noweslhfrastructures.

3. Les problemes liés a la monétarisation de I'ensile des colts
externes

De la méme maniére que I'on est capable de chiffeeffets économiques
d’une infrastructure de facon relativement prédisest possible de quantifier les
tonnes de C@qui lui sont liées en fonction de son type, debiaxdes qui
l'utiliseront ou du trafic qu’elle générera (mémidasvaleur monétaire affectée
au CQ peut étre mise en causd&n revanche, I'évaluation des effets non
marchands, notamment sanitaires et environnementagemeure difficile et
délicate.

Cest le cas par exemple de [limpact pollution/géantainsi les
conséquences exactes des infrastructures sur 1é, sam bien pour le confort
apporté aux usagers comme en mal pour le stressi@ss leur présence ou a
leur usage, sont peu connues, ce qui rend leur tanasetion imprécise et surtout
contestable. Encore plus complexe est I'impactl@urature et la biodiversité :
des études ont permis d'évaluer cet impact tant Qiee mal, mais il n’en reste
pas moins que I'ensemble repose sur des hypothéseguli rend les chiffres
obtenus discutables. Le CESE estime qu’il faut tieutméme tenir compte de ces
critéres.

4. Les indicateurs du nouveau schéma national d’irdistructures

Le Grenelle de I'environnement a défini des obfeckn termes de
construction d'infrastructures, mais aussi de commation énergétique et de
réduction des émissions par les véhicules. Powgioy répondre, il fallait non
seulement étre en mesure de vérifier l'utilité deavelles infrastructures, mais
aussi réfléchir a la réalité des besoins et a dnigation méme du transport,
notamment, comme I'a souligné Michéle Pappalardop@sant la question de
savoir «si le mode de construction de notre territoire st’gpas lui-méme
créateur de transports.

La démarche de développement durable, qui a readuqgues certaines
décisions prises par le CIACT de 2003, impose Wétation d’'un nouveau
schéma national des infrastructur€g schéma intégrera les crédits d’entretien,
illustrant ainsi la volonté de ne pas chercher soleition uniguement dans la
réalisation de nouvelles infrastructures mais égate dans I'amélioration des
infrastructures existantes. La réalisation du nauveschéma suppose
concomitamment de déterminer de nouveaux crit€ésiiation. La méthode
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retenue par le MEEDDAT consiste a examiner un gertaombre
d'infrastructures existantes sous les trois anglassiques : économique, social
et environnemental ; puis pour chaque type d'inftesure a en retirer des
éléments d’appréciation.

Une des principalesdifficultés rencontrées porte sur lesimpacts
environnementaux auxquels, ainsi qu’il a été indiqué précédemmédat,
monétarisation facilement utilisable pour I'évalaatéconomique et sociale se
révéle mal adaptée dans I'état actuel de nos cssemades. Par ailleurtes
nouvelles infrastructures n'ont pas le méme degré définition: si certaines
sont parfaitement connues, pour d'autres, le tam@siste simplement a aller
d’'un point A & un point B, ce qui rend I'évaluatide leurs effets encore plus
aléatoire. De plus, si une nouvelle infrastructdéeharge une partie du réseau
existant de son trafic, les effets de ce détourmembe trafic doivent étre pris en
compte afin de ne pas comptabiliser deux fois talpction de C@dans le bilan
global.

Une grille constituée d’'un ensemble de criteremggaux ou secondaires,
est actuellement élaborée par un groupe spécifiggehéma national des
infrastructures de transport » de telle sorte guées les infrastructures puissent
étre analysées. Il restera alors a déterminer dpsnses a donner a chaque
critere. En préalable, il faut se demander sidenbre de critéres envisagaux
alentours de 60, est raisonnablement utilisablenpte tenu notamment de
'étendue des probléemes qu'il faudra nécessairemésbudre : Pour une
infrastructure, comment hiérarchiser les différecitéres? La hiérarchisation
devra-t-elle étre la méme pour toutes les infrastnes ? Au-dela d'une
évaluation individuelle de chaque infrastructurepmment réaliser une
évaluation globale du schéma ? Comment choisireeles différents types
d’infrastructures ?

Toutes ces évaluations sont réalisées a pri@n fonction d’'un certain
nombre d’hypothéses. Il s'agit de simulations qubinvient de distinguer des
évaluationsa posteriori ol les réalisations peuvent étre comparées avec les
objectifs et les vraies conséquences détermindestggothéses. Si I'évaluation
a posteriori d’'une infrastructure déja réalisée permet seulenaentcorriger
certains effets a la marge, elle permet surtoutirde de cette réalisation des
enseignements pour l'avenir. Le CESE pense queotgugaison des deux
méthodes devrait donner de vrais moyens pour araélites capacités
d’évaluation et de simulation.

Enfin le pire seraitfaute d'objectifs clairs de laisser différents services
(parfois au sein d’'un méme ministére) élaborerhygmtheses tres éloignées les
unes des autres, fondées dun c6té sur de nouveadicateurs de
développement durable tandis que d’autres en esstéra des criteres plus
classiques, basés sur la monétarisation des facteur
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5. La nécessaire définition d'objectifs politiquegpréalables

Le CESE estime que, quels que soient les critérgals, seule la
détermination d’objectifs précis permettra d'effeer réellement des choix.
Ces objectifs peuvent étre trés différents : Fautavantage de moyens de
transports ? A-t-on réellement besoin en certaiistg du territoire de nouvelles
infrastructures ? Veut-on des moyens ayant le fdilde impact possible sur
I'environnement ? S’agit-il d’irriguer un territ@rou de définir des pdles et de
les réunir ? Le rapport de Christian Saint-Etiesasgligne que le probléme est
bien de savoir quels objectifs sont poursuivis epaitir des évaluations
effectuées de pouvoir faire les choix qui sonttmples car la décision finale
sera, elle aussi, politique.

Considérant qu’un calcul projet par projet n'estspbuffisant, Michel Savy
propose de se placer dans le cadre d'une visiobaffloet de long terme et
d’imaginer a titre expérimental ugmarche séquentielldPar exemple pour le
GES, il suggére dans un premier temps de détermpoigiguement quel volume
global de gaz carbonique le transport peut étrerséta émettre en se rappelant
toutefois que le probléeme du g@st planétaire et qu'il ne faudrait pas pénaliser
la croissance francaise par un objectif mal ciklée fois cet objectif global
établi et a l'intérieur des limites qu'il fixe, 8era possible d'utiliser le calcul
socio-économique.

D - DES ELEMENTS DESORMAIS INCONTOURNABLES DANS LA PRISEE DECISION

Indépendamment des méthodes de choix, le CESE eegfim certains
éléments devront nécessairement étre pris en cquoptefonder les décisions.

1. L’évolution des modes de vie

Le lien entre infrastructures de transport et amémeent du territoire
représente le premier de ces éléments incontowsalles densités sont
différentes selon les types de territoires, ergsezbnes rurales ou les villes, entre
les périphéries des villes et leurs centres...Maues, la France, comme le reste
du monde, est engagée danspuocessus de « métropolisation »etroitement
lié au développement des échanges et des déplaterada concentration des
hommes, des richesses et des emplois (77 % desisniptalisés dans les
grandes agglomérations ou n’habitent que 67 % dksi&s), ce processus se
traduit par un fort accroissement de population sealement dans la capitale,
mais aussi dans les autres grandes villes. Airsi'qusouligné le CES dans son
avis «Métropoles et structuration du territoirg, rapporté par Jean-Claude Bury
en avril 2003, 4e poids croissant de nos métropoles a de nombediets
positifs... ; en méme temps, ces concentrationerpoaux métropoles des
problemes d’'organisation.».
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Un développement mal contrdlé des villes se tragalt le mitage de
I'espace, la dilution et I'étalement urbain quindgpemps limité aux communes
de banlieue, dépasse désormais les limites de |daggation. La
périurbanisation, avec ses conséquences (consoommdispace, congestion
urbaine au centre des villes mais aussi de plusl@en périphérie, pollution,
bruit), pose des probléemes en termes de transpdf&s)vironnement et
d’'organisation intra-urbaine. Dans le méme tempas,dissociation spatiale
habitat/emploi/commerce, l'augmentation des déplergs pour motifs
personnels et I'accroissement des distances paresorté par la fréquentation
de structures concentrées comme les hypermarahél&tament des commerces
de proximité, des localisations résidentielles pdlmignées des centres et une
spécialisation des emplois qui implique de cherchetravail dans des bassins
d’emplois élargis, modifient les conditions de labitité, expliquant souvent le
recours accru a 'automobile.

2. L’évolution des modes de consommation, de prodiicn et de
distribution

Il ne peut non plus étre fait abstraction des nicaliions dans les modes de
production et de consommation, et de leurs incidsrmspatiales qui elles-mémes
influent sur les transports. L'internationalisatide la production et des échanges
a contribué a la polarisation de I'espace éconoeigtia une spécialisation
relative des sites. Dans ce contexte, les nouveibemes d'organisation
industrielle qui se traduisent par le passage d'@cenomie de stocks a une
économie de flux, avec une personnalisation dedyii®et un renouvellement
constant des gammes, conduisent a une modificatiors le temps et dans
'espace des volumes de marchandises transport@esorollaire en est un
allongement des distances parcourues, une fréquue&levée des envois, une
prestation logistique devant répondre a une ganiargié d’exigences, rapidité
et régularité des acheminements, réactivité, reéspes délais... entrainant une
intensification de la demande de service de transpola fois quantitative et
qualitative. D’ici 2020, on prévoit dans I'Union européennesumugmentation
de 25 % du trafic passagers et de 33 % du traficlmaadises.

3. L'usage qui pourra étre fait d’'une nouvelle infastructure

Le CESE estime qu'en complément de la recherchdodctionnement
optimal des infrastructures existantegute évaluation d’'une nouvelle
infrastructure de transport devra faire I'objet dhe réflexion sur la maniéere
dont cette infrastructure sera utilisée&C’est une condition de son plein succes.
Deux exemples illustrent cette affirmation.

Le précédent plan de déplacement urbain de la atapiévait créé le
Mobilien ; mais sans les dispositions du Grenelle 2, quralent permettre a
l'autorité de régulation des transports de modiliésr plans locaux d’urbanisme
pour rendre prioritaire la circulation des busrdseau Mobilien risquait d’'étre
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inefficace ; des mesures sont toutefois en pagteedadoptées pour faciliter son
développement.

En matiére de fret, comme l'avait indiqué le CESigdaon avis sur le
transport intermodal de 2007, il est certain quales mesures (de taxation ou
réglementaires) ne sont pas prises pour au motiginfortement les poids
lourds a utiliser certaines infrastructures prairés, par exemple dans le cadre
d’'un transport intermodal ces infrastructures resteront sous-utiliséesn iberait
ainsi pour le projet Lyon-Turin.

4. L'interaction infrastructures de transport/urban isme

Pour le CESE, lier urbanisme, déplacements et irgtaictures de
transport doit étre un objectifOutre une réelle maitrise du foncier, la réalsat
de cet objectif demande surtout une définition iseédes besoins et la mise en
ceuvre de politiques d'urbanisme, d’habitat et delai®ment définies et
conduites de facon globale et coordonnée.

Par exemple, toutes les métropoles mondiales sorftantées a la méme
problématique ; la question du développement darablpeut étre résolue qu’en
se situant a une échelle capable d’équilibrer fiefsedes quatre parameétres que
sont le batiment, les transports, I'agriculturel'etdustrie. Le développement
métropolitain suppose le respect d'un certain nevde conditions : éviter un
développement en mitage, I'espace allant rapide@eatsaturé (la France est le
pays européen qui consomme le plus de foncier)coatraire favoriser autour
des villes le développement de I'agriculture dexpmité ; ne plus créer de villes
nouvelles mais partir de I'existant en densifianville et en utilisant les espaces
libérés (friches industrielles, terrains ferrovigra récupérer...) ; tresser les
mobilités par la mise en place d’'un systéeme despart accessible a tous,
associant fer, route et eau et desservant I'enseiidd territoires ; utiliser les
infrastructures de transport pour controler etcstmer I'urbanisation.

Des propositions allant dans ce sens ont été fémsupar les équipes
chargées de préparer un projet d'aménagement ghhbajrand ParisfiChe
n° 35), celle d’Antoine Grumbach préconise un développetren <aréte de
poisson» (Paris-Rouen-Le Havre) plutdt qu’en cercles emiiques.

La nécessaire cohérence entre infrastructures lednisation peut se
réaliser a I'échelon local par une conception & onise en ceuvre conjointe des
plans d’'urbanisme et de déplacementsais aussi a I'échelon plus vaste des
grandes métropoles et du pays dans son ensembifgahae compte cing grands
bassins hydrauliquefiche n° 36) au sein desquels pourrait étre organisé un
développement métropolitaihe CESE insiste pour que lschéma national des
infrastructures intégre I'ensemble des interactionsansport, déplacements,
urbanisation, urbanisme Il conviendra dans cet effort de rationalisatae ne
pas oublier la différence entre les échelles detedapplication des décisions :
le siecle pour ce qui concerne le domaine batiaidime et infrastructures) et
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une période de 25/30 ans pour I'entreprise quiddéd'implanter une activité
économique que I'évolution technique peut remeilierieurement en cause.

5. Les besoins de renouvellement

Comme il a été indiqué plus hadtinvestissement pour I'entretien-
amélioration des réseaux existants est certainement insuffetamécessitera de
nouveaux efforts notamment pour les réseaux d'dad’assainissement, de
transport d’électricitéfiche n° 37), ainsi que pour le réseau routier dont la partie
capillaire ne devrait pas étre oubliée.

6. La nécessité de concevoir les infrastructures eermes d'obligation
de résultats et non d'obligation de moyens

La certitude du délai d’acheminement en sécurité mafois plus
importante que la réduction du délai de transp@test pourquoi il est
fondamental de prendre en compte lors de sa cdopef@ mode opératoire
retenu pour la gestion de l'infrastructure.

E - PROMOUVOIR LA LABELLISATION DEVELOPPEMENT DURABLE DES NOUVEAUX
PROJETS

1. Les dispositifs de compensation pour le CO

Depuis plusieurs années, la question récurrentegjyposée aux acteurs de
la mobilité durable est celle du financement desstissements dans un contexte
de raréfaction budgétaire. Dés ldistaxation du carboneest souvent évoquée
pour financer des dépenses nouvelles en les gageates futures économies
d’énergie. Certes les transports ne sont pas ctsuper le systeme d’échange de
quotas d'émissions de GOmis en place en France par la loi POPE de
2005 Mais cette loi crée un droit, pour toute peneomorale «ont 'action,
additionnelle par rapport a son activité habituellpermet la réalisation
d’économies d’énergie d'un volume supérieur a umilseéglementaire»,
notamment dans le secteur des transports, de seattdbuer des certificats
d’économies d’énergie, ce qui lui donne ensuitgdssibilité de les vendre sur le
marché précité

Dans ce contexte législatif, un premier dispositévances remboursables
sur crédits carbone est en cours de discussion aalenfent. |l consiste &
accorder une aide au démarrage a l'exploitant develtes liaisons, sous la
forme d’'une avance des autorités publiques, rengadle sur crédits carbone,
dont le remboursement interviendra ultérieurempregnant ainsi en compte le
temps de maturation nécessaire aux projets quiosgmp une « montée en
puissance » progressive. Ce mécanisme permetaatékr une incitation pour
inclure le transport dans la refonte future duéyst de crédits carbone ; par son
biais, les pouvoirs publics substitueraient & uppreche subventionnelle un
mécanisme de marché. Reste qu'il est limité etépomd que partiellement a
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I'objectif du protocole de Kyoto qui part du cortstpie la pollution au carbone
est une externalité négative qu'il faut répercatarles consommateurs.

Les deux solutionsnvisagées pour faire émerger un signal-prix soitt s
un marché de permis d’émissiongui permet d'internaliser les externalités en
distribuant des droits de propriété jusqu’ici alisedu marché (loi POPE), soit
une taxesur les tonnages (une accise) de carba@misqui permet d’intégrer au
prix les dommages engendrés (la TIPP répond aasgenhent a cette seconde
solution). Une taxe présente l'avantage de pou&tie modulée au cours du
temps, mais aussi I'inconvénient d'étre souvenbaigtée de sa finalité d’origine
comme ce fut le cas en son temps pour la vignettengobile. Un systéme de
marché de permis d’émission est plus complexe @guiaxe, mais aussi plus
incertain quant a ses effets a long terme. La misplace d'un tel systéme se
heurte en outre a un certain nombre de difficulkés raison de lafaible
standardisation et de la mobilité intrinséque a secteur économiquejui rend
les mesures difficiles, et donc le contréle du respdes quotas, aléatoir€’est
plutdét plus facile pour le fret que pour les passaget une attention toute
particuliere peut et doit étre portée a la questies hinterlands des grands ports
maritimes, lieux de massification particulieremiemportants.

Quelques exemples de contribution du secteur dassports a des
économies d’énergiedi¢dhe n° 34 viennent rappeler quie développement
durable ne saurait se résumer au report mogdgui n’en est qu’'un des outils
parmi d’autresA cet égard, le CESE rappelle qu'il conviede veiller & ce que
les mesures incitatives ne deviennent de facto cighantes ce qui pourrait,
dans un certain nombre de casgcroitre les distorsions de concurrence par
rapport au reste du mondelors méme que le secteur des transports repeésen
6,5 % des emplois marchands et qu'il est nécessairaléveloppement de
I'économie. La démarche francaise demeure celleadlabellisation volontaire.
Reste une inconnue : la valorisation du certifitht. marché va-t-il vraiment se
mettre en place, sur quelles quantités, a quetke2a

A noter enfin que la Caisse des Dépdts et Consirsah lancé unegistre
de crédits carbone VCWVolontary Carbon Unjt qui assure la tracabilité des
crédits carbone pour la compensation volontaireédessions de CO

2. Les partenariats pour préserver et améliorer labiodiversité

Conformément a la loi de février 1995 relative amforcement de la
protection de I'environnement, un projet d'infrastiure doit préserver le
potentiel écologique des milieux dans lesquelnkére, potentiel constitué tout
a la fois de I'air, dont la qualité doit étre prég=, de I'eau, de la faune et de la
flore, qui font I'objet de mesures drastiques denptage, d’analyse et de
recensement en phases d’'études et de protecticlapielas travaux.

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
le 30/09/2009.



41

Chague infrastructure importante comporte unetithtion de ces mesures,
dont le codt, en termes de finances comme de tempsacré, peut étre parfois
trés significatif {iche n° 38. Elles peuvent donner lieu a des partenariats
constructifs avec de nouveaux acteurs des travauldics (exemple de
I’A28 dont la section entre Ecommoy et Tours a tengps été stoppée par la
découverte d’'un site important de résidence @srfioderma Eremitau Pique-
prune).

La construction de la branche est du TGV Rhin-Rhémst un exemple
trés représentatjfd’autant que RFF a mis au point un « programmmesures
supplémentaires en faveur de I'environnement » daté budget de 4,57 &)
géré par un comité de pilotage coprésidé par lérendiouvrage et les directions
régionales de I'environnement.

Cette infrastructure entierement nouvelle est &npére LGV en France a
avoir intégré l'environnement autant en amont, désstade des études
préliminaires, y compris pour le choix des fusealex passage. Ces études
préliminaires ont inclus des études environnemestdétaillées réalisées par des
bureaux d'études et structures spécialisées. Liaitiéh du tracé de la ligne a
tenu compte de I'existence des milieux natureldestplus sensibles ont été
évités, de maniere a atténuer l'impact du projet lsufaune et flore. De
nombreux aménagements ont été inclus dans les ésardh travaux pour
préserver les especes animales rares ou protégéedad présence avait été
révélée (mares de substitution pour les batraciemgaux d’arbres pour
détourner les chauves-souris). Enfin, le maitraud’age a déja programmé la
végétalisation des 140 km de talus, avec des especales adaptées a la faune,
des jachéres apicoles ont été créées...

Pour aller dans le sens de nouvelles infrastrustdrgablesle CESE en
appelle a la multiplication des partenariats visaatpréserver I'environnement
et la biodiversité.

F - LEVER LES OBSTACLES ET LES FREINS A LA REALISATIONEDNOUVELLES
INFRASTRUCTURES

> La France dispose de textes législatifs permet@nune entité
adjudicatrice de confier la réalisation d'un projénfrastructure sous diverses
formes contractuelles (marchés publics, partengsidilic-privé, contrats en
délégation de service public). Malgré cet éventhilaut bien constater qua
réalisation des projets prend de plus en plus dere. A titre d’exemple, alors
que le premier trongon de la LGV Paris-Lyon a detd@a® ans entre la décision
politique et la mise en service, il aura fallu X% @our le premier troncon de la
LGV Est fiche n° 39
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Ces retards sont dus & des blocages et freinsgtlies différentes qui
souvent se recoupent. Les principaux sont d’ordfmimistratif (difficulté a
maitriser des changements de Ilégislation ou masivaisordination des
calendriers pour des projets internationaux), jqtid, réglementaire ou législatif
(lenteurs dans les procédures ou prolifération datraintes techniques et
normatives), sociétal (opposition entre l'intérétlectif et I'intérét individuel),
environnemental (conditions imposées par des pagtegonnementaux ou
travaux d'adaptation des zones traversées), firaff@partition du financement
entre les différents acteurs) et politique (nonticwité dans la définition des
priorités, les changements étant fréquemment dws éhangement de majorité
politique nationale ou localei¢he n° 40.

» La France n’est pas la seule concernée par ces alggs: ainsi en
2008, une étude du Département des politiques delajgpement (DPS) du
gouvernement italien concluait qu'il fallait en nemne 3 941 jours (10 ans...)
pour réaliser une infrastructure de transport qu(jpdus de 50 millions d’euros
(dont 1 204 jours pour la programmation et la cptioa, 365 pour les appels
d'offres et 2 372 pour la construction). Pour sa & sur la base d'une étude
confiée aEcosferaportant sur 196 ouvrages publics, I'association efgreprises
privées du BTP italien (ANCE) estime que les détatsyens de conception et
d’approbation sont de 2 137 jours pour un ouvragelds de 50 M et de 1 591
jours pour ceux d’un montant inférieur.

Le cas du Lyon-Turin est a cet égard significdidhe n° 25.

La durée totale de réalisationil faudra sans doute entre 30 et 40 ans de la
décision initiale a la mise en servidgix ans se sont déja écoulés entre les
premiéres décisions et la signature de l'accordeelat France et I'ltalie (de
1991 : signature d’'une convention a Salzbourg, @120signature de I'accord
intergouvernemental franco-italien pour la réaiwatde la nouvelle ligne et
création du promoteur de la section transfrontalid&tyon Turin Ferroviaire -
LTF).

Dix nouvelles années auront été nécessaires paugmaebien la procédure
de concertation, de mise au point du projet etéfmition du financement. A ce
jour, si le décret d'utilité publique a été signer pe Premier ministre pour la
partie francaise de la section transfrontalierezdacertation n'est pas terminée
en ltalie. Les travaux de reconnaissance se pauesiijusqu’en 2012. A cette
date, les études et les procédures devraient aboirti.

Enfin & partir de 13, il faudra encore 10 ans : ttevaux de génie civil
devraient s’étaler théoriguement sur 7 ans (pesty@ts si il y a des difficultés
géologiques) ; les travaux d'équipements des teniemanderont environ 3 ans
et demi ; ils seront suivis d'une phase d'essalestertification préalable a la
mise en service du tunnel. Compte tenu des dékgipel d’'offres et du montage
financier, il est prévu que I'engagement opératanmtervienne en 2012,
I'excavation de base en 2013 pour nmise en service a I’horizon 2023
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Les mécanismes de la concertatiotes dysfonctionnements de la phase
de concertation en ltalie ont retardé de 4 ansédmuement du projet. En
France, les procédures de concertation pour lesshg sections du Lyon/Turin
ont été réalisées sous I'égide de la préfectuda dégion Rhone-Alpes. Aprés la
remise d'un dossier d’avant-projet sommaire (AP8)e premiére phase de
consultation a été menée a l'automne 2003. Uneertation plus large a été
organisée au printemps 2006 dans le cadre de Btediiutilité publique. Le
décret d'utilité publique a été signé fin 2007 plaupartie francaise de la section
transfrontaliére.

En ltalie, la concertation a d’abord été portée lparégion Piémont avec
une procédure informelle au printemps 2002 au cderdaquelle un dossier
d’information a été présenté aux représentants gedvince, de la ville et de la
préfecture de Turin ainsi qu'aux présidents desmarmautés Montana alta/bassa
valle di Susa. En mars 2003, LTF et RRef{e Ferroviaria Italiani ont soumis
au ministére italien des infrastructures et a Igio® Piémont le projet
préliminaire (APS francais) pour leur trongon resiequi a été approuvé par le
Comité interministériel pour la programmation écmigue (CIPE) en décembre
2003.

Mais faute de consultation locale, d'importantepagtions en vallée de
Suse se sont manifestées, bloquant le dossiert @esquoi en ao(t 2006, pour
répondre a ces oppositions, les modalités de ctatioer ont été profondément
modifiées de maniére a associer 'ensemble dessaatiteurs impliqués dans le
Lyon/Turin, qu'ils soient publics (ministéres, amtivités locales...) ou privés. A
ce jour, des procédures sont engagées en vue lifatabprojet préliminaire
modificatif li€ au nouveau tracé et les travaux mmirsuivent. Ainsi une
concertation mal organisée sans réelle associdésrpopulations et des acteurs
concernés, loin d’'accélérer les opérations, a dedtardé le déroulement d’un
projet dont la phase opérationnelle était initisd@bprévue pour 2009.

Pour le CESE, une fois clairement identifiés, lemble des freins qui
viennent d’étre énumérés doivent étre levés potmettre de réaliser de fagon
optimale les nouvelles infrastructures jugées pelisables. A cet égard, le
CESE estime qu'il convient d’agir pour améliorerdébat public, simplifier le
financement, intégrer de nouvelles solutions tegles de réalisation et de
gestion, accélérer les procédures sur les projetsitpires sans pour autant
occulter la concertation, dont le délai ne doit @&e raccourci.

Enfin et surtout, pour chaque projet, il apparaihdispensable au CESE
d’avoir « un chef, une équipe, un budget financéla réalisation dans le délai
et dans le budget initial de la route a grand gahangon-Toulouse décidée
pour transporter des pieéces de I'Airbus A380 eliséa entre juin 2002 et I'été
2004 en a apporté en son temps une démonstratetarde.
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G - VISER UNE MEILLEURE COHERENCE DES MODES DE FINANCEME

1. Une place croissante des collectivités face a Htat qui se désengage

> Une place désormais limitée de I'Etat dans le firmment des
infrastructures : aujourd’hui, les collectivités territoriales occupeet de loin, la
premiére place pour le financement des infrastrestet services de transport et
ce dans un contexte difficile ou I'importance etct#it global des compétences
qui leur ont été transférées depuis 1983 limitentd capacités de financement.
En outre, la capacité de financement propre det’Est elle-méme réduite, ce
qui le conduit a solliciter les collectivités y cpris hors de leur champ de
compétence législatif, par exemple pour les LGV, particulier depuis le
précédent du TGV-Est.

Un chiffre permet de quantifier cette capacité iedae I'Etat: grace
notamment au plan de relance, les recettes de hégale financement des
infrastructures de transports de France (AFITF2@09, en crédits de paiement,
atteignent 2,832 Mgl(dont 374 M au titre du plan de relance), ce qui constitue
un record, mais ce alors méme que le chiffrageedwin de financement, réalisé
par les services du MEEDDAT, est de l'ordre de Bld€ en 2009, qu’il va
croitre sensiblement en 2010, a plus de £Melon les mémes sources, et que,
pour sa part, la taxe poids lourds ne saurait gérdr recettes (800 millions en
net estimé) avant 2012 au plus t6t. En matiérendméement, 'impasse est juste
devant nous, sauf a trouver de nouvelles sourdesst intéressant a cet égard
de rappeler que I'endettement des collectivitéalkxreprésente actuellement de
l'ordre de 7 % du PIB annuel de la France contéé @n 1993-1995fiche
n° 41).

> La premiere place aux collectivités locales

Depuis la décentralisation de 2004, I'Etat représei®sormais moins de
10 % desinvestissements routierspour 1 % du linéaire, mais constitué du
réseau magistral- les départements et les communesagglomérations
représentant pour leur part plus de 50 %. Quamnéseau routier national (c’est-
a-dire les grands itinéraires non décentralisés)/E¢at s’était engagé -en
contrepartie du transfert de propriété de 18.00& kla routes aux conseils
généraux- a le prendre en charge seul, sans reramger les financements
contractualisés des anciens contrats de plant i e®uveau sur la sellette, le
Gouvernement sollicitant désormais les conseilsionagix et les autres
collectivités, avec un succes a ce stade tredfralans le cadre des futurs plans
de modernisation des itinéraires (PDMI).

Sur le long terme, si une part croissante du réseatier national est
confronté a des défaillances d’entretien, voire mssiffisances en termes de
sécurité ou de maintien patrimonial, et si I'Etat parvient pas a réaliser a un
rythme compatible avec les exigences du développenterritorial les
aménagements capacitaires et de niveaux de sendispensables, y compris
pour certaines autoroutes gratuites telle que BA@unkerque-Lille), ou
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partiellement gratuites telle que I'A 20 (Vierzowmdlouse), il faudra s’interroger

sur d’autres moyens de financement. Le recours cotaession ou a d'autres
formes de partenariat public-privé peut apparaimenme une des solutions.
Quant aux conseils généraux, dans un contexte hidgé&aractérisé a moyen
terme par un effet de ciseaux entre des dépensefritionnement trés

dynamiques et des recettes presque atones, iloneant eux aussi des
difficultés accrues qui justifieraient qu'ils puisg recourir aux mémes formules
de financement mixtes.

S'agissant desnvestissements ferroviaires et fluviaux’Etat et ses
établissements publics (RFF, VNF) conservent ure rilajeur, mais les
collectivités territoriales assument une part gaige des investissements (LGV,
plans rails, contrats de projets...) comme desc3\(TER, transport urbains...).
Ce qui pose, plus a I'évidence que pour le réseatier, la question du partage
des responsabilités entre :

D’un coté, un Etat régulateur, dont le role atterthais rarement mené a
bien depuis 20 ans, est de définir une politiqudtimadale de la mobilité
durable, a long terme, clairement planifiée, avee série d'objectifs a atteindre
en termes de services de transport, puis de progeardes investissements qu'il
juge prioritaires dans ce cadre. L’Etat, ces deesi@années, s'est souvent
contenté d'une liste d'infrastructures a réaliser mriorité (conclusions du
CIADT de 2003), ou de schémas de services modeaxpeu hiérarchisés.

De l'autre cOté, les conseils régionaux, qui étseint des schémas
directeurs régionaux pour les infrastructures, monmatifs a I'exception du
SDAURIF (mais que seul I'Etain fine, peut approuver), signent les CPER, et
mobilisent des financements croissants, et leeautollectivités, dont le rdle
tend également a s’accroitre, le cas des plus t&ségnes grande vitesse (LGV
SEA Tours-Bordeaux, ou LGV Bretagne) étant a catéégmblématique.

> Des collectivités qui n'ont pas toutes les mémepamtés et les mémes
stratégies si I'Etat a réduit ses financements et transféés les collectivités
locales une part importante des charges d'infrasiras, ces transferts ont été
réalisés vergjuatre types de collectivit§ségions, départements, communes et
intercommunalités, elles-mémes situées a quatreaow différents), dont
chacune a sa dynamique propre et entre lesquellegiste aucune
hiérarchisation. La complexité qui en résulte et tffficultés qu'elle peut
engendrer sont en outre accentuées par le recoxifinancements croiséslls
ont l'avantage d’exprimer clairement un consensuagree les participants.
Toutefois, s'ils sont indispensables pour mutualies moyens, favoriser les
synergies et les cohérences, les modalités sekmuddles ces financements
croisés sont actuellement mis en place, ne favtrsas toujours une réalisation
rapide et efficace des projets auxquels ils sostinks.

C’est pourquoi le CESE, devant la multiplicité desteurs, des projets et
des partenariats, estime indispensable de mettre lalecohérence dans le
systeme de financement des infrastructures.
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2. Un partage des responsabilités et une cohéremtensemble a mieux
définir

Les modalités d’élaboration du futur schéma natidea infrastructures de
transport, donte CESE considére qu’igagnerait beaucoup a étre dénommeé
Schéma national de la mobilité durabl@our inclure sans ambiguité la
question des servicesont une illustration concréte de la difficultéup I'Etat
régulateur et les collectivités territoriales ficanses de collaborer avec le
maximum d’'efficience. La loi de programmation di@&enelle 1, en cours
d’adoption par le Parlement, énonce en son ariglgue le schéma national des
infrastructures de transportveille a la cohérence globale des réseaux de
transport et évalue leur impact sur I'environnemeht’économie» et «sert de
référence a I'Etat et aux collectivités territore pour harmoniser la
programmation de leurs investissements respectifs irdrastructures de
transport».

Mais le Gouvernement n'a pas répondu favorableraelat revendication
des collectivités qui souhaitaient que la loi oblig une cohérence entre le
schéma national et les schémas régionaux. Il est germis de s'interroger :
que se passerait-il si I'Etat inscrivait dans lgufuschéma national une
infrastructure rejetée par les collectivités losalket/ou que celles-ci refuseraient
de cofinancer ? Si des collectivités actrices d’or@ame métropole, d’'un méme
territoire, et de différents niveaux, batissaient plan d’aménagement a long
terme autour d’une infrastructure nouvelle ou réigomée que I'Etat ne
considérerait pas comme une priorité, qu'adviendri

Cela plaide a la fois pour que I'élaboration deptditique de mobilité
durable soit la plus partagée possible entre I'E¢at les collectivités
cofinanceuses, et la plus contractuelecet effet, le CESE recommande que le
schéma national soit décliné région par région (iég isolée ou regroupée car
il convient de demeurer dans une stratégie globapgr une charte ou un
contrat spécifiquequi permettrait en outre de procéder a une prograiom
consensuelle et d’écrire les principes de cofinaard.

D’une maniére générale, le CESE invite a une meilte articulation ;

- non seulemententre échelons territoriaux en recherchant une
coordination avec le schéma européen des infrastas dans le
cadre du principe de subsidiarité, ou en amélioi@nttoordinations
spatiales au niveau des territoires (par exemplgiomé avec
collectivités infra-régionales),

- mais aussentre thématiques schémas d’aménagement du territoire,
schémas de transport, schémas numériques, plaaisitdt..

Ceci parait d'autant plus nécessaire que, jusquéaemt, la dispersion des
lieux de décision n'a pas permis d'assurer une rmeofo® optimale.C'est
pourquoi la désignation d’'un chef de file et la résation de schémas co-
élaborés et opposables apparaissent nécessairdsERE.
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3. Quelles nouvelles modalités de financement ?

Les modalités traditionnelles de financement désstructures et services
de transport ne permettront pas de faire face aswibs accrus qui découlent a
la fois des exigences du développement durableggiions des sous-sols et des
écosystemes, lutte contre les nuisances notammbahiques, matériaux
renouvelables...), de la multimodalité et des detmansociétales. Confirmant
cette analyse, le rapport de la Commission desredfaéconomiques du Sénat
« Infrastructures de transport : remettre la Franag $a bonne voie», remis en
mars 2008 a Dominique Bussereau, a proposé plgssalutions innovantes de
financement pérenne. En tout état de cause, le Gi68Edere qu'il convient,
rapidement, de sélectionner des recettes susaptifdire affectées a I'AFITF,
d’'une part, et des recettes nouvelles, substitaablela part publique des
financements d’infrastructures, d’autre part.

> Des recettes susceptibles d'étre affectées

On peut tout d'abord identifier ltaxe sur les véhicules de socigtgui
rapporte plus de 1,2 Mdpar an, dont la moitié pour les organismes derg&écu
sociale et la moitié pour le budget général. Cigst taxe verte, puisque son
baréme repose pour partie sur le taux d’émissio@@edes véhicules. La part
Etat, soit 600 M, pourrait &tre affectée a I'’AFITF. Cela représegitaune partie
substantielle du besoin de financement des ann&Es &t suivantes. On peut
identifier également lesamendes forfaitaires majoréesqui représentent
plusieurs centaines de millions d’euros. On potukgalement décentraliser les
PV de stationnementqui relévent d’'une gouvernance cohérente de kilitéoet
de sa régulation dans les zones urbaines, et eepiegaient une recette de I'ordre
de 200 M par an.

» Des financements nouveaux

Une partie de I'épargne populaire pourrait étreecfie a la mobilité
durable par la création d'un livret d'épargne sfigae : le livret des
infrastructures durables (LID) pour les projets des collectivités locales
répondant aux enjeux du Grenelle de I'environnem@&atranti par I'Etat, ce
livret permettrait de drainer une épargne de praginpour financer des
investissements de proximité qui contribueraienéaement a I'emploi et a la
vie quotidienne des habitants des territoires covee Véritable livret
défiscalisé, il permettrait d’'une part de collecpdusieurs milliards d’euros et
d’autre part de régler en partie les probléemesaetnés par les banques pour se
procurer des ressources stables. Sachant qu’'éheigbrunté permet en général
aux communes de réaliser 2,4 #1de travaux, on peut mesurer tout l'intérét
d’'une telle proposition.

Pourrait également étre retenue la mise en plagefdhds d’épargnequi,
via la Caisse des Dépdts et Consignations, réunirag fihancements en
provenance des compagnies d’'assurance ou de diveds d'investissement
publics ou privés, ou encore la possibilité d'insta despéages notamment
urbains, pour l'usage des infrastructures nouvetlesfacon a dégager, en
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fonction des spécificités des villes, des moyemspétant a la fois d’y améliorer
la fluidité des trafics et les transports en comnRar ailleurs, la recherche de la
meilleure cotation des emprunts destinés au fimaroeé des PPP mériterait
d’'étre envisagée en faisant appel a mmiveaux mécanismes de garantie
mutualiséetelle une caisse de refinancement de certainessinfictures.

On peut aussi mentionner, parmi les pistes les phrieuses, ce qui
n'enléve rien a sa complexité, taptation d’'une partie de la rente fonciere
induite par les nouvelles infrastructuresll s’agit d’élaborer un systéme
financier permettant de réaffecter au financementnduvelles infrastructures
une partie de la plus-value fonciere et immobili@ogé dans un territoire donné,
est constatée aprés la mise en service d’'une rieugate LGV, d'un nouvel
échangeur autoroutier, d’'une ligne de tramway...est méme concevable
d’anticiper sur la constitution des rentes en eitdint la participation au
financement des bénéficiaires futurs des plus-gaimenobilieres en utilisant un
montage financier adapté. Les montants concernésepe étre importants
(750 Me a Marseille dans le projet Euromed).

Enfin, il convient de ne pas se désintéresser dedmce carbone, sous
prétexte que la complexité des dispositifs futenrai trés grande. Ainsi qu'il a
été suggéré plus haut, en transposant aux seéeamsmiques liés a la mobilité
le principe attaché a la loi POPE de 2005 poudUstrie, on pourraiamorcer
un financement carbone des infrastructures et des\vdécespar l'intermédiaire
de certificats d’émission cotables sur le marchérivational du carbone. Une
expérimentation pourrait étre tentée assez rapideme

» Pour mieux organiser les financements

Le CESE estime que le temps est venu de faire eéedint le choix d’'une
gestion modernisée et enfin optimisée du domainélmunational a vocation
routiere. L'objectif est de coordonner des politiques aujbiui dispersées, de
mettre en place un interlocuteur unique face a ceesx autres réseaux de
transport et de permettre une affectation destecattuellement diluées dans le
budget général de I'Etat ; ceci d’autant que, dangdélai relativement court, des
recettes importantes vont étre dégagées (taxe marp@ages de transit), qui
pourraient étre affectées directement a I'entretias infrastructures, en
complément des crédits de I'AFITF

Des réflexions ont eu lieu sur la possibilité densférer le réseau routier
national en pleine propriété a un nouvel établigsgnpublic « Routes de
France » comme ce fut le cas pour les réseauxvfaire avec la création de
RFF et fluvial avec la création de VNF. Cette doluta été écartée : les
autoroutes ont été privatisées, la plupart desesoont été décentralisées... A
terme, la fin des concessions autoroutiéres pduédta I'occasion d’'une refonte
du systéme.
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CONCLUSION

Les infrastructures sont indispensables a la vimdine organisée, qu'il
s'agisse d’économie, de loisirs ou de vie soci&élkles ne peuvent étre que
multimodales et non exclusives : route, fer, vokead, transport maritime ou
aérien.

Il est donc essentiel d’entretenir le patrimoinestnt, de le rénover et de
le compléter la ou cela s’avére nécessaire ; cela < faire en pensant au
développement durable donc en conciliant et emogdint les effets sociaux,
économiques et environnementaux. Un tel objectifra@me I'obligation de
I'acceptation sociétale de nouveaux projets etiepen compte dés maintenant
des impératifs d’économie de ressources natur@dissaces agricoles, énergie,
matériaux, matiéres premiéres) et de réductiorédassions de GES.

Nos réseaux actuels de transport ont été dévelappé@cle passé au sein
d’'une économie aux ressources énergétiques baséele sharbon puis le
pétrole, avec un urbanisme progressivement mogifié I' « exode rural »
(accéléré dans la deuxiéeme moitié du siécle), eateinsion des banlieues, et
enfin par le déplacement de populations vers lesopéles et le littoral.

Nous devons aujourd’hui faire face a ces évolutions

- en cherchant a la fois a satisfaire des besoinsalglité accrus, a
répondre a I'appétence des citoyens pour un coepldlg/campagne
et a préserver le capital foncier du territoirgptsmuvent compromis
par le grignotage urbain - par exemple par une gtaade mixité des
sites conjuguée a la réalisation de corridors déai& infrastructures
plus économes d’empreinte au sol.

- en modernisant les réseaux concgus il y a centtams construits il
y a cinquante ans, et en édifiant les nouvellesastfuctures
indispensables a une vie sociale équilibrée et @oajuement
développée tout en rationalisant leur utilisatiberey faisant circuler
des matériels plus performants - ce qui supposenglifier notre
effort de R&D pour développer I'innovation en magiéle véhicules
propres et économes en énergie.

- en prenant en compte, dans le méme temps, [lindésixe
protection de la planéte et I'appel au développermerirois milliards
supplémentaires d'étres humains.

Pour rester dans le groupe des pays développéséstepver son modéle
social, la France ne peut pas vivre sur ses acqlissiécle dernier. Elle se doit
d’investir en éducation, en recherche et en infragtture de transport et cela
avec une proportion du PIB supérieure a celle dussa.
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Depuis 1990, dans notre pays, les investissementsacrés a I'éducation
sont passés de 6,4 % du PIB a 6,6 %, ceux poecl&rche de 2,4 % a 2,1 % et
ceux destinés aux infrastructures de transport2ié4la 0,9 %.

La Banque Mondiale estime que les pays émergengemtoconsacrer 7 a
8% de leur PIB aux infrastructures. Les USA quang les années 60,
consacraient 3 % de leur PIB aux infrastructurebligues, sont tombés a
2,4 % vers les années 80 et estiment aujourd’fu2@0 milliards de dollars les
dépenses a faire dans les cingq prochaines annéesguetire a niveau leurs
infrastructures insuffisamment entretenues. Le Roa&Uni fait un effort
considérable pour rétablir dans ce domaine unat®iu compromise par un
sous-investissement chronique a la fin du siécésda

La France est menacée par un risque analogue bab#ants s’en rendent
bien compte dans leur vie quotidiendf@mbé a moins de 1 % du PIB soit les
deux tiers du niveau d'il y a 18 ans, linvestissent en infrastructures
nouvelles (construction et mode de gestion) devii@ &evu a la hausse pour
améliorer la vie des citoyens dans le cadre du dgpmgement durable.

Ceci nécessitera des décisions politiques et uyendsation adaptée.

Toutes les réflexions conduites actuellement corget pour affirmer
'urgence de mieux maitriser les délais de réalismt des grandes
infrastructures de transport européennes et frangas. Il est également
nécessaire d'améliorer les évaluations a posteriafin d'en tirer des
enseignements en vue de la réalisation d'infrasttukes plus performantes et

moins co(teuses en entretien dont il faudra savgirévoir a temps les
possibilités d’extensions ultérieures.

Le temps est venu de passer de la réflexion a i@tt
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Groupe de I'agriculture

Le rapporteur a utilement rappelé que les déplanammghysiques restent
indispensables et que le développement du numériguemplacera jamais la
rencontre entre les Hommes.

Cet avis a inspiré deux grandes réflexions au gralgpl’agriculture.

La premiére tient aux relations entre les infragtres et le développement
de I'économie du territoire. Dans le domaine adeic@’est une réalité bien
connue. Les exploitations implantées sur le tardateont liées a des entreprises
d'’amont et d'aval ainsi qu'a des organismes deisesv Et c'est ainsi que
s’implantent des réseaux routiers et ferroviaiEsplus ces réseaux sont sirs et
en nombre suffisant et plus les territoires se @pznt.

L’enclavement est un handicap trés lourd, en pdigic pour les activités
agricoles. Il faut absolument progresser en an@ioles axes autoroutiers et en
développant les acces pour les territoires malafeiss; il est également urgent
d’améliorer le réseau des routes nationales, y dsnuans les sections ou le
trafic n'est pas saturé.

Le rapporteur insiste avec raison sur l'intermddalpour les personnes
comme pour les marchandises. C’est un moyen dassies liaisons fiables
entre les petites et moyennes localités et lespé@lgionaux. La complémentarité
entre modes de transport pour la desserte desotessi peu peuplés est une
chance pour le développement local.

Quant a la politique du fret, il parait essentigletje se mette en place en
concertation avec les acteurs locaux.

Toutefois, et il s'agit la du deuxieme axe de rdles, le développement
des infrastructures ne doit pas se faire au démtingel foncier agricole. Le
grignotage progressif des terres est une menaeeteipour les exploitations.
74 000 hectares de terres agricoles partent chagjuée a I'urbanisation. Il est
donc urgent de repenser la politique fonciére dafgectif d’'une plus grande
durabilité. Le groupe de travail mis en place darsadre des débats sur la loi de
modernisation de l'agriculture peut étre une oaoagpour faire avancer ce
dossier.

Avant de conclure, le groupe de l'agriculture atsoté insister sur le
dossier des poids lourds de 44 tonnes. L'intemdictde leur circulation en
France constitue une distorsion de concurrencejdeli il faudrait mettre fin
trés rapidement.

Le groupe a voté l'avis.
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Groupe de l'artisanat

Sous la pression démographique mais aussi des aaxiveodes de
consommation engendrés par le e-commerce, le dipeioent des échanges
estimé a 2 % par an constitue une véritable sodeceroissance. Le groupe de
I'artisanat se félicite de I'opportunité de cetsade porter un autre regard sur les
infrastructures mais surtout une vision de longmterprenant en compte
l'impératif environnemental.

Implantées sur tous les territoires, les entreprégtisanales partagent cette
approche pragmatique et raisonnée visant a ameéliexéstant avant d’examiner
de nouveaux projets sous le triple volet du déysdoment durable.

Concernant les équipements structurantsil est regrettable que le projet
de loi organique réformant le Conseil économiquiad et environnemental
supprime la suite donnée a ses avis au momentstenjent leurs préconisations,
notamment en matiére de trés haut débit, appodentsolutions pertinentes et
originales tant sur le plan technique que financier

S'agissant des infrastructures de transport il faut se réjouir que
certaines des propositions de cet avis soient apgts par I'actualité.
L'engagement national pour le fret ferroviaire \ieen effet concrétiser la
demande maintes fois exprimée par notre assemblésgére de dynamisation
du transport intermodal. Quant au lancement aunsa@goFrancfort de plusieurs
véhicules propres tant attendus, il apporte erdirpileuve de la mobilisation
effective des constructeurs de contribuer au résgpes objectifs nationaux de
réduction des gaz a effet de serre.

Par contre, des progres importants restent a accontip en matiére de
régulation des flux C’est la raison pour laquelle le groupe de Isatiat tient a
rappeler I'urgence a lever les obstacles |égislatifa rationalisation des usages
de la route. Au niveau francais, si les files rédes et les régulations de vitesse
vont dans le bon sens, il faut veiller a ce quetdeits différenciés par tranches
horaires ne créent pas de distorsions de concwréncniveau européen, il faut
achever au plus vite les spécifications technigumes atteindre I'interopérabilité
des modes de transport mais également mettre ee fdaboitier universel
indispensable a la facturation télépéage unique fhaidifier le trafic routier sur
autoroute.

Enfin quant a la réalisation de nouvelles infrastrictures, il est
regrettable qu'il ait fallu attendre d’étre au pihd mur pour changer de méthode
d’optimisation des processus de décision. S'il dendlifficile de corriger les
effets négatifs des choix urbanistiques qui ondadra I'étalement urbain et a la
distanciation toujours plus grande des lieux de efiede travail, il devient
impératif demain de sortir des critéres puremehnémiques. A cet égard, le
nouveau schéma national d'infrastructures prenamtcempte toutes les
interactions entre transports/déplacements/urbigmigarbanisme est prometteur
a condition que les 60 indicateurs retenus soiéaithisés en fonction des
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différentes échelles de temps et par critéres reaitout correspondent aux
objectifs politiques préalablement mieux définig fqualité de I'évaluation en
dépend et avec elle I'optimisation de la décision.

Compte tenu de limpact de ce schéma sur la stratumn de nos
territoires, le groupe de l'artisanat est sensibla relance des procédures de
consultation publique, en espérant pouvoir étre@éde plus en amont possible
a la réflexion soit par le biais de cette assemidé# par celui de ses
représentants d’organisation professionnelle.

Quant aux modes de financementa multiplicité des acteurs implique un
renforcement du réle de I'Etat. Celui-ci doit d’'upart assurer la cohérence
d’ensemble et I'équité au niveau national et daytart veiller & la garantie de
bonne fin des projets transnationaux. Sur un plais général, le groupe de
l'artisanat insiste sur la prise en compte desragmtes de compétitivité des
petites entreprises lors de la décision finale etiére de nouvelles sources de
financement de ces projets structurant les tereigoi

Le groupe de l'artisanat a voté l'avis.

Groupe des associations

Comme le démontre ce projet d'avis, les infrastmeg délimitent et
nourrissent I'espace public, engagent durablemetcitoyens par leur impact
sur leur vie quotidienne et influencent I'écononueite entiére. Pourtant, une
part importante des investissements publics franeat aujourd’hui constituée
d’'investissements de proximité, de confort ou deusté concentrés au niveau
des collectivités territoriales. Or, ces derniéogg souvent un horizon trop
limité. Ainsi, depuis 25 ans, il n'y a plus de neaux grands projets stratégiques
majeurs en France en matiére d’infrastructuresrtBot) comme le souligne a
juste titre l'avis, réaliser des travaux d'infragtiures de transports, c'est faire
l'effort de se situer dans le méme horizon de temp&ine politique de
développement durable.

Il s'agit donc de redéployer l'investissement pabfiour créer de la
richesse. L’Etat doit pleinement jouer son rélestimtége et avoir une vision
globale de développement économique par une paditigde création
d’infrastructures qui permettra a la France d'&tatablement compétitive dans
une économie mondialiséka question fondamentale soulevée par l'avis est
bien de savoir si nous sommes capables de redéplope part de
l'investissement vers des investissements stratégictructurels, créateurs de
richesses et respectueux de I'environnement eagitad humain.

Le groupe des associations partage les constgigopositions du projet
d’avis et souhaite particulierement insister sunétessaire philosophie de la
durabilité qui devra imprégner toute la politiquesdnfrastructures francaises et
sur I'importance de la concertation entre pouvpirslics et société civile.
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La situation de nos finances publiques impose adjbui d'étre trés
sélectif dans le choix des projets les plus utilda société. Au-dela du calcul
économique, il faut renforcer le retour d'expérienet recourir a des
financements plus créatifs. Cela suppose de retimstune culture de
évaluation publiqgue, qui doit étre a la fois sae, économique et
environnementale. La qualité des évaluations ptdeessus de décision sont ici
déterminants. La décision publique doit tenir caemmte I'ensemble des
avantages qu’elle va contribuer a produire et demrdages qu'elle va faire
subir. L'évaluation socio-économique permet de merskutilité collective d’'un
projet d'infrastructures. Il est nécessaire d’exaniau préalable, de maniére
approfondie et en concertation, des solutions radteres. Les résultats des
mesures d'impacts environnementaux sont alorspedisables, notamment pour
préserver la biodiversité.

La relation entre infrastructure et environnemesit d€licate. L'insertion
paysageére, le traitement des nuisances, la prégsmnde la faune et de la flore
deviennent des composantes clés de réussite. [@ssians nouvelles émergent
notamment sur la valeur du paysage qui est un b@nmun. Malgré les
bouleversements économiques et technologiquespolilité reste une donnée
fondamentale. Le véritable défi auquel il faudraardre, c’est celui de la
mobilité durable. La mobilité actuelle est insowkle & terme. Aux objectifs
classiques de déplacements et d’appui a I'actétnomique, viennent s’ajouter
des objectifs de lutte contre le changement cliop&ti Il est également
indispensable de prendre en compte les phénomémegodgestion, les
émissions... sans oublier pour autant les enjeuséderité routiere, de santé
publique et d'aménagement du territoire. Le dévadwmpent des transports de
marchandises notamment par voie routiere en estxemple frappant. Et le
récent concept d'optimodalité - I'optimisation dpsrformances techniques,
économiques et environnementales des choix depwanse marchandises —
arrive a point nommé pour nous aider a concilieretiippement économique et
respect de I'environnement.

Comme le souligne l'avis, dans notre société copteaine, les choix
publics ne peuvent ignorer le point de vue de @é$é civile organisée. Il n'est
plus possible aujourd’hui d'imposer des décisiomgosant sur des enjeux non
clairement exposés, discutés et validés. A cetédmdéveloppement en France
des débats publics portant sur des grands projetbasisme a marqué une
réelle avancée dans la gouvernance de l'espaceicpubdé groupe des
associations tient a souligner une nouvelle faistdrét de ces démarches de
concertation qui permettent une meilleure apprdipridocale des projets et une
amélioration de leur qualité globale.

Le groupe des associations a voté I'avis.
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Groupe de la CFDT

L'avis proposé est censé présenter un «nouveaardeg sur les
infrastructures, en lien avec le développementhdarda CFDT note d’abord
gu’il s'agit en fait de ne traiter que les infragtiures de transport. Par ailleurs,
malgré une maitrise technique indéniable, cet gwiésente une vision
déséquilibrée de la problématique.

Si, a la suite de remarques intégrées par le r&gpomuasiment toutes les
pistes sont évoquées, la logique dominante reatitibnnelle, « économiciste »
et économétrique. L’idée dominante consiste a ne gmrifier la moindre
parcelle de croissance a la lutte contre le ré¢bmgt climatique. Si la CFDT
partage le souci, dans le cadre d'un développendenable, de concilier
développement économique et respect de I'enviroengnelle aurait souhaité
une approche moins défensive. Trés engagée dansGrienelle de
'environnement, elle regrette en particulier quelg orientations et quelques
lacunes du document. C’est ainsi que des engagsnrepbrtants du Grenelle
comme le renversement de la charge de la preusemeas évoqués.

Plus globalement, la thése qui parcourt I'avis eatia considérer que le
développement des transports est indispensablecissance, qu'il faut donc
en favoriser le développement par de nouvellesastfuctures, y compris
routieres, et faire le pari que la croissance gimdrermettra de financer des
innovations technologiques, moyen quasi unique idgter les impacts sur
'environnement. La CFDT considere que la solutimthnologique est a
encourager mais qu’elle ne saurait suffire, sealetelever des défis dont
'importance semble sous estimée. Il s’agit aussiparticulier par une nouvelle
vision de I'aménagement du territoire, de favoriserchangement des modes de
vie et de production.

Malheureusement, l'avis ne fait qu'évoquer a la geades orientations
fondamentales comme la régulation des flux, lesdso@ntermodaux pour les
personnes, la localisation des centres d’activitléscommerce et de loisir, la
conception de l'urbanisme. Les infrastructures eelimitent pas aux seuls
transports et constituent un systéme plus ou mansasommateur de
déplacements et d’énergie. Il ne s’agit pas seuléliadapter les infrastructures
de transport a un aménagement du territoire argarehinais aussi d’organiser le
territoire pour économiser les déplacements subis.

Une piste, rapidement évoquée, aurait en particuleérité un
développement plus important : celle de la dersifim urbaine. Des études
internationales (P. Newman et J. Kenworthy) ouagaies (V. Fouchier pour
IMle-de-France) ont montré que l'usage de lautite® est d’autant moins
important et I'efficacité des transports en comndiautant plus efficace que les
formes d’habitat sont compactes. Le Royaume-Usi,Rays-Bas, la Norvege,
mais aussi quelques métropoles francaises (LijenL.) ont engagé une action
ou une réflexion dans ce sens.
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Cette conception de I'aménagement du territoiret psanstituer une
solution complémentaire a la réponse technologigoe au défi climatique. Elle
a en outre l'avantage d'aborder la dimension seaial développement durable,
peu évoquée dans I'avis. Peu favorables a I'enuigarent, I'étalement urbain et
une forme de localisation des activités géneressiala ségrégation sociale,
'augmentation des temps et des colts de déplademerparticulier pour les
salariés. Pour la CFDT, ces considérations sorgi amsstitutives du pouvoir
d’achat et des conditions de travail. Comme le aligfiavis, le développement
des transports est source de liberté, mais quasidgit d'un choix et non d’'une
nécessité.

La CFDT regrette enfin que I'approche économétriquetravail s’appuie
essentiellement sur les résultats en terme desemig et donc de PIB généré.
Un avis récent du CESE sur les indicateurs de dgpement, voté a
'unanimité, avait pourtant montré la nécessitéluesubstituer une approche
plus globale associant aussi les dimensions sscietieenvironnementales du
développement durable.

Compte tenu de ces réserves et malgré la quatiiggue du document, le
groupe CFDT s’est abstenu lors du vote de l'avis.

Groupe de la CFE-CGC

L’état actuel des infrastructures révéle une sibmainadaptée aux trafics
enregistrés. Celle-ci est marquée par une insuffssales axes. Il convient donc
d’'organiser et de moderniser les infrastructureansdle but d'anticiper
'augmentation continue des flux et des échandesstlimportant d'anticiper les
évolutions de trafic pour savoir ou investir etidigfdes priorités.

Le groupe de la CFE-CGC prone une vision globatepejets pour éviter
que certaines infrastructures nouvelles ne soi@sr@liées correctement au reste
du territoire. Les villes doivent mieux étre équapépour éviter les goulets
d’étranglement et le maillage du territoire entexd gares ne doit plus étre
négligé.

L’intensité toujours plus soutenue du transportieswnourrit la croissance
des émissions de gaz a effet de serre. D'une fagmérale, tant que la
circulation des échanges pousse a plus de déplatenaealler toujours plus vite
et étre de plus en plus performant, le fret routlemeurera toujours autant
compétitif et cela tant qu'il n'y aura pas de ligrfeet ferroviaires dédiées. Pour
tenter de remédier a cette situation, la rédudiesm émissions de gaz a effet de
serre passe par le ferroutage. Aujourd’hui il nifitsplus de I'encourager, il faut
le mettre en place ! Le nouveau plan qui vientrd'@roposé pour augmenter la
part du rail et de la voie fluviale dans le marchgéfret devrait réduire I'impact
écologique du transport routier de marchandisg&lhettre I'acheminement par
rail des marchandises qui débarquent dans les .pBdms ce contexte,
l'intermodalité est nécessaire pour réduire 'usbggetransports routiers et leurs

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
le 30/09/2009.



61

nuisances. D'ou la nécessité de développer ceateniodalité en s’appuyant sur
des projets interrégionaux qui doivent s'inscriemsl le développement durable.

Le ferroutage se heurte & un autre probléeme quiceroe plus
particulierement les transports intérieurs. Il g'atp I'inadéquation du rail aux
parcours inférieurs a 500 km et ses contraintes dancontexte de gestion en
flux tendus des approvisionnements des entrepriSela met en exergue un
autre levier d’action : il est primordial de redémr le maillage économique de
notre pays a I'échelle du territoire.

Nous estimons nécessaires les investissements lgardomaine des
infrastructures prévues dans le plan de relance peeformances énergétiques et
environnementales des véhicules doivent étre amdélo La recherche,
notamment pour I'amélioration des performances ligteries électriques, doit
étre encouragée.

Evoquant la difficulté de trouver des financemerapides et pérennes,
l'avis propose qu’un fonds d’épargne soit constiigéla Caisse des dépbts et
consignations, les compagnies d’'assurance etc. pmar les partenaires a
trouver les ressources nécessaires. C'est unegistenir.

Méme si le maillage et la desserte des territo&nesnfrastructures sont
indispensables, ce n’est pas toujours suffisant déuelopper leur attractivité et
leur compétitivité. Il y a d'autres facteurs qufiaut prendre en compte.
N’oublions pas que I'attractivité d'un territoirépend aussi de sa géographie, de
son relief voire de son insularité ou de son éleigant de la métropole. Le
développement des territoires tient aussi et stintompte de la richesse des
hommes qui les composent. La dimension humaine,iétate et
environnementale ne doit pas étre ignorée, a cétéaddimension purement
économique qui est souvent la seule retenue.

Le groupe de la CFE-CGC a émis un vote positif.

Groupe de la CFTC

Le groupe de la CFTC a beaucoup apprécié la rematdgurapporteur,
rappelant que la France était un bon éléeve en maiie lutte contre le
réchauffement climatique. Il ne faudrait pas, cominest souligné, que de
nouveaux objectifs plus difficiles a atteindre, gientenu de ce qui a déja été
fait, ne viennent pénaliser notre développemennéaigque alors que nous
devons faire face a un probléme d’emploi de pluples angoissant.

Le groupe de la CFTC est d'accord sur le fait geetdux d'activité
s’accroit avec la taille des agglomérations. Maisdnséquence c’est qu'il faut
trouver les modes de déplacements pertinents. @ oécessité de développer
des infrastructures adaptées.

Nous partageons I'analyse selon laquelle I'accéesastructures telles que
les hypermarchés, la recherche de travail dansbdsesins d’emplois élargis,
postulent le recours indispensable a I'automobile.
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Dailleurs la présence d’'une ou plusieurs voitysas foyer est devenue la
regle méme en lle-de-France. L'automobile est desde mode de transport
prioritaire.

Il faut chercher des alternatives réalistes et pleenformes a
I'environnement.

Nous n’oublions pas pour autant, la ou cela essiples les expériences
telles que le cadencement mis en place sur notseavé ferroviaire, qui
constituent une piste digne d’étre généralisée.

Malgré les efforts réalisés, les conditions de dpamt sur le réseau
francilien ne sont pas toujours idéales, certasagars en arrivent dans certains
cas a parler de bétailleres !

Nous avons noté que I'avis préconise qu'il soitleéeau bon équilibre dans
la répartition des sillons libérés entre le frelest TER. Il est affirmé ainsi, qu'il
conviendra de réaliser des lignes spécialementindest aux trains de fret,
comme ce qui a été fait pour les TGV.

Les partisans du transport routier font observereasujet que seul le
camion est capable d'assurer les trajets de ponerte depuis le fabricant
jusqu’au commerce de destination sans rupture deggehméme si des solutions
techniques en réduisent les effets.

Le fret ferroviaire peut-il convenir sur de faiblesrcours ?

L’évaluation qui sera faite d’expériences commedecelu train de nuit
Perpignan-Luxembourg qui embarque des poids loutelspéme que celle des
relais constitués par des entreprises locales daspprt ferroviaire de
marchandises sur courte distance sera de toutergdiéterminante.

La réflexion doit de toute évidence se poursuiwece probleme. Toutes
ces observations sont importantes pour choisirinfastructures nécessaires
pour rendre les déplacements et les transporpussommodes possible.

Il ne serait pas réaliste de prétendre a la disparde la voiture. Elle
constitue un outil indispensable particulierement zene rurale, si 'on veut
améliorer la qualité de vie des habitants, il fadiliter la circulation et non la
compliquer.

C’est dire qu'il ne s’agit pas pour protéger I'emovinement d’'étre contre la
voiture individuelle.

Nous approuvons le rapporteur, sur sa propositisant & encourager la
recherche et le développement en matiere de vélsicptopres, la voiture
électrique sera peut-étre une des étapes.

Il souligne le réle important joué par les collgités territoriales, méme si
'Etat continue a jouer un r6le majeur pour lesesiissements ferroviaires et
fluviaux.

Notre groupe approuve sa proposition de mettreadeohérence dans le
systeme de financement des infrastructures.
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La mise en place de fonds dépargumm la Caisse des dépdts et
consignations parait étre une bonne formule.

Par contre sur l'instauration de péages urbaingengroupe est réserve,
cela nécessiterait une réflexion approfondie.

A I'heure ou les concertations sur le grand empbattent leur plein, nous
sommes certains que le travail du rapporteur péraatnos politiques de faire
des choix pertinents en matiere d'investissementr ges infrastructures de
demain.

Cet avis, trés technique, contient des informatjprEcieuses et le groupe
de la CFTC a émis un vote positif.

Groupe de la CGT

Les questions-clés de la période actuelle sontellegl orientations
stratégiques promouvoir pour une issue et designBipérennes a la récession
et aux crises sociales, économiques et écologijguésndes que nous subissons,
quel développement durable favoriser ? Revenireatements d’hier serait une
lourde erreur.

Dans ce contexte l'avis, en préconisant le dévelopmt de filieres
industrielles tout en prenant en compte les dinmgssienvironnementales, ne
peut que rentrer en résonance avec le développetheable humain que
promeut la CGT et nombre de mesures concrétes féespour déployer des
politiques industrielles ambitieuses. Méme s'il gr@core une certaine distance
entre une prise en compte des questions enviromiaeles et l'amorce
volontaire mais avisée d’'une réorientation desésyss de production et des
modes de consommation.

Les activités liées aux infrastructures, a leurstarction et & leur entretien
peuvent judicieusement, sous certaines conditidine,un facteur de croissance
économique, de développement de I'emploi et de latintre le réchauffement
climatique.

A juste titre, l'avis reléve la baisse du taux du MB consacré a la
recherche et développement en général, les retardgris en matiére
d’'innovation de véhicules propres et économes en d@ngie et en
investissements destinés aux infrastructures de tnaport. Il couvre un
ensemble de domaines en démontrant les niches rishale potentiel
industriel, de création d’emplois qualifiés et de pgrés social et appelle a
une plus grande cohérence territoriale.

L'INSEE confirme une chute de 7 % des investissamators que les
Comptes de la Nation 2008 chiffrent 'augmentatites dividendes et assimilés
a prés de 10 %. lls dépassent ainsi le quart decteesse produite par les
entreprises, soit plus que leurs investissemertdasigartageons donc tout ce qui
concourt a d<nvestir en éducation, en recherche et en infradtire de
transports et cela avec une proportion du PIB siqée a celle du passg
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La Confédération européenne des syndicats (CESppise également le
déploiement d'une politique industrielle européetm@sée sur I'innovation, la
recherche et le développement durable, thémes euints au coeur d'une
conférence a Londres les 5 et 6 octobre prochaide & journée internationale
de mobilisation sur le travail décent du 7 octgtmechain.

L’avis souligne que les choix budgétaires de I'Etanduisant a transférer
sur les collectivités locales une part de plus ks fpurde du financement des
infrastructures de transport, singulierement cels réseaux urbains en site
propre, sont en cause.

En matiére de financement, plusieurs préconisatiomovantes sont
formulées, en particulier la captation de la rdateiére ou la création de livrets
d’'épargne spécifiques. Nous sommes par contre ri#éésrvés sur d’autres
propositions comme les péages urbains, dispositmmretenue au Grenelle de
I'environnement, en raison notamment de I'abserigeedefficacité avérée dans
les pays ou ils existent. Nous regrettons qu'aét ésquivée la question du
versement transport.

Le financement Carbone aurait mérité d'étre miexplaé, a fortiori dans
une période ou le gouvernement visefine et via une nouvelle taxe, a faire
supporter aux ménages une partie des pertes deeresssultant de la disparition
de la taxe professionnelle. De plus, le dispositifisagé conduit & un nouveau
transfert de la fiscalité directe et progressiveladiscalité indirecte, par essence
injuste. La CGT réaffirme son opposition a cesmdgons. Elle préconise de
s'interroger sur la TIPP (Taxe carbone par excedgouisqu’elle s’applique sur
le volume consommeé), sur son affectation ainsi sjrel'ambiguité politique et
les effets pervers de certaines exonérations aéfioénde gros consommateurs
d’énergie fossile.

La responsabilité des institutions bancaires earfoieres mérite d’étre
interpellée puisque 20 % de leur résultat découtlenteur activité de crédit ;
80 % résultent de leurs activités boursieres etcigpéives ; constats qui
confortent la création d'un pdle public financieraiant I'argent vers des
investissements structurants au bénéfice des gémérdutures et vecteurs de
croissance utile.

Notre opposition a la création d'un nouvel étaleliment public « Routes
de France » a été entendue et l'avis pointe I'oppde qu'offre la fin des
concessions autoroutieres pour refondre le syst®&nas partageons d’autant
plus cette opportunité que nous avons été opposéteprivatisation qui prive
la nation de ressources substantielles. Une paditiopultimodale intégrée des
transports, une cohérence et une complémentarité ts décisions et les
financements des infrastructures a rénover et &taore induit de fait une
propriété multimodale en un seul lieu de toutesimdsstructures a caractére
national. C'est d’ailleurs le fil conducteur delta d’orientation des transports
intérieurs consécutive au Grenelle de I'environnetm€ela devrait aussi étre
celui de la réforme du fret ferroviaire qui sembien mal engagée.

Le groupe de la CGT a adopté l'avis.
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Groupe de la coopération

L'avis s’attache a trouver le juste équilibre entes trois piliers du
développement durable en matiére d'infrastructuresggroupe de la coopération
partage la ligne directrice de l'avis, faire declise et du plan de relance une
opportunité a saisir pour jeter sur les infrasuites, indispensables au
développement de notre pays et a la satisfactisnbdsoins de mobilité de ses
habitants, un autre regard intégrant la notioné@ekppement durable.

Dans nos territoires, la consommation de I'espaa® derniéres années
s'est souvent faite par la multiplication des zoneavillonnaires et
commerciales, souvent sans cohérence globale. Issoaation spatiale
habitat/emploi/commerce, l'augmentation de déplagam pour motifs
personnels et des distances parcourues modifisntdaditions de mobilité,
expliquant le recours accru a l'automobile. L'ainsiste pour lier urbanisme,
déplacements et infrastructures de transport. Leess@ire cohérence entre
infrastructures et urbanisation peut se réalisef'éahelon local par une
conception et une mise en ceuvre conjointe des ptamdanisme et de
déplacements. Ainsi, le groupe soutient la propmsijpour que le schéma
national des infrastructures intégre I'ensemble degractions transport,
déplacements, urbanisation, urbanisme. Les efttetsecherche, de conception
et fabrication de véhicules plus propres, doivérg &pprofondis et accélérés de
facon urgente.

L’avis insiste sur la nécessité du recours a dagnmes plus performants.
Une impulsion publique - des autorités nationalesoeales - est souhaitable
pour encourager le transport ferroviaire de fre¢ développement du fret
implique la volonté des acteurs, en particulietad8NCF, de développer plus de
flexibilité dans la prise en compte des besoins desits. Il s'agit aussi de
mettre un terme a la hausse des tarifs et a larssgipn de dessertes par la
SNCF de certaines unités industrielles comme léss,siqui hypothequent
lourdement la compétitivité de certains territoires

En ce qui concerne le transport routier, le groagela coopération
considére que la possibilité de porter la chargairmale des poids lourds a
44 tonnes présente des avantages économiques(bes<odts), des avantages
environnementaux (moins de rejet de GES) et destagas sociétaux (moins de
camion sur les routes). Le décret autorisant leofhes dans un rayon de 100
km autour des sites fluviaux (pré et post achemergniluvial) a enfin été
publié. Les entreprises coopératives soutienneataxtension de cette mesure
aux pré et post acheminement ferroviaire, la gédiséteon des dérogations en
période de récolte pour aller vers une généradisatil’ensemble des transports.
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La diversification de I'offre de transport, son ption aux besoins des
usagers, a la diversité des territoires et a lagméation de I'environnement sont
incontournables. Les enjeux sont réels pour la étitiyité de notre pays et pour
progresser vers un développement plus durable. dmgeprises qui sont
installées dans les territoires, dont les coopératiy ancrent un savoir-faire et
des emplois, elles contribuent au partage de lauvadjoutée. Elles participent
ainsi a la cohésion sociale et territoriale.

Le groupe de la coopération a voté en faveur désl'a

Groupe des entreprises privées

En ces temps de crise ou de sortie de crise, oarmesmbien cet avis est
d’actualité tant les infrastructures et le dévekppnt durable figurent en bonne
place dans les plans de relance de nombreux pagsjalnétre. Pour autant, le
rapporteur n'a pas sacrifié a la mode du court éemais inscrit délibérément
cette problématique dans une réflexion stratégigasortie de propositions
concrétes : notre groupe tient a féliciter le rappo.

Le groupe des entreprises privées partage biemduntes constats posés,
s’agissant des infrastructures qui contribuenté@dissance et au développement
des bassins de vie. Il souscrit également au fatt lg développement de ces
infrastructures génére des effets négatifs tels lgaegaz a effet de serre;
néanmoins le groupe estime que leur réduction ng p&e réalisée qu'a
I'échelle de la planéte au regard, notamment, dgs pmergents qui deviennent
des consommateurs grandissants d’énergies fossils qui n'ont pas les
mémes exigences environnementales que les néteas €& cas, on doit étre
attentif a la distorsion de concurrence qui potipénaliser nos entreprises !

Le groupe des entreprises privées souhaite regeniquelques éléments
significatifs et novateurs qu'apporte ce projetviba d’abord sur la valeur
patrimoniale et le financement des infrastruct@tesnsuite sur la décision de les
mettre en ceuvre, ce qui releve davantage de leoagéth

La question de la valeur patrimoniale des infradtmes en France a été
posée a juste titre. On s’apercoit que personné&té@aapable de les évaluer de
maniére indiscutable. C’est pourquoi le groupe efgseprises privées considere
gue la proposition du rapporteur, qui consiste &rmmen place une comptabilité
analytique, est nécessaire surtout lorsqu’on ctmsiae la méthode de calcul
co(t/avantage est inopérante. Le groupe partaggel'qui consiste a dire que dés
le départ, lors de la réflexion sur la constructione infrastructure, il y a
nécessité de réfléchir au colt de son renouvelleptatiy adjoindre un nouveau
critere qui est celui de son bon usage. C'est wwelle vision de I'évaluation
de nos infrastructures que le rapporteur proposdeegroupe y souscrit
pleinement.
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Tout naturellement cela améne a évoquer le finaroende telles
infrastructures qui est, par nature, particulieénetédevé. Au premier rang de ce
financement public figurent les collectivités tariales. En effet, face au
désengagement de I'Etat qui ne finance plus aujourdes investissements
routiers qu’a hauteur de 10 %, le rapporteur priseogue le schéma national des
infrastructures de transport soit décliné régiomr pégion par un contrat
spécifique, ce qui permettrait de mieux impliques tollectivités territoriales,
tant dans les prises de décisions que dans lecBmagnt. Le groupe le rejoint sur
cette proposition car il croit fortement que legidié&ns prises au plus prés du
territoire a la faveur d'un financement croisé samfles qui sont le plus
porteuses d'efficacité car le financement croiségue le consensus des parties.
Le rapporteur avance des pistes de réflexions fiesveur des financements de
type partenariats publics privés, il suggere desttes nouvellesgia I'affectation
d’'une partie de I'épargne populaire au financenues projets des collectivités,
ou encore il souhaite la captation d’'une partidadeente fonciére induite par de
nouvelles infrastructures. Sans présumer des csinas, le groupe est ouvert a
ces expérimentations novatrices et soutiendra déttarche.

Lors de nos discussions en section, nombreuses®ids remarques faites
par les membres qui laissaient poindre impatieragg, ou encore désespérance
face a de nombreux projets d’infrastructures éveqomais qui tardent a se
concrétiser. Aussi est-il important de parler «lmée » a I'intention notamment
des pouvoirs publics.

Il faut réduire ces retards dus a des raisons asimatives,
environnementales ou encore financiéres. Le groegtepersuadé qu'il faut
associer tét le citoyen et l'utilisateur a la r&ften sur la construction d’'une
infrastructure ; et pour ce faire, le temps du déhmblic est une bonne chose.
Mais encore faut-il savoir le terminer et prendralécision qui s'impose et non
pas pour des raisons d'ordre électoral, repoussgr calendes grecques la
décision de construction de l'infrastructure.

Le rapporteur le dit bien : Rour chaque projet, il faut un chef, une équipe,
un budget financé. Le groupe rajoute qu'a cette démarche d’enisegy il faut
également la volonté politique.

Partageant les convictions du rapporteur, le gralgseentreprises privées
a voté l'avis.

Groupe des entreprises publiques

Le groupe des entreprises publiques salue I'impogau travail effectué
par Daniel Tardy pour apporter un regard nouveawsusujet souvent exploré
mais encore mal connu sous nombre d’aspects.

Avant d’entrer plus avant dans I'analyse du prdjatis, une remarque de
méthode.
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Le groupe des entreprises publiques regrette uneetlie fois que l'avis ne
soit pas précédé d'un rapport permettant de pesebadses du diagnostic. Sur le
sujet «infrastructures et développement durablecela aurait permis d’'établir
des liens, indispensables de notre point de vuee én présent avis et celui de
Philippe Le Clézio sur fes indicateurs de développement durable et 'empze
écologique» approuvé au printemps par notre assemblée. Cetregt d’autant
plus vif que le rapport est suivi de 100 pages mkxes au statut ambigu. Du
point de vue du groupe des entreprises publiquesé&me que pour les rapports
qui précédent un avis, nous n'avons pas a appréeselocuments annexes.

L'avis qui nous est présenté part d'une analyseldendes liens entre
infrastructures et développement durable. Il rdppejuste titre que le besoin de
mobilité est une liberté fondamentale source datré de richesses et qu’une
bonne desserte en infrastructures est la condigaessaire, mais non suffisante,
d’'un projet local de développement.

Comme toute liberté cependant, son usage par urErpe ou une
communauté, de quelque nature qu’elles soient,telnit compte de la liberté et
des droits des autres personnes ou communautést. [i@ar cela que le débat
public est un préalable indispensable a la réaisates infrastructures les plus
importantes, sans négliger qu'il y a la une gaeadémocratique a laquelle la
France a donné une valeur constitutionnelle a tsaherticle VIl de la Charte de
'Environnement. Contrairement a ce que certaingsessions du projet d'avis
pourraient laisser entendre, ce n'est pas une glerteemps, tout au contraire
c’est une source de facilitations au moment deéklisation (voir le contre
exemple de la LGV Méditerranée). Le débat publicess outre une occasion
privilégiée pour tous les acteurs de mettre enwales liens qui unissent
infrastructures et projet de développement et diemgément, comme le souligne
l'avis.

L'avis souligne a juste titre les liens entre isfractures et aménagement.
De ce point de vue, il met en valeur le fait quagul des architectes participant a
la consultation du Grand Paris a pris une persgechii bassin parisien et encore
sur un seul axe celui de la Seine, de Paris varsestuaire. Le rapporteur a
raison.

Par ailleurs, le projet d’avis souligne a justeetita nécessité de mieux
connaitre I'état qualitatif et quantitatif de noseaux d’infrastructures. Une
comptabilité patrimoniale publique doit impérativemh étre mise en ceuvre.
L'avis se situe la implicitement dans la logique @yport Stiglitz. Il en tire
plusieurs conséquences logiques : la nécessitéétianer la qualité de service et
de mettre en ceuvre des matériels plus performiatigation de penser l'usage
et I'exploitation d'une infrastructure en méme tempgue sa construction,
c’est-a-dire en fait, de faire des études d'imgdes solides et complétes que ce
n'est souvent le cas.
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Notre groupe insiste sur un aspect particulieryicdes indispensables
mesures d’accompagnement de la construction d’afstructure. A quoi
servirait de construire le tunnel Lyon-Turin si dessures de restriction de la
circulation routiere, notamment en matiére de fnetsont pas prises. Le tunnel
sous la Manche fut une bonne illustration du mandgieohérence de I'action
publique.

Deux remarques finales :

- le projet d'avis souligne avec pertinence l'aff@bément actuel,
dans de nombreux domaines, des structures de seattibuvrage.
Celles-ci doivent impérativement étre renforcéeestCla premiére
condition du raccourcissement des délais de réalisa

- l'affectation des ressources financiéres a la musdation et, le cas
échéant, au développement de nos réseaux d'infcastes.
L'évolution de 'AFITF (Agence de financement dedrastructures
de transport de France) ne cesse d'étre préocaidbma de soi que,
sur la base de l'avis, le CESE devra veiller adare exécution du
plan de relance comme a l'affectation du produit lgenprunt
annonceé par le Président de la République.

Eu égard a ces différentes remarques, l'avis nes nsatisfait pas
pleinement mais, compte tenu de l'intégration pamrdpporteur de plusieurs
observations, (je pense en particulier a celletivelaa I'inutilité de la création
dans le domaine routier d'un gestionnaire d'infnactiures comme cela a été fait
avec RFF (Réseau ferré de France) et RTE (Réseaartsport d'électricité) :
comparaison n'est pas raison), le groupe des eigesppubliques a voté l'avis.

Groupe de la mutualité

Les infrastructures jouent un rble essentiel dansitblité économique et
'aménagement du territoire ; cependant, elles petétre aussi créatrices de
nuisances. C'est pourquoi leur développement (ré@imv et extension) doit
s'inscrire dans un développement durable, qui sispur les trois piliers,
économique mais aussi social et environnemental.

Pour cela, la question de I'évaluation, comme laligoe I'avis, est
essentielle et doit tenir compte de critéres sécimromico-environnementaux a
la fois pour les infrastructures déja en place airgout nouveau projet. Cette
évaluation doit s'inscrire dans une vision globdés projets qui dépend d’une
vision stratégique qui elle-méme reléve de choitlectfs et politiques
explicites et s'appuyant sur des débats publics.

Notre société avait tendance a vouloir monétisarsémble des échanges,
économiques ou non, or, méme si le PIB reste ume¥é comparatif
incontournable, les débats récents sur les indicatde richesse, auxquels le
CESE a participé a travers l'avis de Philippe Léz@ sur «es indicateurs du
développement durable et I'empreinte écologiguenontrent que richesse ne
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rime pas toujours avec bien-étre et qu'il est damtispensable de pouvoir
mesurer autrement, notamment pour appréhendeiirfemnsions temporelles et
donc de développement durable.

Le cas des infrastructures est révélateur, le s plo’'étant pas toujours lié
au « mieux ».

Ainsi, la recherche d'une cohérence entre espadesing et industriels,
logements et circulation doit-elle étre primordidRepenser I'espace selon des
criteres qualitatifs qui prennent en compte I'earitement et la vie des citoyens
au quotidien doit étre une priorité et 'aménagetdn territoire a travers ses
infrastructures doit désormais répondre a cestaten

Les impacts sanitaires et environnementaux sontjre® le souligne l'avis,
difficiles et délicats a évaluer. Cependant desliana¢ions en termes de sécurité
routiere, de nuisances sonores, l'investissemenimatiére de recherche et
développement pour diminuer la pollution due essbament au transport
routier et donc aux véhicules, sont réalisableslaient ainsi participer a la
croissance durable recherchée.

Par ailleurs, le méme objectif est poursuivi pardéveloppement de la
production au plus prées des lieux de consommatiest le cas des AMAP dans
'agriculture (Association pour le maintien d’'ungrigulture paysanne). C’est
aussi une autre maniére de réduire I'impact écqlaghnégatif des échanges.

Se pose également la question du transport deshermatises et de
l'intermodal sur lequel le CESE s’était déja pendaés un récent avis ; le plan
du gouvernement en faveur du fret ferroviaire présée 16 septembre dernier
répond en partie a cette attente.

L'avis a cherché a intégrer les dimensions societesnvironnementales ;
les pistes évoquées dans l'avis de Philippe Lei€léaraient sans doute pu
permettre d’aller encore plus loin dans les prdposs, notamment en termes
d’impact sanitaire et plus généralement du biea-étr

Le groupe de la mutualité a voté l'avis.

Groupe de I'Outre-mer

La société industrielle s’est initiée et développgen seulement avec
I'utilisation d’énergies fossiles, mais aussi santernaliser les externalités
environnementales et sociétales, dont nous comstatmjourd’hui qu’elles
menacent I'avenir de 'humanité.

Poursuivre dans cette voie, sans se préoccuper €pRgux
environnementaux, ni remettre en cause nos modeemEe et d'action, serait
irresponsable.

Le transport, dont les infrastructures et les nésaaiguent les territoires,
imprégnent la vie quotidienne et permettent la titébtles personnes et des
marchandises, contribue & la production de nuisarcéui seul, il émet un quart
de la production francaise des gaz a effet de .serre
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A défaut de disposer de technologies propres, saissnce et permettant
de construire des véhicules silencieux et non pats; I'objectif est de réduire
les externalités.

Ainsi, l'avis préconise des adaptations et des vations en vue de
réaménager les infrastructures et de réorientdettaande et I'offre de transport.
En s’appuyant sur les stocks d'infrastructuresstdaractéristiques propres a la
métropole, il suggére d’avoir recours a des mdempéus performants, a des
mesures de gestion et de tarification plus adagitée rechercher de nouveaux
modes de financement.

Comme mentionnés, des progrés sont a faire entidinede I'évaluation du
stock d'infrastructures, de Il'articulation des @se de la qualité des services,
de I'optimisation des processus de décision, deviée des blocages et des freins
existants...

Le groupe partage ces recommandations, mais, paanta considére que
leur mise en ceuvre dans les collectivités d’Outeg-rastera inopérante si elles
n’integrent pas les spécificités ultramarines.

Bien s(r, certaines d’entre elles innovent et sdemmisent.

Néanmoins, le transport dans ces collectivitésfemdfun retard structurel
important, et ce déficit d'infrastructures constitwn handicap majeur au
développement et a I'intégration régionale.

En particulier, les réseaux routiers se caractérigar des problémes pour
la mobilité des personnes et le transport des raadikes :

- engorgement de la circulation ;

- insuffisance de couverture des territoires ;
- enclavement de populations ;

- offre de transport en commun trés limitée ;

- proportion de ménages possédant une voiture inféria celle de la
métropole (source IEDOM).

Mais il faut également souligner que les colletfisid’Outre-mer doivent
faire face a des problémes stratégiques distinetsetdix de la métropole. Leur
desserte aérienne et maritime est essentielle raeleistence méme, ce qui
implique des infrastructures et des moyens de i@t appropriés.

Aussi, contrairement a la métropole, la problémagidu transport ne doit
pas étre abordée sous le seul angle de la mod@onisenais aussi et surtout
avec l'impérative obligation de rattraper les rétar

Par ailleurs, on ne peut ignorer :

- d'une part, que la rapidité de dégradation desa@tfuctures, sous
I'effet des climats, impose que des moyens suppiémes soient
consacrés a leur entretien ;
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- et que d'autre part, des taux élevés de croissddosographique,
l'importance de la jeunesse et la forte augmentadi® la population
active amplifient considérablement les besoins dbilité.

Certes, la modernisation du transport constituen biene des grandes
priorités, mais elle ne saurait véritablement salisér sans que les retards
structurels soient comblés, ni sans une certaiaptation du cadre |égislatif et
réglementaire.

Le groupe de I'Outre-mer a voté l'avis.

Groupe des personnalités qualifiées

Mme Douvin : « Je voudrais tout d’abord rendre hommage aparpur
parce qu'il a été a la fois complet et audacieuxm@let dans son examen des
problémes relatifs a I'ensemble des modes de démlact, mais audacieux dans
son raisonnement et dans le choix des criteregeairelLa saisine avait imposé
une définition bien précise : un autre regard, wmoevelle vision pour les
infrastructures et le développement durable destdiees. La direction était
claire : il fallait sortir des critéres habituels dimple pertinence économique
pour définir sur quelles bases nouvelles prendsedicisions concernant les
infrastructures et le développement durable. Reumars| d’abord que, dans
développement durable, il y a le mot développemeuat engendre une
dynamique. Notons ensuite que, dans toutes lesxiéfis de I'avis, puis dans les
propositions, la triple dimension économique, decit environnementale est
présente, méme s'il est, a juste titre, souligng cpidernier aspect est bien plus
difficile a évaluer que les précédents. Un mot #éasur le moment ou intervient
ce débat. Il me semble marqué par une double #étualelle de la préparation
du nouveau schéma national des transports, frubiunelle, prévu pour la fin
de l'année, et celle de I'annonce par le gouvermgrde la taxe carbone pour
lutter contre le réchauffement climatique, mestiressrivant dans la volonté de
parvenir a la réduction d’un quart d’ici 2050 dex g effet de serre et dans le
désir de changer le comportement des Francais vwurfadu développement
durable. Le débat se situe enfin dans un climatciee économique et de
recherche de fonds pour optimiser un nouveau psasesle décision et de
financement ; j'en prendrai pour exemple, maistclein d'étre le seul, le plan
concernant le Grand Paris en lle de France. On lgentconstater la difficulté
de réunir les 35 milliards annonceés.

En ce qui concerne l'intérét des infrastructures'gst pas besoin d’insister
si ce n'est pour écarter les discussions stériit® eccroissement de la mobilité
et développement économique. Comme le disaieniepitssde nos auditionnés,
plus l'univers de choix s’ouvre, plus les ressosraagmentent, permettant ainsi
a chacun un choix et des perspectives élargieslfemsemble de ses activités.
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Toujours dans le domaine des grands principes depdder les choix, il

me semble qu’il faut en privilégier deux. Il s’agitune part de I'équilibre a
trouver entre l'efficacité, qui releve de la sph&mnomique, et I'équité qui
reléve, elle, de la sphére sociale. Le second ipemmoncerne I'échelle du temps.
En effet, le temps de réalisation d’'une infrastuuetétant particulierement long,
il faut se situer lors de I'évaluation préalablenslaune perspective qui soit
vraiment a long terme, qui définisse la situatiatufe désirée et identifie les
progrés nécessaires pour y parvenir.

Trois domaines ont été retenus comme particuliénéreasceptibles de
progrés : les transports urbains de voyageurslsaraitent des masses les plus
importantes, le fret de longue distance avec uneamtration autour des grandes
autoroutes ferroviaires et le développement duidluwet le fret urbain pour
lequel des solutions nouvelles sont a envisagdiagon avec 'aménagement
des territoires urbains et 'emplacement des phateés logistiques et avec le
développement de nouveaux modes de distributioasbasr une intermodalité
mieux articulée et une conception plus diversifiés points de distribution en
ville. Sur la méthode a employer, j'insisterai kuconcertation et I'utilisation du
débat public pour dire que je considére qu'il n'gas la de temps perdu mais du
temps gagné, parce que la concertation permefviam un projet plus affiné et
plus approprié et surtout parce que la concertatiorene obligatoirement a
l'intermodalité, clé de la nouvelle mobilité. Ormtticulation de la mobilité est
essentielle a tous les niveaux, qu'il s'agisse ddilité urbaine, interurbaine ou
en lien avec dautres territoires et bien entendyowrd’hui la dimension
européenne est partie prenante des critéres deatéat elle le sera encore plus
demain, ce qui implique que soient prises rapidemés mesures
d’harmonisation qui s'imposent. Arriver a une gastirationalisée des flux,
augmenter la capacité des infrastructures, levac des obstacles législatifs et
réglementaires a cette rationalisation des usageg de pair avec cette
harmonisation.

Pour en arriver au probléme du financement, l'avie grand mérite de
poser en préalable la question de I'évaluationidiastructures existantes, ce
qui n'est pas une mince affaire. En effet, cettaldation est nécessaire pour
aider au choix entre I'entretien et le remplacemémine infrastructure par
exemple et dans celui des moyens d’optimiser sodement. Avant d’entrer
dans le probléme des ressources proprement ditgsugrais souligner qu’il me
parait essentiel de rechercher en premier lieu gmanter la capacité des
infrastructures existantes et je suis persuadéedgumbreux progrés peuvent
étre ainsi obtenus. Il en est de méme en recoudamtes matériels plus
performants, qu'il s’agisse de transport de voyagieu de marchandises. Enfin,
en ce qui concerne l'utilisation de l'infrastruatyda plus grande souplesse est
indispensable pour parvenir a son utilisation opten La intervient la notion
d’'obligation de résultat. En matiere de financeméngst vrai que la situation
s'est complexifiée avec le désengagement de &t part croissante assumée
par les collectivités locales entrainant la multggtion de financements croisés.
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Pour parvenir a davantage de cohérence et a unkeumeiarticulation, la
co-élaboration des schémas et la désignation dhef de file paraissent une
bonne méthode et je suis favorable a la déclinaisoischéma national région
par région, en liaison avec le schéma européemtQuia nature des ressources,
je reléve avec intérét, en matiére de financemeoisyeaux suggérés par l'avis,
le livret des infrastructures durables mais je nasepla question de savoir
comment il s’articulera aujourd’hui avec les pertpes du grand emprunt ?

Définir les moyens de capter une partie de la réareiére induite par les
nouvelles infrastructures est a retenir évidemmen@&mne si les modalités sont
complexes a définir. De méme les partenariats psilpliiivés sont indispensables
parce gu’ils permettent de partager les risquesodstruction et d’exploitation et
de raisonner en termes de codt global en prenantcampte ceux de
l'infrastructure sur toute sa durée de vie, ceuxsdemaintenance et de son
exploitation. La redevance d'usage pour les poidsds constituera aussi une
ressource bien que sa mise en ceuvre ne soit pgaaudin 2011. Enfin il me
semble qu'il ne faut rien s'interdire en matiéreinidiatives telles que
'augmentation des amendes et la possibilité dduhtire des péages notamment
urbains pour l'usage d’infrastructures nouvellesg@ample.

Prendre en compte les effets sociaux, économiqueswéronnementaux
selon les criteres de hiérarchisation définis davss me parait étre de nature a
obtenir I'acceptation sociale de ces projets. @n raujourd’hui ne peut étre
réalisé avec succés dans d'autres conditions. (Jesrquoi, vous l'aurez
compris, je voterai cet avis ».

Groupe de 'UNAF

L'autre regard, ou la nouvelle vision, qui nous @siposé dans le présent
avis sur les infrastructures de transport respestejuste équilibre entre
I'économique, I'environnemental et le social, lesig piliers du développement
durable sans favoriser une dimension au détrimémbed autre. Il vise a
'émergence d'un cercle vertueux entre croissande peotection de
'environnement, fondement d’'un nouveau modéle deissance pérenne,
robuste et attentive aux équilibres fondamentaux.

Le groupe de I'UNAF partage donc dans leur ensertddepropositions
faites mais souhaite porter son attention sur quslqunes d’entre elles en ce
gu’elles concernent plus directement les famillest quotidien, leurs modes de
vie et leur sensibilisation a la question de la ifitéldurable.

L'enjeu est de taille: il s'agit d'enrayer les & du changement
climatique et de répondre a la pénurie prévisilele énergies fossiles. Face a ces
évenements, les mutations obligées seront soidniésusoient organisées. La
voie d’un choix maitrisé proposée dans l'avis ertgpadhésion du groupe de
'UNAF et comme le précise la conclusion, « le tangst venu de passer de la
réflexion a I'action ».
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Pour ce faire, les décisions de développement mfeasstructures doivent
étre conduites de fagon raisonnée et permettré des comparaisons entre
modes de transports. Il est indispensable « diialexer les colts externes » en
intégrant les codts environnementaux dans le cedit@dnsports et instituer ainsi
la vérité des colts écologiques. L'UNAF y est foréat favorable.

Faciliter une mobilité durable doit se faire saénaliser les familles que ce
soit par des aides facilitant le report vers d'asitmodes ou par la mise en place
de « bonus/malus » comme cela a été fait pourdiadh voitures propres avec le
Grenelle de I'environnement. La composition de danifle doit étre prise en
compte dans cet objectif de mobilité durable.

Développer I'offre en moyens de transport proprasiredispensable et le
groupe de 'UNAF rejoint l'avis dans la propositiae développement de la
recherche et des technologies en la matiere. ditste surcroit d’un potentiel de
croissance et d’emplois qu’il convient de favoriser

Le groupe de 'UNAF salue enfin le pragmatisme dasommandations
lorsqu'il est précisé que, pour fonder les décisien matiére d’infrastructures de
transport, il est essentiel de tenir compte deolé¥on des modes de vie
(dissociation spatiale habitat/emploi/commercejleet’évolution des modes de
consommation, de production et de distribution efindtionalisation de la
production et des échanges). En pointant ainsielg, I'interaction qui existe
entre infrastructure et mode de vie et de consofomatine action conjuguée,
coordonnée et cohérente sur les moyens de transponne sur les modes de
consommation devient possible. Un travail d'édusata une mobilité plus
durable et un accompagnement aux changements peutestrepris. Les
associations familiales ont dans ce contexte umadbuer aux cotés de I'Etat et
des collectivités territoriales en partenariat descautres partenaires sociaux.

Le groupe de 'UNAF a voté l'avis.

Groupe de 'UNSA

Vouloir porter sur la question des infrastructuetsdu développement
durable un autre regard et une nouvelle visiorpest 'UNSA une démarche
indispensable. En effet, comment avoir I'ambitiom whodifier nos pratiques,
pour en adopter d’'autres plus écologiques, saméeg’oger en amont sur la
disponibilité et le colt d’'usage des infrastrucsure

L'UNSA considére qu'il convient d'étre volontarisggour remplir les
engagements du protocole de Kyoto et demain ce@ogenhague. A cet égard,
TUNSA a approuvé le principe d'une taxe carbonei gloit rendre la
consommation d'énergies polluantes plus colteusd-rance a la condition
gu’elle soit juste socialement. Il faut toutefor@gerver la compétitivité générale
du pays. Le développement durable ne doit pasaskite par une accélération
de la désindustrialisation de la France. Aussilutee indispensable contre le
changement climatique et I'adoption d’'une « écomopa@uvre en carbone » doit
nous amener, par un effort sensible en recherchela@pement et innovation, a
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étre a la pointe du progrés. Cette transition e réussie doit étre résolument
tournée vers la création d’emplois de qualité.

L'essentiel des nuisances reste généralement imauté route. Cela
démontre le poids que représente « le report medahs I'ensemble des actions
nécessaires. L'UNSA constate que, pour le momantolonté politique affichée
se heurte trés rapidement a I'absence de soluttemative économiquement
viable. La crise actuelle nous oblige a faire lemd choix stratégiques qui
doivent se concrétiser dans le plan de relance;dianpour renouer avec la
croissance et dans le grand emprunt national grapaéion. Or, dans ce manque
de compétitivité, le colt de construction, voirexgloitation, des infrastructures
joue un réle déterminant.

Pour 'UNSA, rien ne saurait pallier 'absence d’'plan conséquent de
développement des infrastructures de transporttgyanr objectif une réelle
interopérabilité transeuropéenne. Sur ce themdN$A considére que l'avis
n'accorde pas une place suffisante a la dimensimopé&enne. Pourtant, le
développement rapide des échanges intraeuropéemsne&ola nécessaire
implication du budget de I'Union européenne au rfitement d’infrastructures
transnationales constituent des éléments incorablea d’'une approche rénovée
de la question.

L'UNSA partage I'appréciation exprimée dans laviguant au
désengagement de I'Etat, qui assume désormais lawe fimitée dans le
financement des infrastructures, et au transfert ies collectivités territoriales
d’'une part croissante de ces charges. Cela posetieéfment le débat sur les
ressources fiscales affectées (versement transgoe, sur les véhicules de
société, amendes forfaitaires, taxe carbone, @i@i$ aussi sur la problématique
de la cohérence des schémas locaux, régionauxi@haax.

Pour 'TUNSA, il est évident que la réalisation drastructures nouvelles,
des lors qu'elles respectent une démarche tenamipteo des interactions
déplacements, urbanisation et développement écaguoemi constitue un
formidable vecteur de transformation des usagescaicourt ainsi au
développement durable, aux besoins croissants ah@es et de mobilité des
biens et des personnes. Lattractivit¢ d’'un payxne région et d'une
agglomération est fondée notamment sur la quatitéoire de transport. De
plus, l'alternative a la voiture individuelle nésde un saut qualitatif et
guantitatif ainsi qu’'un colt acceptable pour to@est I'ensemble de ces
conditions essentielles qui incitera a adopterhangement de comportement.

L'approche globale d’'une véritable politique desnsports est pour nous,
depuis toujours, un investissement vertueux poawehir des générations
futures. Il est urgent de sortir de l'incantatiosup aller vers un développement
soutenable de I'économie et du bien-étre des ptpota Ceci requiert
d’améliorer un environnement quotidien souventidif.
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L’'UNSA reste réservée sur la faisabilité rapidepdejets qui nécessitent
une convergence sans faille au plan communautéide® moyens financiers
énormes. Pour autant, 'TUNSA a voté 'avis qui @statout pour se diriger vers
des changements réalistes.
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ANNEXE A L'AVIS

SCRUTIN

Scrutin sur I'ensemble du projet d'avis

Nombre de votants..........c..ccceeevevnnreennn. 187
ONt VOté POUr.....vvveeeeeiiieiieeeeeeeeeece, 163
Se sont abStenusS.......ccoovveeeeenieevine i 24.

Le Conseil économique, social et environnementalaaopté.
Ont voté pour : 163

Groupe de [lagriculture - MM. Bailhache, Bastian, Baucherel,
de Beaumesnil, de Benoist, Boisson, Cazaubon, Mosi€r, MM. Giroud,
Gremillet, Guyau, Lemétayer, Lépine, Marteau, PelhaRougier, Sander,
Thévenot, Vasseur, Villeneuve.

Groupe de l'artisanat- MM. Alméras, Dréano, Duplat, Griset, Lardin,
Liébus, Martin, Paillasson, Pérez.

Groupe des associationsMme Arnoult-Brill, MM. Da Costa, Leclercq,
Pascal, Roirant.

Groupe de la CFE-CGE Mme Dumont, MM. Garnier, Labrune, Saubert,
Van Craeynest, Walter.

Groupe de la CFTG MM. Coquillion, Louis, Mme Simon, MM. Vivier,
Voisin.

Groupe de la CGTF Mmes Bressol, Chay, Crosemarie, MM. Dellacherie,
Delmas, Mme Doneddu, M. Durand, Mmes Geng, Hacqudméotlicki,
MM. Larose, Michel, Prada, Rozet, Mme Vagner.

Groupe de la CGT-FO MM. Bécuwe, Bilquez, Daudigny, Devy, Hotte,
Mazuir, Mmes Perray, Pungier, MM. Reynaud.

Groupe de la coopération MM. Dezellus, Fritsch, Grallet, Lenancker,
Prugue, Thibous, Verdier, Zehr.

Groupe des entreprises privéedIme Bel, M. Bernardin, Mme Clément,
MM. Creyssel, Daguin, Didier, Mme Felzines, MM. @biis, Gorse, Jamet,
Lebrun, Lemor, Marcon, Mariotti, Mongereau, PeHatet, Placet, Salto,
Schilansky, Simon, Talmier, Tardy, Veysset, Mmeaifil

Groupe des entreprises publiqguesMM. Ailleret, Blanchard-Dignac,
Brunel, Chertier, Duport, Mme Duthilleul, M. Maread.

Groupe des Francais établis hors de France, de adigpe
et du logement MM. Cariot, Feltz.
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Groupe de la mutualité MM. Caniard, Davant, Laxalt, Ronat.

Groupe de I'Outre-mer Mme André, MM. Fuentes, Ledee, Omarjee,
Paoletti, Penchard, Radjou.

Groupe des personnalités qualifiée$IM. d’Aboville, Aillagon, Aurelli,
Baggioni, Cannac, Decagny, Dechartre, Mme DouviM.Ndbuharcourt, Figeac,
Gentilini, Geveaux, Mme Kristeva-Joyaux, MM. de Layére, Mandinaud,
Marseille, Masanet, Obadia, Pasty, Mme Rolland dsdeat, MM. Roulleau,
Roussin, Slama, Steg, Valletoux, Vigier.

Groupe des professions libérales MM. Capdeville, Maffioli,
Mme Socquet-Clerc Lafont.

Groupe de 'UNAF- Mme Basset, MM. Brin, Damien, Edouard, Fresse,
Guimet, Laune, Mmes Lebatard, Therry, M. de Vigeeri

Groupe de 'UNSA MM. Duron, Martin-Chauffier, Olive.

Se sont abstenus : 24

Groupe de la CFDT Mmes Azéma, Boutrand, Briand, Collinet, Hénon,
M. Jamme, Mme Lasnier, MM. Le Clézio, Legrain, Mate, Nau,
Mmes Nicolle, Pichenot, Prévost, Rived, MM. Vandeuglee, Vérollet.

Groupe des personnalités qualifiéesM. Boisgontier, Mmes Cuillé,
Dieulangard, Grard, MM. Le Gall, Sylla, Mme Tjibaou
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FICHE N° 1 : Enquéte KPMG sur les entreprises irérastructures de
transport

De novembre a décembre 2008, KPMG internationapatenariat avec
I'Economist Intelligence Unit, a réalisé une enguétative aux infrastructures.

L’Economist Intelligence Unit a interrogé, pour KBV328 dirigeants et
administrateurs d’entreprises dans 21 pays du mdpdeni les interrogés, qui
représentent un large éventail d'activités, 47 %t qurésidents ou directeurs
généraux et un tiers travaille dans les entrepréd@mst le chiffre d'affaires
dépasse 1 milliard de dollars US.

Participation par région : 28 % pour I'Asie-Paaifig 11 % pour I'Europe
orientale; 9 % pour ’Amérique latine, 11 % pourM®yen-Orient et I'Afrique,
22 % pour '’Amérique du Nord et 19 % pour I'Eurapexidentale.

L'enquéte fait ressortir l& lien critique entre infrastructure et croissance
économique »

77 % des dirigeants interrogés estiment insuffisentniveau actuel
d’investissement dans les infrastructures pouresouta croissance a long terme
de leurs activités ; le niveau de préoccupatiorélsté dans toutes les zones du
monde, y compris sur les marchés matures commedffeuoccidentale ou les
Etats-Unis avec des taux respectifs de 64 et 74Q@ant au niveau
d’équipements existants, seules 14 % des persoimesogées le trouvent
«totalement adapté aux besoins de leur entreprise. 80 % des dinigea
déclarent que les infrastructures seront un élémendre plus déterminant dans
5 ans ; en Europe de I'Ouest, le taux est de 63 %.

Pour 90 % des dirigeants, I'existence et la quaties infrastructures
impactent directement leur décision d'implantatarde développement dans un
pays.« Un réseau d'infrastructure de bon niveau atties lentreprises, donc
I'emploi et les revenus fiscaux. En outre, les\digs liées aux infrastructures, a
leur construction et a leur entretien peuvent &tre stimulus économique fort
dans une période de faible croissangecommente Xavier Fournet, associé
KPMG secteur Infrastructures.

L'état actuel des réseaux de transport constiteigdu le plus important :
66 % des dirigeants pensent que celui-ci péseesurdits d’exploitation de leur
entreprise, 1 sur 5 que les problemes de tranggoilisent leur compétitivité,
leur potentiel de croissance ou leur capacité iseatties employés qualifiés.
Ainsi lorsque les dirigeants listent les infrasttwies a améliorer d’urgence, le
réseau routier arrive en premiere place (58 %).
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FICHE N° 2 : Croissance des transports dans I'Ueigropéenne
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FICHE N° 3 : Evolution de la mobilité en fonction &IB dans I'Union
européenne de 1970 a 2007

Evolution de la mobilité en fonction du PIB dans I UE 15 de 1970 a 2007.
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FICHE N° 4 : Fret routier et croissance en Framteeel 960 et 2008

Entre 1960 et 2008 : Fret routier et croissance en  France (en indices)

Fret routier (en T.Km)
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FICHE N° 5 : Fret routier et prévisions de longter

Milliards de T-km

® T
450
177 14
400 1 ! IMiktigrds
-
_ —~— " |de Ttkm
350 — —
- prévision
= : L
300 4 (o0 — faitel en 1998
ol
ofo ©
e ELT
2501 prévision
L faite en 1992
200 == cGP =
—=
150 1| L4 ,/’/ prévision
e N e Sy faite en 1988
L
1004 OEST
50 H
0
1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020
0 Hypothése basse C—JHypothése haute C—scénario MV
Transport 1980-2000 — — Tendance du passé

OEST : Observatoire Economique et Statistique des Transports
CGP : Commissariat Général du Plan
MELT : Ministére de I'Equipement, du Logement et des Transports SES - DAEI

MV : multimodal volontariste
Source : FNTP - DAE

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
le 30/09/2009.






93

FICHE N° 6 : Fret ferroviaire et croissance de losgne
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FICHE N° 7 : Transport de marchandises par rapgpoRIB en milliers de t-km
par M€ de PIB en Europe
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FICHE N° 8 : Le secteur des transports dans les ICO

Le poids du secteur des transports est de 3,5 b\ddeur ajoutée et 3,5 %
de I'emploi contre respectivement 4 % et 4,8 % d&jiropole. Néanmoins, en
dépit de ce poids économique et social limitdydet des transportestdeux fois
plus importante dans la consommation des ménagksa-marins que dans celle
des ménages de métropole.

Plusieurs handicaps en matiere de transports toerstiaujourd’hui des
préoccupations majeures dans I'Outre-mer frangaisi, les réseaux routiers de
la plupart des DCOM se caractérisent par de grpr@siémes d’engorgement
Par ailleurs, ils se révelent parfois insuffisaptsur couvrir I'ensemble du
territoire, enclavant ainsi les populations. Darssigurs de ces territoires,
d’importants projets ont été engagés afin de pallis contraintes.

| - Aménagements sur I'lle de La Réunion

En raison d’une offre limitée, les transports aifs ne sont que rarement
utilisés. Des lors, les axes routiers aux abords abenmunes sont rapidement
engorges.

> Le tram-train: plus proche d'un train que d'un tramway, le véiéc
sera composé d’'une seule rame longue de prés deett@s (2,65 metres de
largeur) d’environ 50 tonnes a vide ; il roulerd@km/h en moyenne, mais sa
vitesse de pointe approchera les 100 km/h.

> La route du littoral elle permet de relier les deux principales
agglomérations de I'ile.

Elle dispose également d'un intérét stratégiquemaxiere de transports
puisqu’elle permet la liaison entre les structysegtuaires et I'aéroport Roland
Garros de Sainte-Marie. Empruntée par environ 55 @hicules par jour, soit
plus de 80 000 personnes, cette route permetrisitide prés de 60 % du fret de
I'fle.

Projet : réaliser une nouvelle route principalemsunt des digues et des
viaducs en mer complétée par un tunnel; cetteeral@ux fois deux voies
limitera les risques géologiques, mais elle ne aieywas permettre d’augmenter
le trafic ; le co(t de la réalisation est estin#38 millions d’euros.

> La route des tamarins : inaugurée en juin 200%, it partie de la
politique des grands travaux d’aménagement de lLeniga.
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Il - Une organisation des transports collectifs epleine mutation

e Martinique : le développement du transport collectif urbaibh e
interurbain

> Les probléemes majeurs

- la congestion : I'agglomération-centre (Fort-deflé® Schoelcher,
Saint-Joseph et Lamentin) concentre les deux tierka population,
les trois quarts des emplois et s’étend sur moinsedts du territoire
ou chaque jour 100 000 véhicules convergent ;

- un nombre limité de points de convergence desdigne

- une mauvaise coordination entre transport collectibain et
interurbain ;

- une offre peu lisible, un empilement de lignes, umégalité des
secteurs desservis ;

- un transport collectif maritime marginal.
» Réponses apportées

- l'augmentation des voies de circulation ou la dofatle créneaux de
dépassement, permettant ainsi d’'augmenter la dépadéicoulement
du flux de véhicules ;

- le Transport en commun en site prop(@CSP) : lancé en 2003, le
projet fédére le conseil régional, 'Europe, le aidpment, I'Etat et la
Cacem: 13,9 km de voie en site propre sur lesdfoalstionneront
deux lignes de tramway sur pneus ; la mise en@s®Bst prévue pour
fin 2011.

e Guadeloupe: la réorganisation du transport interurbain
> Problémes
- une irrégularité de la fréquence des voyages ;

- des délais d’attente pouvant aller de 40 a 45 resyiour les
passagers ;

- le service minimum n’était pas assuré et I'absaleservices de nuit
et du week-end constituait un frein au développerderce mode de
transport.

> Solutions

Le nouveau plan de transport interurbaimeposera sur 11 entreprises
délégataires de 11 lots de transports et permettra

- un redéploiement des lignes ;
- une mise en place d’'un systéme de billettique.

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
le 30/09/2009.



99

Mai 2009: le projet est dans une phase transitoire; il pessible sur
certains secteurs d’obtenir un ticket suite a laen@in place de la billetterie (cas
du Moule par exemple); de méme, les arréts busdsgatvisibles sur 'ensemble
du réseau.

« Mayotte : 'amélioration des transports intérieurs et grifrs
> Problemes
- saturation du réseau routier ;

- transports collectifs : taxis et barge reliant feefierre et Grande-
Terre ;

- absence de compteurs horokilométriques pour lés, tde plaques de
reconnaissance et de dispositif extérieur lumineux.

> Solutions proposées
- organisation d’un réseau en étoile autour de Mamouwid
- liaisons entre certains villages de brousse ;

- exploitation du lagon par un systeme de barge ursicécision n'a
encore été arrétée; le projet prend en compte clagraintes
environnementales et souhaite privilégier des fraris « propres ».

Mai 2009: dans le cadre de la semaine du développemenbldutm
Schéma des déplacemenédaboré par le conseil général et la direction de
I'équipement a été présenté, il comprend :

- le conventionnement des taxis urbains et interagbai
- la gestion globale des déplacements a Mamoudzou ;
- le report d’'une partie du trafic poids lourds sarservice maritime.

Il - La continuité territoriale

Les habitants des DCOM font face a I'éloignemeniadmétropole. Malgré
les aides a la continuité territoriale, les tadfss compagnies aériennes restent
élevés et les déplacements entre les DCOM et Banissouvent inaccessibles
pour une partie de la population. Par ailleurs, Mgy et Saint-Pierre-et-
Miquelon ne sont toujours pas reliées directeméataétropole.

e St-Pierre-et-Miquelon : une continuité territoriale orientée vers le
Canada

> Problemes
- desserte maritime de marchandises importées ;

- les infrastructures portuaires de Saint-Pierre titoiemit un handicap
pour I'activité économique de I'archipel.
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> Solutions proposées

- le contrat de plan 2007-2013 prévoit le financemaeat plusieurs
projets tels que la réfection du port de SaintiRiela pérennisation
du Port de Miquelon, la construction d’'une nouvelge maritime et
la reconstruction du hangar sous douane.

IV - Le cas Guyanais

Seul territoire d’outre-mer continental, les quassi d’'aménagement du
territoire y sont différentes, notamment s’agissint'étendue du territoire et du
désenclavement des populations de l'intérieur dpadément. Le secteur des

transports joue par ailleurs un rdle important eatiéne d’intégration régionale
de la Guyane.

> Problemes
- des liaisons pour les transports terrestres peelolgpées ;

- le non-classement des cours d’eau de Guyane es waieigables
constitue un frein au développement de ce modeadsyiort.

> Projets
- ouverture d’'une liaison aérienne entre Cayenneastadus ;

- réactivation des dessertes Cayenne-Paramaribo o(isuj pas
rétablies) ;

- construction du pont d’Oyapock avec le Brésil.
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FICHE N° 9 : Le secteur des transports en Corse

On a tendance a croire que le territoire métrogiolitde la « France
entiere » est délimité par les cotés d'une figubmmgétrique hexagonale et
imparfaite. Ce n’est pas une erreur, c'est une apmation car le territoire
comprend aussi une région insulaire : la Corse.

Pour ce type de régions, le probléme des transpoetsd une tout autre
dimension que celles qu’il a pour un territoire thoental. L'économie d’'une
région insulaire dépend exclusivement - ou presgles moyens de desserte. Si
I'le est trop éloignée du plus proche territoirentinental, ces moyens ne
peuvent étre que maritimes ou aériens.

I- Aménagements portuaires et aéroportuaires

Les portes d’entrée et de sortie d’'une fle sonpsess et ses aéroports. En
ce domaine, s'agissant du nombre d'infrastructuee§orse est bien dotée avec
sept ports et quatre aéroports. Un tel constatuomtia dire facilement que les
moyens sont supérieurs aux besoins, quand onumalagopulation résidante est
inférieure a 300 000 habitants. S'agissant de les&ace n'est pas du nombre
des structures qu'il faut parler, mais de leur,étl& leur conception, de leur
localisation et de leur adaptation aux criteresdiéveloppement durable ».

Transférés a la Collectivité territoriale ou gépss les départements de
Haute-Corse et de Corse-du-Sud, ces équipementsioq pas évolué au fil du
temps, répondent mal, ou ne répondent pas auxtdbjecuhaitables et maitrisés
d’'un développement durable de I'lle, dont dépemstraéconomie. Leur capacité
d’'accueil, la fragilité des structures (digues, igua due a leur vétusté, leur
localisation ancienne et inadaptée a lI'aménagerdenterritoire rendent la
plupart du temps leur gestion trés délicate etésotution « in situ » impossible.

Deux exemples :

- Le port de commerce de Bastia, premier port frangaéhssagers) de
Méditerranée, est considéré par les spécialistesmep obsoléte.
L'urgente nécessité d’en construire un nouveawmea (hier) par les
services de I'Etat et (aujourd’hui) par ceux de Callectivité
territoriale de Corse, se heurte tout simplemeninaprobléeme de
financement. La mise en ceuvre des lois de décmatiah
spécifiques a la Corse, et qui ont conduit & utakus particulier »
fait obligation a celle-ci d’assurer la maitris@ulrage. Elle n'en a
pas les moyens et ce ne sont pas les crédits éréssfou un
« Programme exceptionnel d’investissement » queé satisfaire a
de tels objectifs, qui permettront de trouver lason.

La question se pose : que faire ? Recourir a utemparat public-
privé est une solution envisagée, avec ce queicglhgue comme
interrogations sur les conséquences financieres ldamise en ceuvre
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des délégations de service public que les concessi@s devront
assurer.

- L'aéroport de Calvi qui dessert la Balagne (régamticuliérement
touristique) est interdit au trafic de nuit pouisoa de sécurité (relief
environnant difficile et montagneux). Or, il s'agitd’'un équipement
essentiel pour une microrégion distante de 80 kmladeaégion
bastiaise. Autant dire que cet équipement indisgdease répond pas
aux besoins d'un développement durable.

Il- Le réseau routier

En application du statut particulier de la Corses b50 km de routes
nationales ont été transférées a la Collectivitétéeiale de Corse. Comme pour
les ports et aéroports, les moyens financiers fitads et le Programme
exceptionnel d'investissement ne sont pas a laebaudes besoins constatés.
L'insuffisance de ces moyens aggrave les retards.

A l'exception de quelques ouvrages d’art qui présent de sérieux
désordres ou de quelques dizaines de kilométreseoablement réaménagés, il
n'est prévu aucun programme autoroutier. Les l@sdécentralisation ayant
transféré la maitrise d’ouvrage a la Collectiveéitoriale de Corse, celle-ci ne
pourra - faute de ressources suffisantes - étatliréaliser un quelconque
programme. C’est dire que le réseau routier coexeRN) (si les dispositions
financiéres restent ce qu’elles sont) ne pourrajam@tre entierement modernisé.
A peine peut-on imaginer que les axes principaustiBaAjaccio, Bastia- Porto
Vecchio, Porto Vecchio-Ajaccio et l'axe transverséleria-Corte-Calvi
connaitront des aménagements partiels. Dans cé aasssi, on est loin des
objectifs d’'un développement durable du territoire.

I nest pas traité ici de I'état du réseau routigtérieur (routes
départementales).

llI- Le transport ferroviaire

Il existe deux lignes Bastia-Ajaccio et Centre-@eBalagne : réseaux a
voies métriques, restaurés a grand frais, d'intiéndétistique évident (passagers)
et sans grand intérét pour le fret. La seule ligmetable dans le cadre d’'un
développement durable reliait Bastia a Porto-Vexchille a été démolie par
faits de guerre. Aucun programme de reconstructian été envisagé. Les
moyens dont dispose la Corse ne permettent pasgiirer le rétablissement de
cette ligne.

Cette annexe ne serait pas compléte s'il n’étécipé :

- Qu'il nexiste pas en Corse de transports fluvidles rivieres de I'ille
ne sont pas navigables et le relief ne permet aaménagement) ;

- Quil n'existe pas davantage de tramways dans kgx dcentres
urbains d’Ajaccio et Bastia ;
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- Que les rocades ou voies de contournement de ceeseae sont
gu'a I'état de projets, a I'exception de quelques¢ons de voirie
urbaine ;

- Qu'aucune voie de doublement n'a jamais été compmue assurer
(ou simplement sécuriser) la desserte Nord-Sud tiBBsrto
Vecchio), et d’autres régions de IMle particulidsent fragilisées par
un relief difficile (Cap-Corse).

L'accroissement de la population, le développemest lindustrie
touristique, le désenclavement de l'intérieur dée,l'le maillage entre ports,
aéroports, zones urbaines n’ont jamais inspiré ggrpmme de réalisations
d’infrastructures routiéres susceptible de réporidien aménagement cohérent
du territoire qui permettrait de soutenir aujourd’in développement durable.
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FICHE N° 10 : Le territoire fonctionnerait selonauloi de Fechner

Selon les observations faites par le biologistehRer, les étres vivants
interprétent les impacts énergétiques auxquelsoifg soumis sous la forme du
logarithme de ces énergies; ces impacts n'évoluadiinc pas
proportionnellement a l'intensité de I'énergie. &'¢e cas des décibels dans le
domaine de I'énergie acoustique ou de la douleuvape comme le logarithme
de la pression exercée sur la peau. Les lois déneeccaractérisent ainsi
largement le comportement des étres vivants. Peam Poulitle territoire se
comporte comme un étre vivant, au sein duquel lefutes sont les hommes
reliés entre eux par des infrastructures de transpo

> Qu’'est ce que la richesse produite par la collgétides hommes, que
I'on dénomme traditionnellement le produit intériéuut ?

Le PIB créé par un actif est le résultat de quegcteurs : I'activité d'un
cerveau, bien formé, qui travaille, en synergiecadautres cerveaux. Le socle
est constitué par l'activité d'un cerveau, bienniér qui travaille. La synergie
avec d'autres cerveaux commodément accessibledteréda l'implantation
d’infrastructures de transport efficaces au seimderritoire qui comporte de
multiples talents L'effet de cette synergie représente le supplétmda PIB
induit par un territoire irrigué par des infrastrutures de transport permettant
aux hommes de se rencontrer et d’échanger leur safaire.

En partant du PIB de base, observé dans les zonaes isolées ou les
autres cerveaux commodément accessibles sont pelbrewx, on constate que
la progression de ce PIB, au fur et a mesure querlvers de choix augmentent,
releve d'une loi logarithmique. Si I'on s’intéresse seul salaire net délivré a un
actif, on trouve une formulation semblable, la ualde base étant alors le salaire
annuel net délivré a un actif au sein d'un temr@éasolé. L'application de ces
formules donne des résultats conformes aux obsengade I'INSEE.

» Pourquoi cette formulation rappelle-t-elle unedsiFechner ?

Chaque motif de déplacement a son univers de lmengoités dans un
temps de transport donné et sa propre loi de psegne de I'utilité du choix
effectué en fonction du nombre de biens entre ksqun choix pertinent peut
étre fait.

Selon le raisonnement de Jean Poulit, en une hiaudéstance parcourue, a
partir d'un point de référence est égale a la s@éemoyenne du déplacement
(V) ; la surface du cercle qui a comme centre datpide référence et comme
rayon cette distance équivaut a la surface dudegiaccessible en moins d’'une
heure, soit V; cette surface multipliée par la densité (d) digmation du
territoire en biens convoités (emplois totaux peeraple pour le motif travail,
emplois de commerce pour le motif achats, empl@asgignants pour le motif
éducation, emplois tertiaires pour le motif affajre ) permet de quantifier le
nonz'lbre de biens auxquels il est possible d’accddaes un temps donné, soit
d.v-
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d.\? peut étre considéré comme I'énergie du territoirégnergie
économique ou encore I'énergie cognitive, et sorgddathme comme la
« performance économique du territoire ».

Une partie des déplacements effectués par leserdsidi’a pas de fonction
économique de premier degré mais de détente, deweement. Les biens
convoités sont, dans ce cas, les espaces natusglsatiques, agricoles,
forestiers...), a I'accés desquels l'usager estiskn Le sentiment de bien-étre et
la valeur monétaire qui lui est associée variennmme le logarithme de la
quantité d’espaces naturels accessibles dans yos tdéomné.

On retrouve une deuxiéme loi de Fechner : la saeréaxzessible dans une
heure est toujours de la forme’.\Cette surface multipliée par la densité (s)
d’occupation du territoire en espaces naturels gibés (s comme spatial)
permet de quantifier la quantité d'espaces natuaeisquels il est possible
d’accéder dans ce temps donné, soit.s.V

s.\# peut étre considéré comme « I'énergie spatialetduritoire » et son
logarithme comme la « performance naturelle ou téstique du territoire ».

> Le service rendu par un territoire et son réseatratesport associé est
la différence entre I'utilité de la destinationes#ionnée et le colt du transport
pour accéder au bien convoité.

Le service rendu par un territoire comportant dend et des services
accessibles grace a un réseau de transport conggarteermes, un terme positif
qui estl'utilité de la destination sélectionnée, c'est-ae la performance
économique et la performance naturellet un terme négatif qui et codt
généralisé du transponmobilisé pour atteindre la destination convoitée.

Le colt généralisé de transport est lui-méme l&afide la valorisation du
temps passé dans le déplacement et des dépensétimnengagées (le ticket
de métro ou d'autobus, I'amortissement de la veittrle prix du carburant). En
moyenne, les dépenses monétaires représententitié e la valorisation du
temps de déplacement, c'est-a-dire le tiers du geéilieralisé. Ce rapport est
stable depuis 25 ans. Dans le cas d’'un déplacedeenicile travail, le cumul de
la valorisation du temps de déplacement et desndéganonétaires engagées au
cours d’un trajet d’'une heure par un actif peutregard des enquétes réalisées

aupres des usagers, étre assimilé a la valeuradalaette d’'une heure travaillée

Comme le temps moyen de déplacement est stabls quel soient les
efforts déployés pour améliorer les conditions @mdport, la valorisation du
temps passé et des dépenses monétaires sont stghlesnent. Lorsque des
infrastructures nouvelles performantes sont réadisde colt généralisé des
déplacements, exprimé en unités de niveau de @iearie pas.

Seules progressent les performances économiquestirelles. C'est sur
cet aspect de la valorisation d'un déplacementl dalit selon Jean Poulit
concentrer les efforts d’évaluation.
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FICHE N° 11 : Emissions de GES par les transpartSrance

Le secteur des transports émet quatre gaz a effsede différents (CO
N,O, CH4, HFC), le principal étant le GQui représente a lui seul plus de 95 %
des émissions. La tonne équivalent,CGf3t I'unité de mesure conventionnelle,
qui permet de quantifier ensemble ces différenisaaffet de serre en prenant
en compte leur durée de vie dans I'atmosphéreuetdapacité a absorber les
rayons infrarouges.

41- Emissions de gaz a effet de serre du secteur des
transports (tous modes)

1990 2005 2006 2006/2005

Emissions en MteqCO:z* 118,8 143,3 142,8 -0,3%
Part das transports dans

les émissions nationales 21,1% 25,8% 26,4%

Sowrce : CITEPA / Inventaire COCNUCC décembre 2007, format PNLCC en France

* Millons dle tonnes equivalent GO,

42- Emissions de CO2 du secteur des transports (tous modes)
1990 2005 2006 2006/2005

Millions de tonnes 118,0 138,6 137.8 -0,6%
Part des transports dans
les émissions nationales 30,0% 33,3% 34,1%

Source : CITEPA / Inventaire CONUCC décembre 2007, format ANLCC en France
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43- Emissions de COz par mode

Millions de tonnes
1990 2005 %2005 2006 %2006
Transport routier 1107 1285 934% 1291 93,7%
Transport aérien domestigue 4,2 50 3,86% 47 3,4%
Transport maritime domestique 1,7 2,6 1,9% 28  2,0%

Autres * 0,2 1,0 07% 06 0,4%
Transport ferroviaire 1.1 06 04% 06 04%
Total 1179 1387 100% 1378 100%
Sowurce : CITERA / inventaire CONUCC décambra 2007, format PNLCC en France
* Dont transport fuvial

1990 2005 2006

Millions de tonnes I Transport routier Transport agrien domestique
Bl Transport maritime domestique Autres I Transport ferraviaire

44- Répartition des émissions de COz du transport routier
par type de véhicule (base indicateur PRG* en MteqCOz2)

2005 2006
Véhicules particuliers 55,9% 54, 7%
Paids lourds 26,2% 27,3%
Véhicules utilitaires légers 17,2% 17,3%
Deux roues 0,7% 0,7%
Total 100,0% 100,0%

Sources : CITERA / CORALIE / format SECTEN — mise & four #vrier 2008
* PRG : pouvolr de réchauffament giobal incluant les qualre gaz & effef de sene émis par ke fransport routier
dont le COz et les HFC émis par les climatizations ef ks vehicules fMgonfigues

Wéhicules particuliers I
Foids lourds I
Vehicules utilitaires légers N

0,7% 0.7% Dl roues
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FICHE N° 12 : Emission de polluants atmosphéricpagsles transports

45- Part du secteur des transports dans les émissions

francaises
1990 2005 2006 2007
estimations
Dioxyde de soufre (SOg) 11,7% 3,1% 31% 3,1%
Oxydes d'azote (NOx) 64,2% 58,2% 59,2% 59,2%

Monoxyde de carbone (CO) 57,0% 26,1% 26,5% 24.4%
Composés organigues volatils

non méthanigues (COVNM) 39,5% 21,4% 19,8% 17,9%
Particules de diamétre

inférieur & 2,5 microns (PMzs)  12,1% 14,2% 14,1% 14,2%

Cuivre (Cu) 64,2% 86,1% 83,6% 84,2%
Plomb (Ph) 81,9% 12,4% 13,1% 13,7%
Hydrocarbures aromatiques

polycycliques (HAP) 6,4% 18,3% 19,6% 21,6%

Sources : CITEPA / CORALIE / format SECTEN — mise & jour @wier 2008

46- Part des transports routiers dans les émissions
de I'ensemble du secteur des transports

1990 2005 2006 2007

estimations
Dioxyde de soufre (SO2) 89,7% 26,7% 28,6% 28,6%
Oxydes d'azote (NOx) 94.0% 90,9% 90,8% 90,5%

Monoxyde de carbone (CO) 98,5% 90,9% 89,5% 88,4%
Composés organiques volatils

non méthaniguas (COVNM) 97,2% 84,9% 82,6% 80,5%
Particules de diamétre

inférieur a 2,5 microns (PMzs)  88,9% 85,7% 85,0% 84,7%

Cuivre (Cu) 59,1% 61,3% 61,5% 61,8%
Plomb (Pb) 98,6% 0,0% 0,0% 0,0%
Hydrocarbures aromatiques

polycycliques (HAP) 92,6% 95,7% 95,7% 96,0%

Sources ; CITEPA / CORALIE / farmat SECTEN — mise & jour Evrier 2008
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47- Emissions de polluants des différents modes de transport

Milliers de tonnes
2005 2006 2005 2006 2005 2008

S0z NOx* co?
Transport routier 41 4 b4b4 726 16367 1230
Transport ferroviaire 0 0 8.8 7,7 24 2.1
Transport fiuvial 14 15 317 34 1351 136

Transport maritime domestigue 83 74 259 28 35 3,2
Transport aérien domestique 12 12 8,9 g 4,2 4,3

Total 15 141 6207 7997 17819 13756
COVNM® PMz5" Cu®i+

Transport routier 2503 219 407 38 87 B8

Transport ferroviaire 1 09 1 1,7 55,1 55

Transport fiuvial 431 43 29 3.1 03 03

Transport maritime domestique 1.2 1,1 16 14 0 0

Transport aérien domestique 1 1 0,5 0.5 0 0

Total 3056 266 46,7 447 1424 1433

Sources : CITEFPA / CORALIE / format SECTEN —miise a jour wriar 2008

(1) Dioxyde de soufre

(2) Oxydes d'azote

(3) Monoxyde de carbone

(4) Composés organiques volatils non méthanigues
(5) Farticules de diamétre inférieur a 2,5 microns
(6) Cuivre

* En tonnes
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FICHE N° 13 : Part des différents secteurs damsdduction de déchets

Graphique 1 : Part des différents secteurs
dans la production de déchets en France

Déchets des Dechets des ménages
collectivités 4% Deéchets dactivités de

704 50108

Déchets mdustriels 2%
dangereny = ———

1%

Dechets du BTP

Déchets des entreprises /
/ - 40%

11%

Déchets de /T P
Iagriculture etdefa_/
sylviculture
43%

Source : ADEMEN « Les enjeux de la gestion des déchets ménagassigiilés en France en
2008 », avis du CES sur le rapport de Mme MichétarAavril 2008
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FICHE N° 14 : Les accidents de la route selonypss de réseaux

Répartition des événements selon les types dewésea

I’IHQS 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

Accidents corporels

Autoroutes 4% a% 5% 5% 5% 6% 6% 6% 5% 6% 6% 7%
Routes nationales 17%| 17%| 16% | 15% 15% 15%| 14%| 13%| 13%| 12% 11% 8%
Routes départementales 39%| 34%| 33% 33% 32% 31%| 31% 30% 29% | 28% 28%| 29%
Autres routes 45%| 45%| 46% 46% 48% 48%| 49% | 51% 53%| 53% | 55% | 56%
Blessés

Autoroutes 5% 5% 5% 6% 6% 7% 7% 7% 6% 7% 7% 7%
Routes nationales 18%| 18% | 18% 17% 16% 16% 16% 15% 14%| 14% 12% 9%
Routes départementales 35% | 35%| 35% 34% 33% 33% 32% 31% 30% 29% 30%| 31%
Autres routes 42% | 42%| 42% 43% 44% 45% 45% 47% 49% | 50% 52% 53%
Tueés

Autoroutes 5% 6% 6% 6% 7% 6% 7% 7% 6% 6% 6% 6%
Routes nationales 28%| 27%| 27% 27% 26% 24%| 25% 23% 23%| 21% 18%| 12%
Routes départementales 51% 52% 52% 52% 52% 54%| 52% 52% 53% 54% 55%| 62%
Autres routes 15% 15% | 15% 16%  16% | 16% | 17% 18% 19% 19% 20% 20%

Accidents corporels en 2007 : répartition Blessés en 2007 : répartition

Autoroutes Autoroutes
% . 7%
Routes naan/tlonales Autres routes Routes nationales
Autres routes ’ 3% 9%
36% Routes Routes
départementales départementales
29% 31%
Tués en 2007 : répartition
Routes nationales
Autoroutes 12%
6%
Routes départementales
Autres routes 62%
20%
Nombre de blessés par milliards Nonaaréués par milliards
de kilométres parcourus (2007) de kilomeparcourus (2007)

Toutes routes sauf
o Bt [
autoroutes autoroutes
" oo, I " i o I -
seulas (2006) seules (2006) !
Autoroutes ‘-I 58 Autoroutes -I 21

0 50 100 150 200 250 0,0 2,0 40 6,0 80 10,0 120

Source : ONISEP, SESP, URF - Faits et chiffres 2008
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FICHE N° 15 : Convention d’engagement volontaire28umars 2009

Le 25 mars 2009, sous I'égide de leurs organisatiprofessionnelles
(FNTP, SFTP, USIRF, SYNTEC-INGENIERIE), a été signdvec I'Etat et
I'Assemblée des départements de France (ADF) ungection d’engagement
volontaire « des acteurs de conception, de rémirsat de maintenance des
infrastructures routiéres, voirie et espaces psblichains » pour la mise en
ceuvre, dans le secteur routier, des grandes dimgadu Grenelle de
I'environnement.

Les principaux engagements se déclinent en huitgerincipaux :

> Préserver les ressources non renouvelables
- Réemployer ou valoriser 100 % des matériaux estgait les chantiers :

A I'horizon 2020 les entreprises de terrassemeriixs@t pour objectif de
réemployer ou valoriser 100 % des matériaux géqlags naturels excavés.
Actuellement le pourcentage de réemploi se situeedAO et 80 %. Une
amélioration de 10 % du pourcentage de réemplaiabarisation des matériaux
est attendue dés 2012.

- Atteindre un recyclage a 100 % des routes :

D’ici 2012 les entreprises de construction routEengagent a passer d’'un
pourcentage de recyclage de 23 % aujourd’hui a GB=%matériaux bitumeux
issus de la déconstruction routiére. Un nouvelailfjsera fixé en 2012 pour les
années suivantes pour se rapprocher des niveaweoyelage pratiqués par
certains pays (Allemagne 82 %, Etats-Unis 80 % @0I7R et de celui fixé par
I'Union européenne (minimum de 70 % d’ici 2020).

Concernant les excédents de chantiers et déchefERides entreprises se
sont engagées via des partenariats avec I'Etatlgt€@omité de I'innovation
routiere du MEEDDAT) a développer les expérimentatien vue de définir et
d’actualiser les cadres techniques et normatifs f@oualorisation des matériaux
et des déchets issus de la déconstruction via gandent de référence sur les
chantiers a tres fort taux de recyclage qui seabag€é dans le cadre du Comité
francais des techniques routiéres (CFTR).

> Préserver la biodiversité et les milieux naturels

Pour préserver la biodiversité et assurer une pasen des
fonctionnalités des milieux naturels tant terrestgg'aquatiques, le Syndicat
professionnel des terrassiers de France (SPTF)liratabt diffusera des
méthodologies et des recommandations en matieremédiagement
environnemental en partenariat avec les acteursecnés au plus tard en 2012.
SYNTEC-INGENIERIE s’engage de son c6té a dévelopgeicompétences de
management environnemental.
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> Réduire les émissions de GES et la consommatiomei'gie

Les entreprises de terrassement et de construmtigiiere s'engagent a
I'horizon 2020 de réduire de 33 % leurs émissioes GES. Des 2012 les
entreprises routieres esperent réduire de 10 %€messions de CQOgrace aux
progrés de I'enrobage et les produits routiersteCetduction passe aussi par :
l'optimisation de la fonction «transport»; l'ahegation de [Iefficience
énergétique des centrales d’enrobage fixes et swlgit des usines de liants ;
I'abaissement de la température des produits msutia réalisation d’un outil de
mesure de l'impact des activités de TP en terme§&HES. Le SPTF comme
'USIRF participent a la réalisation de cet outil.

> Réduire la consommation d’eau sur les chantierstéerassement

Les opérations de terrassement nécessitent lattdis d'importantes
guantités d’eau pour le compactage des matériayowt prévenir I'envol de
poussiéres sur les pistes de chantier. L’'ambitforeée est de réduire de moitié
la consommation d’eau. Des outils de suivi perroattde mesurer les progres et
les objectifs quantifiés des 2012.

» Accroitre la performance environnementale des emtises de la
route

Les entreprises proposeront des solutions concettesovantes incluant
des objectifs de réduction de ressources naturddles le cadre d’appels d'offres
de travaux ou d’entretien. Pour opérer la compamaientre les différentes
propositions, un « Eco-comparateur » (logiciel gnét des données d’analyse
du cycle de vie) sera mis en place au second sen@&39. Il comportera trois
indicateurs de performance environnementale posant'énergie consommée,
les émissions de GES, la préservation de la ressaaturelle.

» Améliorer la sécurité routiére, la sécurité des pennels, des usagers
et des riverains lors des opérations de travaux

Les entreprises innovent depuis de nombreuses sngée le plan
technique et dans le développement de systemesgport intelligents (ITS)
favorisant une meilleure exploitation des réseainfatmation des usagers et
donc une plus grande sécurité. Les signatairesieoment d’engager un effort
particulier sur les conditions de réalisation dhantiers sous circulation pour
prévenir le risque routier (premiére cause de rlitéitau travail tous secteurs
confondus). Une charte de la circulation routiG®eassignée durant le premier
trimestre 2009 entre la profession, la Délégatimrriministérielle a la sécurité
routiere (DISR) et la Caisse nationale d'assuramadadie des travailleurs
salariés (CNAMTS).

> Participer au développement de la recherche etudiffr 'innovation
- vers une refonte de la doctrine technique et navmat

Il est indispensable de disposer de nouveaux o¢util€thodes et
méthodologies préparant les ruptures technologigigedemain. De nouveaux
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cadres techniques et normatifs devront étre migla&re en matiére de réemploi
de matériaux, de valorisation des déchets etc.
- Participer aux programmes de recherche, diffuserutdiser les
connaissances

D’importants programmes de recherche sont déjagésga l'instar du
programme de recherche de terrassement durabletisgteé par I'ANR a
hauteur de 4,2 millions €. L'USIRF soutient pour sa part un programme de
coopération territoriale sur l'espace sud-ouestopéen. Le MEEDDAT
s’engage quant a lui a renforcer sa politique diration routiére, a assurer des
expérimentations sur chantier, a actualiser le<ipagtions techniques et en
assurer la promotion.

» Adopter un nouveau mode de partenariat : vers urstitut Francais
de la Route et des Infrastructures de Transport

Pour atteindre les objectifs du développement derals acteurs concernés
doivent pouvoir disposer d’'un langage commun (cerfachnique et régles de
l'art), de lieux d'échanges et de diffusion des rainsances, d'accélérateurs
d’'innovations, de labels, de référentiels commurasiestances de qualification.
L'intégration de la dimension européenne et intéonale et le regroupement
des partenariats s’avéerent stratégiques.

Pour franchir ces paliers les signataires de latelsengagent :

- a poursuivre en liaison avec tous les acteurs coésdeur réflexion
sur la mise en place d’'une plate-forme unifiée ldddges a partir des
instances de partenariat existantes tels que |eRC&T le Comité
francais de I'Association mondiale de la route (BB qui pourrait
aboutir a terme a la création d’un « Institut fraisgde la route et des
infrastructures de transport ». L'objectif est @grpettre a notre pays
de disposer d'ici 3 ans d'une instance partenageré&férence en
matiére de conception, de construction, d’entreéen’exploitation
des infrastructures de transport ;

- a conforter les échanges techniques de tous lesirachotamment
dans le cadre des animations organisées sousd'éigisl Conférences
techniques interdépartementales des transporte éaménagement
(COTITA) ;

- a promouvoir les bonnes pratiques notamment enesant les
actions de I'observatoire « route et mobilité digah

Le MEEDDAT, I'ADF, la FNTP, le SPTF, I'USIRF et SYNEC-
ENERGIE s’engagent a promouvoir conjointement leigctifs de la convention
aupres de leurs partenaires nationaux et locawsx,ctilectivités locales et
maitres d'ouvrages publics et privés en chargegciesdes infrastructures.

Les actions prévues dans la convention ferontdbbjun suivi périodique
suivant leur nature. Un bilan des actions et degligits obtenus au plan national
comme local par les signataires sera établi corgpiant et rendu public.
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FICHE N° 16 : Comparaisons internationales - éraisside CQPIB en 2006

Quantité de C®(en kg) rapporté au PIB (en dollars), exprimé eavpir d’achat local

G-16 Brésil (0,23) Russie (1,08), Arabie Saoudite (0,95), Chine (0,63), Inde (0,34)
France (0,22) Australie (0,62), USA (0,51), Canada (0,53), Corée du Sud (0,47)

Afrique/ Cameroun (0,09) [lrak (3,03), Yemen (1,07), Iran (0,85), Nigeria (0,35)
Moyen-orient Tunisie (0,25) Koweit (1,07), Libye (0,67), Egypte (0,50), Israél (0,37)

Amérique Latine/ |Colombie (0,19) [|Jamaique (1,11), Venezuela (0,85), Bolivie (0,53)

Centrale Argentine (0,28) |Trinidad (1,40), Mexique (0,40), Chili (0,33), Uruguay (0,19)

Asie/ Japon (0,34) Brunei (0,96), Taiwan (0,45), Nouvelle-Zélande (0,38), Singapour (0,35)
Océanie Philippines (0,17) |Ouzbekistan (2,19), Corée du Nord (1,86), Indonésie (0,42)

Union Suéde (0,17) République Tcheque (0,62), Luxembourg (0,38), Allemagne (0,37)
européenne Lettonie (0,26) Estonie (0,71), Bulgarie (0,71), Pologne (0,61), Hongrie (0,35)

Autre Suisse (0,18) Ukraine (1,01), Bielorussie (0,84), Gibraltar (0,50)

Europe Arménie (0,27) Serbie (1,19), Moldavie (0,90), Slovénie (0,37)

Source : Agence internationale de I'énergie, @0m fuel combustion in 2006, septembre 2008

Le Carbon Economic Intensi{CEl), est le rapport CZLPIB exprimé en pouvoir d’achat local ; grace aiwdice, il est possible de déterminer la situatien
chaque nation au regard des émissions dea@f3i qu’un objectif commun valable pour touspags, émergents ou développés, conforme aux acderds
Copenhague sur le changement climatique. Pour jectdtfixé a 0.25, le tableau ci-dessus permetidaaliser par groupe de pays, ceux qui en somhe®
(colonne centrale) et ceux pour lesquels des sffertent a faire (colonne de droite).

6TT
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FICHE N° 17 : Réseaux de transports terrestregamce

1- Réseaux
Km
2006 2007
Autoroutier
Ensemble du réseau en service 10 849 10 958
dont concédé 8 237 8 381
dont non concéde 2612 2577
Ferroviaire
Réseau ferré national : total des lignes
exploitées ouvertes a la circulation commerciale 29 213 29213
dont Igv 1554 1875
Nombre de passages & niveau 17 767 17 998
Fluvial
Ensemble du réseau navigable 8 500 8 500
dont réseau magistral 4 400 4400
dont réseau & vocation touristigue 4100 4100

Sources : DGITM / DIT / base ISIDOR-SIRNET, RFF rapport d'activité 2006), DGITM / DET

2- Réseaux des transports collectifs urbains en site propre

Km

2006 2007

RATP
Métro 200,0 200,8
RER 115,1 115,1
Bus 2132 215,0
Tramways 314 511
Métros province * 114,2 129,4
Tramways province * 333,0 381,7

Souwrces : RATR DGITM / Enquéte CERTU, STRMTG

* Métros die province en service en 2006 : Marsellle, Lyon, Lille, Toulouse, Rennes,

“Tramways de province en service en 2006 : Bordeauy, Caen, Clrmont-Famand, Grenoble, Lille, Lyon,
Marseilie, Montpeliler; Muthouse, Nancy, Nantes, Oridans, Rouen, St Etienne, Strasbourg, Valenciannes.
Mises en service ou prolongements en 2007 : Bordeaur, Grenoble, Marselle, Montpelier, Le Mans, Nantes,
Mie, Toulouse.
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FICHE N° 18 : Parcs et flottes de véhicules en &ean

3- Matériel ferré SNCF

2006 2007

Materiel moteur (nombre de caisses) 5 bB5 5544
dont locomaotives électriques 1661 1585
dont automoteurs électriques 1160 1212
dont motrices TGV 408 424
Woitures voyageurs 15 857 157356
dont remorgues TGV 3642 3762
Wagons fret 91 800 a0 700
dont wagons de particuliers 59 000 59100
dont wagons “réseau” (SNCF) 32 800 31 600

Source : SNCF

4- Matériel tramways et métros par réseau
Nombre de rames

2006 2007

Paris métros  tramways métros  tramways

RATP / RER 357 - 357 -

RATP 689 82 689 82

RATP / Orlyval 8 8
Province
Toulouse 43 - a9 -
Lyon 106 57 106 57
Marseille 36 - 36 26
Lille 143 24 149 24
Rennes 24 - 24 -
Bordeaux - 44 - 70
Caen - 24 - 24
Nantes - 79 - 79
Saint-Etienne - 35 - 35
Orléans - 22 - 22
Montpellier - 53 - 58
Rougn - 28 - 28
Grenoble - 88 - 88
Strasbourg - 85 - 94
Nancy - 25 - 25
Clermont-Ferrand * - 20 - 20
Mulhouse * - 27 - 27
Valenciennes * - 21 - 21
Le Mans * - - - 23
Nice ** - - - 20

Sources : CERTU, DGITM, STRMTG
* Misz en senice en 2006
** Mise en senvice en 2007 - Prolongements en 2008 : Bordeaux ef Strasbourg
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6- Parc de véhicules routiers immatriculés en France
2006 2006/ 2007 2007/

2005 2006
Marchandises
Camions et camionnettes
(moins de 15 ans) 5009124 -02% 5221075 24%
Poids lourds (3,5 tonnes et plus) 535588 1,5% 549770 2,6%
Remorgues (moins de 20 ans) 53556 0,8% 54343 15%

Semi-remorques (moins de 20 ans) 330 374 2,6% 341 323 3,3%
Tracteurs routiers (moins de 10 ans) 245668 2,5% 254970 3,8%

Voyageurs

Autocars (moins de 20 ans) 65124 0,0% 66 482 2,1%
Autobus (hors BATE, moins de 20 ans) 20833 -0,1% 21450 3,0%
Autobus RATP 4008 0,7% 4220 3,0%

Sources : DGITM / DST, MEEDDAT / S0e8
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FICHE N° 19 : Activité de transports en France

11- Répartition modale du transport de voyageurs

Milliards de voy.km % voy.km

2006 2007 2006 2007
Voitures particuliéres 723,8 727.8 82,9 82,6
Autobus-autocars 44,9 47 A 5,1 5,3
Transports ferrés 91,6 92,9 10,5 10,5
Transports aériens intérieurs 13,2 13,2 15 1,5
TOTAL 8734 881,0 100,0 100,0
Source : Rapport GCTN sur 2007 MEEDDAT / S0eS

2006

2007

47,1 (5,3%)

723,8 (829%)

727,8 (82,6%) 929 (10,5%)

449 (5,1%) 13,2 {1,5%)
132(1,5%) 915(105%) NN \oitures particulieres
Autobus - Autocars
Transports femés
I Transports asriens intérieurs

12- Transport SNCF (milliards de voyageurs.km)
2006 2006/2005 2007 2007/2006

Ensemble du trafic 78,8 3,0% 80,3 1,9%
Réseau principal 68,1 2,9% 69,1 1,4%
TGV 44,0 3,0% 46,6 5,8%
Corails (et autres GL) 13,0 -2,9% 10,9 -15,7%
TER 11.1 9,6% 11,6 4,2%
Transilien 10,7 4,0% 11,1 4,3%

Source : Rapport CCTN sur 2007 MEEDDAT / 5088

13- Transport quotidien RATP (millions de voyageurs)
2006 2006/2005 2007 2007/2006

Métra 49 4,3% 5,0 2%
RER 1,6 0,0% 1,7 6,3%
Tramways 0,3 27,3% 0,3 17,9%
Autobus Paris 1,2 -0,8% 1,2 1,7%
Autobus banlieue 21 -0,5% 2.2 3,8%
Total 10,1 3,3% 10,4 3,3%
Source : RATP

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
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18- Transport terrestre par mode
(tous pavillons sur territoire francais)

Milliards de t.km % de t.km
2006 2007 2006 2007
Route National 209,5 218,6 88% 88%
International 46,7 47,7 56% 56%
Transit 56,5 57 92% 92%
Total 312,7 323,3 81% 82%
Fer National 22,9 247 10% 10%
International 13,2 13,2 15% 15%
Transit 49 48 8% 8%
Total 40,9 42,6 11% 11%
Fluvial National 4,6 4.4 2% 2%
International 3,3 32 4% 4%
Total 8,0 7,5 2% 2%
Oléoducs International 22,2 21,7 26% 25%
Ensemble  National 237,0 2477 62% 63%
International 853 85,7 22% 22%
Transit 61,4 61,8 16% 16%
Total 383,8 395,2 100% 100%

Sowrces @ Rapport CCTN sur 2007 MEEDDAT / 50e8, enfrepnisas famovalres apdrant en Aancs,
VINE Observatoire de I'Enargle, Eurostat ; calculs MEEDDAT / S0eS

3233 Milliards de t.km en 2007
. 57 meees National
Import - Export
afi e Transit

218,6 426
I /5
132 s 21,7
Route Fer Fluvial Oléoducs
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FICHE N° 20 : La valeur patrimoniale

> Dans une entreprise, chaque année, les dirigeantigsent aux
actionnaires en dehors des comptes de profitsregsple bilan dans lequel figure
a l'actif la valeur historique des immobilisatiofterrains, batiments, machines,
brevets ou programmes informatiques) acquises pantréprise. Avec
l'explication des amortissements pratiqués, ilsigondnt la «valeur nette
comptable » de ce patrimoine et depuis une datentécla « fair-to-market
value » (valeur de marché). Il en va de méme endergour les contribuables
possédant plus de 790 000 euros par foyer fiscaldajvent déclarer au fisc le
détail et la valeur de leur patrimoine. On estinmgoard’hui a 9 500 M4 le
patrimoine des ménages francais, soit environ rees de leur revenu courant
aprés impot.

Ce n'est pas le cas pour les collectivités terrigdes Sans doute parce
gue, cela n'étant pas pratiqué sous la royautétmngire, la République n'a pas
vu l'intérét de se donner une telle contrainte mdavorable aux gestions a court
terme. Ensuite parce que I'on peut se demandééit&nhdu chiffre qui figurerait
au bilan de Paris par exemple pour comptabilisé?det Neuf, vieux de quatre
siécles. Enfin parce que la valorisation de I'eistquand la chute de la monnaie
(division par 206 de la valeur du franc francaitetes années 1901 et 2001) a
fait perdre toute signification aux chiffres anden

Pourtant, les réévaluations de bilan dans les midges, pratiquées
notamment a la suite des guerres, ont permis dseceer I'intérét de la notion
de bilan financier en permettant notamment de sull@nrichissement ou la
paupérisation d’une entreprise. L'Etat en a d’aiteeaccepté le principe puisque
I'’Agence du patrimoine immatériel de I'Etat esttpraent chargée d’évaluer et
de faire fructifier cette partie de notre patrim®icollectif et qu'il est demandé
aux établissements publics (les universités pamgle de bien vouloir valoriser
l'actif qui leur est transmis et dont on pourravsetiainsi I'évolution en valeur au
cours du temps.

> Il'y a en fait trois valeurs a considérer pour infeastructure :

- la valeur historiqguedont nous avons dit les inconvénients avec une
monnaie instable ;

- la valeur de remplacemertomme les 200 milliards d’euros évoqués
supra pour les réseaux d’'eau et d'assainissemeit laurs stations
d’épuration ;

- la valeur d'usagecomme ce fut le cas pour le bilan de RFF a ses
débuts.
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On avait décidé que transmettant de la SNCF & RAWJE d’endettement
avec les infrastructures du réseau, les deux postéguilibraient. Puis
I'application des normes IFRS a permis de consiqber, vu les tarifs de péage
imposés a RFF, la valeur génératrice de ces péagedépassait pas dix
milliards, d’ou une provision au bilan de dix nallds d'euros qui aurait
nécessité la recapitalisation de I'établissemeinialEment, le contrat de progres
signé entre I'Etat et RFF va permettre a ce derdiaugmenter ses tarifs de
péages pour retrouver la valeur d’'origine du réseau

L'exemple des aéroports montre la difficulté deoviser le patrimoine
d’origine. Une valeur d’'usage doit donc étre cleigiun certain moment puis
enrichie des colts historiques des investissemeetts diminuée des
désinvestissements effectués depuis cette date pmvumettre de suivre, aprés
'application des amortissements, la valeur rédldudes investissements en
cause et de vérifier si les sommes affectés arerelit & I'entretien permettent
de conserver voire d'améliorer la réelle valeursdge de notre propriété
collective.

Une étude historique des travaux effectués suote Reuf a Paris ouvert a la
circulation en 1617 a montré qu'il avait du étrpeigsé a chaque siecle
I'équivalent du codt d’un nouveau pont pour entigtet adapter cet ouvrage a
I'évolution du trafic. Cela représente finalementpour cent par an pour garder
durant un siécle un ouvrage en fonction. On retedave probléeme de
I'entretien des ouvrages dont la durée de vie oeRclorigine est par nature
limitée (on prévoit actuellement 130 ans pour l®bd&les nouveaux ouvrages).
On retrouve ainsi le probléeme du renouvellementidfeastructures lorsque leur
état rend le remplacement plus efficace que I'¢ieime
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FICHE N° 21 : Chiffre d’affaires de la constructien France

CHIFFRE D’AFFAIRES DE LA
CONSTRUCTION
EN METROPOLE (HORS TAXE)

DONT ACTIVITE DE BATIMENT DES ENTREPRISES DE CONSTRUCTION

176,7 Md<€
\7 v
Consommations Valeur
intermédiaires ajoutée
97,7 Md€ 79 Md+€

Matériaux &
produits de construction®

Salaires et traitements

| | CHIFFRE D’AFFAIRES PAR TAILLE D’ENTREPRISES
317 651 entreprises 136,4 Md€
295 000 de 0 a 10 salariés 63,/ SRR Dont
14 500 de 11 a 20 salariés 19,5 . travaux en
6600 de 21 a 50 salariés 23,7 I sous-traitance :
1380 de 51 3 250 salariés 15,4 R 23,8
171 de plus de 250 salariés© 15,0 = !
Effectifs (en moyenne annuelle) : 1 428 000 personnes
(1171 000 salariés et 257 000 non salariés)
CHIFFRE D'AFFAIRES PAR TYPE D’OUVRAGES
Lo%ezrgem%mnstru(tion neuve 39,3 ’c':](ﬂ‘ég,l;el 24‘;—_
4 fan-amEliorat Aidé hors PT2.® 3,7 Ml
Entretien-amélioration 43~!AU“eS 10 S TS
Batiment non-
résidentiel i Privée 18,3
ok <|(unstrumon neuve 25,4 ~| Publique 71 -—
’ Entretien-amélioration 28,7 28,7

Tet=l s
BB 4} MakKE

C.A. PAR TYPE DE COMMANDITAIRES

Particuliers
Autres clients privés
Administrations publiques

55,5 i
47,1 I
17 -

Organismes logement social10,3 @l ¢

Entreprises publiques

658

T 31,2

TSI 18,3

Cotisations sociales

DONT ACTIVITE DE TRAVAUX PUBLICS DES ENTREPRISES DE CONSTRUCTION

Total s

Services
R 49,4

. 11,8 e
EBE®, impots et taxes
TSR 26

Unité : milliard d’euros = Md€

CHIFFRE D'AFFAIRES PAR TAILLE D'ENTREPRISES
20 735 entreprises 40,3 Md€
17 000 de 0 3 10 salariés 5,6 EEE
1550 de 11 & 20 salariés 3,1H Dont
1400 de 21 3 50 salariés 6,3 travaux en
650 de 51 & 250 salariés 9,4 . sous-traitance :
135 de plus de 250 salariés® 15,9 HE—=—== 6,6
Effectifs (en moyenne annuelle) : 284 000 personnes
(271 000 salariés et 13 000 non salariés)

(1) Dont énergie : 3,5 Md€.

(2) Excédent Brut d’Exploitation hors subventions.

(3) Prét a Taux Zéro.

(4) EDF, GDF, RFF/SNCF, RATP, ADP, VNF, ports autonomes.

(5) Voirie, Réseaux Divers

(6) CAC des 3 majors toutes activités confondues en France et 3
Vinternational : 72,6 Md€ (dont construction : 53,3 Md€).

Les chiffres de cette plaquette sont établis 3 partir des ratios de I'enquéte
annuelle d’entreprise (EAE) et des comptes de la Nation. Iis ne peuvent étre
comparés & ceux des plaquettes antérieures.

40,3 GAIKE

C.A. PAR TYPE DE COMMANDITAIRES 1

CHIFFRE D'AFFAIRES PAR TYPE D'OUVRAGES

Travaux neufs
25,7 Voies de communication

Réseaux

Ouvrages de franchissement

Autres ouvrages

Amélioration
et entretien
14,6

19,1
13,8
3,4
4

Secteur public : 26,6

Collectivités locales 21,2
Entreprises publiques® 4,1 EE z
Etat 1,38

Secteur privé : 13,7

Sociétés d’autoroutes privées 2,48

St privées (VRD® bat., F. Télécom...) 8,5 NN

Ménages (VRD logement)

2,8
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FICHE N° 22 : L'interopérabilité en Europe

L’Union européenne supervise linstauration de #m&tions techniques
d’interopérabilité (STI) pour le matériel roulames différentes infrastructures
ferroviaires ou encore pour les systemes d’élécdtibn. Leur conception reléve
de I'Agence ferroviaire européenne (ERA) qui s'egbstituée a I'’Association
européenne pour l'interopérabilité ferroviaire (A&l

La directive 2001/16 du 19 mars 2001, en cours aelification, est
relative & l'interopérabilité des réseaux ferrawai conventionnels, mais elle
tente aussi de remédier aux problémes rencontrés Happlication de la
directive pour l'interopérabilité des réseaux angievitesse. Le programme de
travail rédigé par la Commission européenne se erine sur quelques axes
prioritaires, a savoir les systemes de controlernante et de signalisation ou
les normes des wagons utilisés par le fret.

A I'heure du premier bilan, les résultats sont castés. L'élaboration et la
mise en place des spécifications techniques doptmabilité est un processus
long et colteux. Mais, dans certains domaines,omistate des avancées. Ainsi,
en matiére de gabarit des voies, des progres antrédlisés. Cependant,
I'lrlande, la Finlande, le Portugal, I'Espagne,dtBnie, la Lettonie et la Lituanie
n‘ont pas adopté le gabarit commun en Europe, -&@te 1435 millimétres
d’écartement entre les rails. Certes, des solut@mrmisété mises en place pour
assurer linteropérabilité entre ces réseaux miés elemeurent colteuses et
elles allongent les délais de passage aux frostiére

En outre, les retards dans I'application des Sax@iquent par I'existence
de nombreuses dérogations. La France a beaucoige wtes dérogations en
avancant I'impact économique d’'une telle harmorsatun impact qui n’est
gu'a court terme. Elle n’a pas cherché a anticiper mise en ceuvre. C'est
pourquoi elle accuse un certain retard dans lepiicgtion.

Il existe un domaine dans lequel les avancées emufad'une
harmonisation entre les différents systémes natiornsont primordiales : la
signalisation et la sécurité. A titre d’exempleTlealys qui assure la liaison entre
Paris et Bruxelles, avec des prolongements venoid et I'est de la Belgique,
doit utiliser 7 systémes de signalisation sur sarcqurs. Une harmonisation des
systemes de signalisation doit également permatiti®ger et de standardiser la
formation des conducteurs en vue de l'octroi duifteat européen de conduite.
Le projet industriel ERTMS vise a remédier a cettaation. Il se développe sur
deux axes :

» Le GSM-R qui est un systéme de radio permettanth#iége
d’'informations entre le sol et le bord. C’est lem@Esystéme GSM utilisé pour la
téléphonie mobile mais avec des fréquences proedce au GSM-R, un
conducteur de train dialogue en continu avec If#érdnts centres de régulation
du trafic ferroviaire. Le GSM-R peut également smettre au train la vitesse
maximale autorisée.
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Le systeme GSM-R est bien développé en Europe.pags comme
'Allemagne ou les Pays-Bas ont un réseau ferrowiguasiment équipé du
GSM-R. La France accuse un certain retard car seule une partie de son
réseau est équipé. Au niveau des anciens membreégHeseuls le Portugal,
I'lrlande, I'Autriche et la Gréce sont derriere Faance. Ce retard est d’autant
plus dommageable que la France est un pays dét rapsrtant.

» L'ETCS (European Train Control System), de nivea@ dbu 3, qui va
au-dela de la simple transmission des informatismsla vitesse permise en
contrélant son application. Un ordinateur embargugbrd du train compare en
temps réel la vitesse du train avec celle qui estresée sur un segment précis du
réseau et ralentit automatiquement le train si sgaiee. L'ETCS, en utilisant les
opportunités offertes par Galileo, devrait égalenparmettre de connaitre avec
précision la position d'un train sans avoir recoarsle colteux équipements
présents actuellement au sol.

Par rapport au GSM-R, la mise en place de 'ETQSeasrevanche plus
difficile. Le colt du matériel nécessaire a bort des 'ordre de 100 000 euros
pour un train conventionnel et 200 000 euros pautrain a grande vitesse. En
ce qui concerne le matériel au sol, le colt esA@E00 euros par kilométre de
voie double pour des lignes a grande vitesse. D& fln’existe que trés peu de
lignes ferroviaires et de trains entierement écquigéec 'ETCS. Pendant une
période donnée, il faut que le systéme ETCS caegigéc les anciens systemes
de signalisation. Or le co(t de la migration versysteme ETCS est important,
en raison notamment de cette nécessité de condenveien systeme jusqu’'a ce
que la majorité du réseau soit équipé aux normé¢&desS.

Un protocole a été signé en 2005 par les représsntdu secteur
ferroviaire européen et la Commission européenne. skcteur ferroviaire
s’engage a équiper de maniére coordonnée un nocoimEEquent de trains du
systeme ETCS dans un délai de 10 & 12 ans en ddangrorité aux corridors
de fret et aux liaisons a grande vitesse. Six dorsi fret prioritaires ont ainsi été
identifiés pour étre modernisés :

- Rotterdam-Geneéve ;

- Stockholm-Naples ;
Anvers-Bale-Lyon ;
Valence-Lyon-Ljubljana-Budapest ;
Dresde-Prague-Budapest ;
Duisburg-Berlin-Varsovie.
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En outre, toujours pour un déploiement rapide de€TCS, I'Union
européenne a rendu obligatoire I'adoption d'unstgdtéme pour les nouvelles
lignes et les nouvelles rames a grande vitesse. 'heude actuelle,
6 000 kilometres de voies ferrées sont équipéesronoie de I'étre. On peut
citer par exemple les lignes Madrid-Lerida en Esjgagt Rome-Naples en ltalie.
La Commission européenne estime que d'ici 201ZCE sera opérationnel sur
11.000 kilométres de voies ferrées.

La Commission européenne et les représentantsaleusderroviaire ont
signé un nouveau protocole d'accord le 4 juille®@n vue d’'un déploiement
plus rapide du projet ERTMS. La Commission va ysammer un budget (au titre
des RTE) de 'ordre de 250eM
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FICHE N° 24 : Réseau transeuropéen de transpprogits prioritaires

» INVESTISSEMENTS DANS LE RESEAU GLOBARTE-T

Co(t total d’ici 2020 du réseau global RTE-T :
Investissements réalisés jusqu’en 2007 :
Investissements prévus pour 2007-2013 :
Investissements restant a effectuer aprés 2013 :

9@8liards d’euros
408 8 % du total)
396 M8 % du total)

5 MU (12 % du total)

Sources de financement du réseau global RTE-T Hianthé d’euros

Période 1993-| Période 2007-

2006 2013
Budget RTE-T 1,6 % 2,0%
6,6 McE 8,0 McE
Fonds de cohésion (dont ISPA) 6,0 % 8,9 %
24,7 McE 34,8 McE
FEDER 3,9% 2,4 %
16,1 McE 9,4 McE
Autres investisseurs (Etats, gestionnaires d'itfuature, 722 % 73,0%
collectivités, privé, etc.) 2945 M& 285,0 M&
Préts de la BEI (couvre les contributions des ‘@sitr 16,6 % 13,6%
investisseurs’) 67,9 McE 53,0 Mc&E
Total 408 McE 390 Md&

» INVESTISSEMENTS DANS LES PROJETS PRIORITAIRERTE-T (hors

Galileo)

Codt total d'ici 2020 des projets prioritaires : 39nilliards d’euros

Investissements réalisés jusqu’en 2007 :
Investissements prévus pour 2007-2013 :

126,3 M (32 % du total)

54,aMcE (39 % du total)
Investissements restant a effectuer apres 20113.6,6 M (29 % du total)

Sources de financement des projets prioritaires-REf milliards d’euros

Période 1993-2006 Période 2007-201.3

Budget RTE-T 3.2% 35%

4,1 McE 5,4 McE
Fonds de cohésion (dont ISPA) 13,5% 11,0%
FEDER 17,0 McE 17,0 McE
Autres investisseurs (Etats, gestionnaires 62,8 % 69,2 %
d’infrastructure, collectivités, privé, etc.) 79,2 M&E 106,6 MdE
Préts de la BEI (couvre les contributions des 20,5 % 16,2 %
‘Autres investisseurs’) 25,9 Md&E 25,0 McéE
Total 126,3 McE 154,0 McE

Source : DG-TREN données d’avril 2008 - Europa mprehensive Network UE 27, 2020 horizon
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FICHE N° 25 : La liaison Lyon-Turin

> Le projet
Identifiée dés le sommet d’Essen et confirmée e 2@ liaison est une
priorité pour la France, I'ltalie et 'Union eurogéne. A lintersection de I'axe
nord-sud (Londres, Rome, Naples) et ouest/estiory : Lisbonne, Budapest,
Kiev), elle constitue le maillon manquant pour meetén réseau 5000 km de
lignes ferroviaires. Il s’agit d’une liaison feriawre constitué de trois sections
mixtes, fret et voyageurs :

- la section francaise de Lyon a St Jean de Maurieanfiée a Réseau
Ferré de France (RFF) ;

- la partie commune franco-italienne de St Jean deriglane a la
basse vallée de la Suse, dont un tunnel de 52 klondg confiée a
Lyon-Turin Ferroviaire (LTF) ;

- la section italienne de la basse vallée de la Suserin confiée a
Rete Ferroviaria Italiana (RFI).

> Les objectifs

Le projet vise a répondre a la croissance des @elsana 'arc alpin
(passés de 70 Mt en 1984 a 159 Mt en 2007), coneptie de la saturation
probable d’ici une quinzaine d’années des infrastmes routiéres et ferroviaires
existantes, et a rééquilibrer l'offre de transpentre le rail et la route, les
accidents du Mont Blanc, du Tauern, du GothardueEFiEjus ayant montré les
limites des tunnels routiers.

Il aura une influence déterminante sur le passagendarchandises entre
I'ltalie et la France avec la possibilité d’évitartraversée des Alpesa la route
par un million de poids lourds chaque année. EntanetLyon et Turin a
1 h 45 de trajet I'une de l'autre (au lieu de 4 ihpermettra un accroissement
important des relations économiques entre ces dengs majeures d'activité.
Les 79 kilométres de LGV entre Lyon et Chambéryrdwant a la Savoie des
possibilités de développement exceptionnelles pprimant la restriction que la
voie unigue imposait depuis plus d’'un siécle adsdn entre ces deux villes.

Maillon clé dans le développement d’'un réseau fesite transeuropéen,
la liaison améliorera les échanges au niveau régientre I'ltalie du Nord -
plaine de P06 et les Alpes du Nord - vallée du Rh&réce a elle, les émissions
de produits nocifs pourront étre réduites d’envid2b tonnes par jour. Peu
consommateur d'énergies fossiles, le projet permettissi a I'ltalie et a la
France de limiter le recours au pétrole.
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> 30 ans au moins de la décision initiale a la missazvice

Les premieres décisions remontent & novembre 188ddqune convention
signée a Salzbourg a prévu de réduire les nuisatdes risques en matiere de
transport intra et transalpin, et a décembre 1@Rde a laquelle le Conseil
européen d’Essen a classé la liaison Lyon-Turinmerprojet prioritaire dans le
cadre du Réseau Transeuropéen de transport.

Il aura fallu attendre prés de 10 ans pour quedet intergouvernemental
franco-italien pour la réalisation de la nouveigmé soit signé (29 janvier 2001),
que les deux parlements, francais et italiensfjentiun traité faisant suite a cet
accord et que le promoteur de la section trangdtiéme, LTF, soit créé (octobre
de la méme année). Apres la mise en route des @reinavaux du coté frangais
(percements de descenderies), une procédure deltedios est lancée en Rhéne
Alpes (septembre 2003), puis I'expérimentation’datbroute ferroviaire alpine
entre Aiton et Orsbassano avec des navettes Maddébute en novembre
2003. En ltalie, la procédure d'instruction du ptopréliminaire pour la partie
italienne de la section commune est approuvée esnadre 2003.

A la suite de la publication du rapport du groupéspé par Karel Van
Miert réaffirmant la priorité de la liaison Lyon-fio, le Conseil européen du
13 décembre 2003 approuve le nouveau programmeagegtravaux établi par
la Commission et prévu un financement européen femutravaux du trongon
franco-italien d’au moins 20 %. En 2004, aprés uioevelle définition par
I'Union européenne de 30 projets prioritaires (vtin mémorandum d’entente
est signé entre la France et I'ltalie, qui préwpie les deux pays supporteront a
parts égales linvestissement global de la liaisen complément des
financements attendus de I'Union européenne. Dansadre, I'ltalie financera
63 % du co(t de la partie transfrontaliere et EnEe 37 %.

En 2006, un rapport d’experts indépendants vakdeétudes réalisées par
LTF fonctionnelles (exploitation, maintenance, s&ély et techniques (génie
civil, géologie, équipements, environnement). EanEe une enquéte publique
est lancée pour la section entre St Jean de Maurienla frontiére italienne. En
revanche en ltalie, suite a d'importantes oppasstitocales en vallée de Suse,
les procédures et structures de concertation sofaqEiément modifiées.

En 2007, le réglement financier pour les RTE préwie subvention
jusqu’a 30 % de I'Union européenne pour les sesttoemsfrontalieres de projets
prioritaires et 671,8 i sont affectés a la section transfrontaliere dun:yarin
pour la période 2007/2013. Le décret d'utilité pybé est signé par le Premier
ministre frangais pour la partie francaise de Itisa transfrontaliére. En lItalie,
apres la remise d'un rapport de I'Observatoire négpie qui inclut les
orientations sur le futur tracé en vallée de Sjuga R008), rapport approuvé par
la conférence institutionnelle de la concertatlargoncertation se poursuit.

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
le 30/09/2009.



141

Les travaux de reconnaissance continueront jus0dg. A cette date, les
études et les procédures devraient avoir abouts ttavaux de génie civil
devraient s’étaler sur prés de 7 ans, les travagéugpements des tunnels qui
prendront le relais sur environ 3 ans et demi inesiivra la phase d’essai et de
certification préalable a la mise en service duinainCompte tenu des délais
d'appel doffres et du montage financier, il estéyar que I'engagement
opérationnel intervienne en 2012, I'excavation dseben 2013 pour une mise en
service a I'horizon 2023.

» La concertation

En France, l'organisation de la concertation reldee services de I'Etat.
Les procédures pour les diverses sections du LysimTont été réalisées sous
I'égide de la préfecture de la région Rhone-Alpgses la remise d'un dossier
d’avant projet sommaire (validé par le ministerel’dquipement en 2003), une
premiere phase de consultation a été menée aea@003. Une concertation
plus large a été organisée au printemps 2006 @acadre de I'enquéte d'utilité
publique. Le DUP a été signé fin 2007 pour la paftancaise de la section
transfrontaliére.

En ltalie, la concertation a d'abord été portée laarégion avec une
procédure informelle au printemps 2002 au courslatpelle un dossier
d’'information sur le troncon commun entre la fréndi et la vallée de la Suse a
été présenté aux représentants de la provinceg didld et de la préfecture de
Turin ainsi qu’aux présidents des communautés Muntalta/bassa valle di
Susa. En mars 2003, LTF et RFI ont présenté austamai italien des
infrastructures et a la région Piémont le projéiprinaire (APS francais) pour
leur trongon respectif. Le projet préliminaire centant la partie italienne de la
section transfrontaliere a été approuvé par le @oimterministériel pour la
programmation économique (CIPE) en décembre 2003.

Mais d'importantes oppositions locales en vallée ®iese se sont
manifestées et en aodt 2006, les procédures dertation ont été modifiées. Le
projet a été intégré dans la procédure de la «&ente des services » qui doit
examiner les projets présentés par RFT et LTF digscdes autres acteurs
impliqgués dans le Lyon/Turin, gu'ils soient publi¢siinisteres, collectivités
locales...) ou privés. Deux autres structures deceation ont été créées
« I'Observatoire technique » et la « Conférencétirtionnelle ».

Un rapport de I'Observatoire a été remis aux pavpublics italiens en
juin 2008. La Conférence institutionnelle a app#uge rapport dans la
perspective d'une nouvelle définition du projetietie et a décidé d’engager les
procédures en vue d'un projet préliminaire modiffcié au nouveau tracé
auguel les collectivités locales sont pleinemesbaiges. C’'est dans ce contexte
gue I'Observatoire poursuit actuellement ses travau
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FICHE N° 27 : Le réseau principal du fret

Annexe :Réseau principal
du fret

Fret ferroviaire [

Principaux
B oo
et fluviaux

Axes du fret

Sections
== frontaliéres

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
le 30/09/2009.






147

FICHE N° 28 : Les nouvelles techniques pour amétita qualité de service

Investir dans de nouvelles infrastructures, maisssiau-et méme
prioritairement- dans I'entretien, la modernisati@t la sécurisation du
patrimoine existant, a pour premier objectif deorigre a une demande sociale
de plus en plus forte, voire prégnante, qui ese @ la qualité de service. Cette
qualité de service fait le succes des lignes femmms a grande vitesse, y
compris par rapport aux lignes aériennes intéreewancurrentes. Elle fait de
méme avec les autoroutes, bien que payantes, ppprtaau réseau routier
classique ou a certaines autoroutes gratuites|dvat se dégrade. Elle constitue
aujourd’hui le principal obstacle au développenduntfret ferroviaire qui, pour
des motifs essentiellement d’organisation, peirespecter la régle du juste a
temps.

Cet objectif de qualité de service rejoint celuirdduction des nuisances.
Dans un contexte de rareté budgétaire, il supposeutilisation rationalisée des
infrastructures, donc une gestion modernisée das @t le recours a des
matériels modernes, particulierement adaptés afisx aéelever.

> Une utilisation rationalisée des infrastructures

Il s'agit tant d’augmenter le nombre de sillonspdisibles sur les voies
ferrées que de réguler les flux sur les routescprades, dona’augmenter la
capacité des infrastructures existanteAinsi, en lle de France, le diagnostic
réalisé par RFF pour le compte du STIF démontregénce d'une compléete
modernisation, avec centralisation des commandesu&imatisation de la
gestion des aiguillages pour aboutir & une décaioged’'un réseau ferroviaire
au bord de I'asphyxie. L'investissement est corsidie, sans doute de I'ordre
du milliard deuros. Si I'exemple de I'lle de Francest particulierement
significatif du fait de la thrombose qui frappe giressivement les infrastructures
de cette région, il n’est pas isolé.

Les principales mesures de décongestion de la li§ndu métro de Paris
consisteront en la mise en ceuvre du systeme OURAG&AbBbNtréle continu de
vitesse (qui aboutira, en 2011, & réduire les s@atre les rames a 90 secondes
contre 100 secondes en 2002) et en la rénovatiomalériel roulant. Ces
mesures permettront d’augmenter la capacité glabala ligne, entre ces dates,
de 11,6 %, notamment sur le tronc commun.

De méme, lgestion modulée des péages autoroutjerss prometteuse en
termes de gestion durable de linfrastructure, quesla modulation peut aussi
dépendre du niveau de production de,Q@@s véhicules, constitue une piste
majeure d’amélioration de la qualité de service. dameurant les différentes
sociétés concessionnaires du réseau autoroutigicaisa ont parfaitement
compris les enjeux, tant nationaux qu’européemsagtdiaux.
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Du point de vue technologique, les possibilités lan matiere sont
considérables. Elles ne se limitent pas aux filésenvées (comme a titre
expérimental sur I'Al entre I'aéroport Roissy-Clkartle Gaulle et Paris pour les
taxis), voire aux files réservées au covoituragecaontroles caméras et lourdes
sanctions comme aux USA, en Californie ou a Minoéap(depuis 2005,
ouverture des voies réservées aux autocars, tadstrafic payant avec 5 zones
de péage et une modulation tarifaire dynamiquetatié est ajusté toutes les 3
minutes en fonction de I'état du trafic ; le bilem est une trés forte amélioration
de la fréquentation et donc de I'utilité collec)ive

Elles peuvent aussi porter sur des tarifs diffééscselon les plages
horaires (A1), ou encore sur des limitations desgé (a 110km/h au lieu de 130)
en cas de forte affluence, ce qui donne au demedemnrésultats significatifs
sur I'’A7 sachant que la vitesse qui donne théoritpre le débit horaire maximal
est située entre 60 et 80 km/h avec 2 000 voitarBseure sur une file. Cette
vitesse toutefois ne correspond pas a la créateximale de valeur & I'’heure de
déplacement.

Une combinaison de différentes formes de modulatiarifaire est
envisageable, telles la mise en place de tarifsifigpges pour le stationnement
des résidents en zone urbaine ou la prise en cotepl fréquentation effective
de linfrastructure, comme c’est déja le cas awt€=tnis ol la modulation peut
devenir trés précise, presque a la minute, plusafec étant important, plus le
tarif s'élevant. L'exemple de I'A14 est égalememtéressant, avec 3 lignes de
bus qui 'empruntent pour relier des secteurs sgidls a La Défense. Il n'y a
pas de site propre, la fluidité du trafic est issarée par la seule tarification, qui
permet d’éviter la congestion, et permet donc urmulation fluide notamment
pour les 6000 passagers par jour qui emprunterigress de bus.

En France,les obstaclesa de telles rationalisations de l'usage des
infrastructures routieres demeureessentiellement Iégislatifsen particulier
pour les véhicules légers et les 5 millions de edles utilitaires. Le projet de loi
de transition environnementale, dit Grenelle 2colecerne que les poids lourds
de transport de marchandises de plus de 12 tohrdepagtir de 2012, de plus de
3,5 tonnes. Il impose la mise en place de modulaties péages en fonction des
émissions polluantes des poids lourds pour les eauwx péages institués a partir
de 2010. A léchelle de I'Europe/interopérabilité contractuelle doit
absolument étre atteinte, malgré des technolodmssiet déja différentes d’'un
pays a l'autre.

> Le recours a des matériels plus performants

D’autre part, I'usage rationalisé des infrastruesusuppose et nécessite le
recours a des matériels plus performants, et diapacité accrue.
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C’est d’abord la problématique duatériel ferroviaire roulant - voyageurs
gu’il convient de mentionner ici, dans un contextarqué par une forte
augmentation du trafic: 59,8 milliards de voyagékitometres en 1996 et
80,3 milliards de voyageurs/kilométres en 2007 t(soie augmentation de
3 % par an en moyenne). Cette hausse est portémmant par les trafics TER
et transiliens, ainsi que par les dessertes TGM. édt donc tout naturellement
au cceur des politiques des gestionnaires de ser¢BNCF et RATP pour
'essentiel), avec de puissants soutiens finanailes pouvoirs publics, qu'il
s’agisse des services de transports express régigM&R), des transiliens ou de
certains trains de lignes interurbaines (Té0z).

Ainsi la ligne A du RER, la plus chargée d’Européae3™ du monde, est-
elle saturée et frappée d’avaries diverses. Céisudiés ne semblent pas prés de
disparaitre : la fréquentation annuelle de la ligdevrait atteindre les
300 millions de personnes en 2010, contre 286 andlien 2007, soit une
augmentation de 1,6 % par an en moyenne. Et ce dgpsituation devient
tellement sensible pour une opinion qui considérellg a droit a une qualité de
service minimum que le Président de la Républiquanaoncé que I'Etat
souhaitait reprendre la main (ce qui pose la qoestie la pertinence de la
récente décentralisation du STIF) et demandaitRAAP de mettre entre 250 et
300 millions d’euros pour la modernisation de gné RER A, sur un total de
500 millions. Rien que dans le récent plan de pdahe renouvellement du
matériel représente prés du milliard d’euros.

Si la technologie a malheureusement beaucoup nésiokié dans Iéret
ferroviaire, avec des wagons qui sont dans lI'ensemble les mé&ud y a
40 ans, notons que les autoroutes ferroviaires, pariculier celle entre
Bettembourg et Perpignan, recourent & des matéléetiernieére génération, plus
shrs (un systéme intégré de freinage a chaque wagplus rationnels (essieux
entre les wagons, qui permettent de passer de 486 Gonteneurs sur un train
entier de 750 meétres...), autorisant I'emport rapi@ caisses seules qui seront
chargées et déchargées par des tracteurs, et quefpent de rationaliser les
chaines logistiques sur des itinéraires a fortesitierde fret ferroviaire, des
itinéraires dits a priorité fret, qui restent erecarcréer.

D’une facon plus générale, le fret massifié contr@®$ heureusement un
regain de dynamisme en matiére d’'innovations ametamment, des services
ro-ro fluviaux, en prolongement des servicesro maritimes, proposés avec des
bargesro-ro qui restent a mettre au point, des locomotivesitlgb bi-modes
capables de tracter dans toute I'Europe des tderls 500 meétres et 4 200 tonnes
ainsi que des navires rouliers pour les autoradgda mer en gestation.
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Dans le domainealu transport routier le dossier des poids lourds de 5
essieux et 44 tonnes ne recueille pas l'unanimété le recours a ce type de
véhicule risque de freiner le report de trafic vifiemutres modes non polluants et
de compromettre le succés de certaines infrastegtierroviaires. Son régime
est néanmoins banalisé chez la plupart de nosngogsiropéens. Il se développe
dans de nombreux pays sans atteindre toujoursplacitd pondérale maximale
mais en profitant de l'accroissement du volume éhisule pour transporter
davantage de marchandises. Le recours au 44 tpene®t de limiter le nombre
de poids lourds en circulation et de limiter lessmions de C@et la congestion
routiere.

En 2004, ces poids lourds ont été autorisés paupperations de pré et
post acheminement maritime et, en 2005, Dominigedéh annoncait qu’en
concertation avec les organisations professionselle question du passage de
40 a 44 tonnes du poids maximum des ensembleenmosirait abordée dans
I'objectif d’'une harmonisation progressive au nive&uropéen», mais la
mission Liebermann qui a suivi n'a consacré auaugmes en la matiere. Dans
son avis de novembre 2006 suunre nouvelle dynamique pour le transport
intermodal», le CESE suggérait d'autoriser la circulations dé4 tonnes
seulement sur les pré et post acheminements rewkiers le cadre d’'un transport
intermodal. Cette proposition est en cours deifiasibn.

S’agissant dutransport routier de voyageursen particulier en milieu
urbain, les pouvoirs publics encouragent désormaaisc beaucoup de retard sur
d’'autres pays européens tels les Pays-Bas ou lhaime, les diverses formes de
covoiturage et d’'auto-partage. L'auto-partage estsystéeme de véhicules -
adaptés a l'urbanisme des centres-villes- utilssbpbour une durée limitée,
successivement par plusieurs utilisateurs « ad®rsisou ayant droit, moyennant
un paiement. Songeons, a cet égard, que plus ée dés véhicules qui roulent
dans Paris sont en recherche d'une place pour ser.gaReprenant une
proposition de loi de mai 2006 émanant du sén&eland Ries, le projet de loi
de transition environnementale, dit Grenelle 2jniéfactivité d’auto-partage et
prévoit la création, par décret, d'un label « apémtage » pour identifier les
véhicules concernés. En outre, il permet aux conamutaffecter des places de
stationnement sur voirie a ces véhicules et dediine dans les PDU...

Par ailleurs, comme le révele une enquéte KPM@negr 2009, face a la
crise, I'industrie automobile mise sur la technologieLes consommateurs
recherchent désormais davantage l'efficacité énigug® et la disponibilité
d’énergies alternatives au pétrole que la qualitta esécurité des véhicules. Et
I'évolution des sociétés occidentales dans leupaepa la voiture sera peut-étre
encore plus systémique, le sociologue Bruno Mafiziefrmi d’autres, défendant
la thése selon laquellela mise en place de motorisations électriques esttipe
mais qu’elle ne résout ni la dépendance automobilsa perte d’efficacité. Le
consommateur va progressivement délaisser I'ohjetdraobile patrimonial pour
n'en conserver que les bénéfices serviciels
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Quant aux constructeurs, au-dela de la faible consation de carburant et
le développement des énergies alternatives, ikseptala réduction de 'impact
écologique de I'automobile parmi leurs priorités. dehors de la motorisation au
gaz largement pratiquée en ltalie (433 000 véh&)we en Argentine (1 650 000
véhicules), les innovations attendues pour lesh@ioes années concernent les
motorisations hybrides, les piles a combustible, $gstémes électriques de
propulsion.

S'agissant plus particulierement deshicules électrique¢VE) adaptés a
la mobilité en zone urbaine, ils ont une autonode®viron 100 km. En sachant
que 87 % des déplacements quotidiens des parteyiertent sur moins de
60 km et comptent une rupture a mi-parcours (ddeatcavail, domicile-
courses...), la voiture électrique peut parfaiteimespondre aux besoins a
condition de disposer au cours du déplacement diogen et d’'un temps de
recharge, ce qui pose la question des aménageraemss infrastructures a
réaliser. En région parisienne, la voiture éleciigest pertinente pour les
déplacements dans la grande couronne et la paiiteotne. Elle est aussi
techniquement adaptée pour les usages professsomiretevanche, sans un saut
technologique permettant un réel accroissemenbdeagtonomie - aujourd’hui
les batteries ont une capacité de stockage d'énewngikg 40 fois inférieure a
celle de I'essence -, elle ne sera pas appropugay@ndes distances et restera
une deuxiéme voiture pour des déplacements desfaibpleur.

Reste a savoir dans quelle proportion elle perréatablement de réduire
les nuisances. Notamment, aujourd’hui, entre urieindiesel et une voiture de
méme type a propulsion électrique avec une él@étrigroduite a partir du
charbon, les émissions totales de,G6nt du méme ordre. Les émissions ne sont
nulles qu'avec une production électrique fondéelesurucléaire. En tout état de
cause, la voiture électrique fonctionnant avec'éedtricité produite a partir de
I'énergie fossile peut constituer une étape.

Renault annonce la commercialisation « populaidgs 2011/2012, a un
prix comparable a la voiture a moteur thermiqueyaitures électriques (environ
200 000 VE/an a comparer avec sa production aetallvéhicules & moteurs
thermiques (5 millions/an). Selon le constructewr,niveau mondial, la voiture
électrique représenterait en 2020 au maximum 1@ ¥hakché.
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FICHE N° 29 : La mobilité en Tle-de-France

Voiture 14 099 000, 68%
20 717 000 trajets

Transport public 6 618 000, 32%

Cibles du VE

Source : cité par M. Jean-Louis Ricaud, anciendBéer général adjoint de Renault, en charge dgdiierie et de la qualité
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FICHE N° 30 : Projet GERRI 2030

L'objectif du projet GERRI est de faire de La Rémi d'ici 2030, la
société d'intégration de toutes les innovationsremmementales, notamment en
direction de I'excellence énergétique et de I'émiite dans les comportements
quotidiens.Ce projet, lancé par Nicolas Sarkoey25 octobre 2007s'inscrit
dans la démarche du Grenelle de I'environnement.

CINQ AXES PRIORITAIRES
» 1 - Les transports (individuels et collectifs)

Faire en sorte que I'ensemble des déplacementsriséxtp collectifs ou
individuels, s’effectue au moyen deodes de transports propresvéhicules
hybrides puis électriques ou a hydrogene, busas teollectifs électriques,
co-voiturage, pistes cyclables et plan vélo élgut..

» 2 - La production d’énergie

La Réunion doit atteindréautonomie énergétiqueCet objectif nécessite
le développement déélectricité photovoltaiqueseule énergie renouvelable de
masse a ce stade sur Ile, et la mise en chanajpéde d’expérimentations sur les
micro-turbines hydrauliques, I'énergie de la holimergie thermique de la mer,
I'éolien off-shore ou I'exploration de la ressouere géothermie. La plus grande
centrale solaire de France se trouve a Ste Rose (1\%).

» 3 - Le stockage de I'énergie

Le stockage embarqué doit étre expérimenté, avauise en place de
démonstrateurs sur les technologies innovantete(lest extractibles, hydrogene
liguide, pile a combustible). Letockage de massdans un contexte d'insularité
forte et de production d’énergies renouvelablesgpalement intermittentes
(éolien, photovoltaique), constitue a ce jtairseule limiteconnue a I'objectif
d’autonomie énergétique. Les projets développés GHERRI doivent réussir a
dépasser cette contrainte.

> 4 - L'urbanisme

GERRI doit conduire a initier et encourager I'émarge d’'un mouvement
urbanistique a haute qualité environnementale (H@Ehaute performance
énergétique (HPE) Cette politique forte doit seowier en priorité dans les
projets de villes nouvelles ou d’éco-quartiegsii doivent accueillir d’ici 2030
les 200.000 nouveaux habitants que comptera LaiB&u€ette politique doit
par ailleurs fortement produire des effets sur Hitet existant, qu'il soit
individuel ou collectif.
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> 5 - Le tourisme

Il s’agit de créer une attractivité forte de latietion Réunion fondée sur
le concept d'Tle exemplaire en matiere d'innovasanservice du développement
durable gréace a la réalisation dgeuctures d’hébergement autosuffisanten
matiere énergétique, proposant une climatisatiomairep des véhicules
électriques alimentés par I'énergie photovoltaigue la mise en place de
passeports touristiques « zéro carbone ».
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FICHE N° 31 : Le bilan C@du véhicule électrique
Megane 1511501 152 (e

Megane 1.6 115ch 163
GNV European mix &
Megane 1.5 dCi 85ch 139 ﬁ&
Diesel

charbon (w/o CCS*) 138 \
charbon (IGCC*) 123
european mix 67
gaz nature| ** 65
bois 10

nucléaire | 2

7

éolien [ 0 €O, emissions (g/km)

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200( Ml Du puits au réservoir

Du réservoir a la roue

* CCS = capture & sequestration of CO, (capture et séquestration du COz)
*IGCC = Integrated gasification on a combined cycle
(Cycle combiné par gazéification intégré)

** avec un mélange 80 % gaz naturel et 20 % hydregk production de GQerait ramenée a 52 g
soit 40 % de la production imposée par les nousel@mes (130 g/km).

Source : JRC/Eucar/Concawe et Renault
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FICHE N° 32 : Des progrés techniques pour les hatte

Aujourd’hui, une batterie de 250 kg permet une aoioie d'environ 150 km, ce qui pose deux problemés
rechargement et le recyclage.
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Composition chimique des batteries

Source : cité par M. Jean-Louis Ricaud, anciendiéer général adjoint de Renault, en charge dgdiiierie et de la qualité
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FICHE N° 33 : Comparaison des énergies massiquesdigles électrochimiques et de I'essence

Comparaison des énergies massiques des couples électrochimiques et de Uessence

Enecgie (Wivkg)
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Source ! CEA
Densité énergétique des hydrocarbures liquides par rapport aux autres sources d’énergie
Source : CEA
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FICHE N° 34 : Le marché carbone

Un marché du carbone a été imaginé par les sigeatdu protocole de
Kyoto pour réduire I'émission de GES dont on s’emtdu compte qu'elle
contribuait massivement au réchauffement climatidues Etats imposent des
quotas d'émission aux industries les plus pollusntelles qui dépassent le
plafond fixé sont contraintes a acheter des quaipplémentaires. En revanche,
celles qui polluent moins que prévu peuvent cédersl « droits a polluer » et
revendre ainsi leurs « excédents » sur une boursearbone. Le postulat était
gu’'un « droit a polluer » prohibitif inciterait laadustriels a investir dans des
technologies propres. En 2001, un groupe de travalfommissariat général du
plan avait proposé de retenir une valeur de lagatencarbone a 1@soit 27€
la tonne de C®

> Le marché carbone a été instauré en Europe en &@85I'objectif de

réduire de 8 % les émissions de gaz carboniquidseimble des pays membres
d’ici 2012. Dés la fin de cette premiére année, tlemsactions ont atteint
7 milliards d€ soit 362 millions de tonnes de g@changées sur une base
moyenne de 19,8 la tonne de C®ou encore 7Z la tonne de carbone. Il s’est
cependant avéré rapidement que les pays n'utiisgas 'entieéreté de leurs
guotas (ralentissement de la croissance, allocaoquotas trop généreuse), ce
qui, avec l'interdiction de reporter sur la périod@08/2012 les quotas non
utilisés de la période 2005/2007, a fait chuterples (en février 2007, il était de
1,30¢€ la tonne de Cg) et remis en cause les objectifs du dispositif.

Aujourd’hui la tonne de C@se situe aux alentours de d@ontre 306 mi
2008. Toutefois, si les spécialistes ne s’attendpat a une remontée
spectaculaire de ce prix dans de brefs délaissofg nombreux a prévoir une
remontée des cours a 30 ou @@'ici 2020 au regard de I'obligation de lutter
contre le réchauffement climatique. Certains pense#me que le colt de la
tonne carbone pourrait dépasser prochainementOi@€,1voire, a un peu plus
long terme, 70 la tonne pour rester cohérent avec I'objectif destbn des

émissions de GES d’un quart d’ici 2050 par rappdr®90.

Quoigu’il en soit, une vaste réflexion est actuelmt menée. L'idée
d’instaurer un prix plancher de la tonne carboriedelus en plus évoquée. La
Commission européenne a fixé pour sa part un pes guotas de carbone a
environ 27€ la tonne de C®conformément au chiffre proposé en 2001 par
Marcel Boiteux qui voyait ce chiffre évoluer au @ta de l'inflation (58€ en
2030). Le Centre d'analyse stratégique (CAS), dansadre du Grenelle de
'environnement, a émis des propositions sur la ierande faire évoluer la
valeur de la tonne carbone selon différents scengadministration Obama
réfléchit également sur ce sujet afin de ramene2@20 les émissions de GES
des Etats-Unis & 14 % sous leur niveau de 200% etégager des recettes de
guotas d’émission de GOLe CAS a publié le 26 juin 2008 les conclusioadal
commission présidée par Alain Quinet sur « la vatatélaire du carbone ». De

Texte adopté en assemblée pléniére le 23/09/20@alpublication officielle interviendra
le 30/09/2009.



164

32€ en 2010 a 10@ en 2030, le prix de la tonne de g@asserait a 208 en
2050.

» Pour linstant, les secteurs des transports et’tdshitat ne sont pas
intégrés au marché européen de droits d’émissio@@eet les transports (de
marchandises en particulier) ne sont pas couventdepsystéme d'échange de
guotas d’émissions de GQmis en place en France par la loi de programmatio
et d'orientation des politiques énergétiques (POdREjuillet 2005.

Cependant, la loi POPE crée a la fois :

- une obligation, pour certaines catégories degssibnnels d'ceuvrer en
faveur des économies d'énergie (ils peuvent s’bérdir soit en réalisant des
économies d'énergie, soit en acquérant a un prixblipu des
« certificats d’économies d’énergie » sur un maiganisé par I'Etat),

- mais aussi un droit, pour toute personne morabbon¢ I'action,
additionnelle par rapport a son activité habituellpermet la réalisation
d’économies d'énergie d'un volume supérieur a umilseeglementaire»,
notamment dans le secteur des transports, de satuiuer ces certificats, ce
qui lui donne ensuite la possibilité de les verginele marché précité.

> Les quelques exemples suivants permettent de midsucentribution
du secteur des transports en termes d’économiesrgjié :

- formation des professionnels a la conduite écon@se conducteurs
de bus formés = 1 Gw/h).

- achat d'unités de transport intermodales pour dasfport combiné
(16.000 kw/h cumulés actualisés par voyage moyemueln et
50 voyages en moyenne par an : le seuil du Gw/atesnt et sur la
base d'un centime/kw/h, le certificat vaudra 8€0pour un prix
d’achat de I'UTI de 10.000 & 20.00Gt du chéssis de 10.000 a
15.00@).

- PDE des entreprises (250 employés covoiturés darcadre d'un
PDE = 1Gw/h).

- Pneus a larges bandes pour les bus (50 bus équip&sw/h).

- achat de véhicules économes dans des flottes eapb voitures
émettant — de 12g de G&m = 1 Gw/h).
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FICHE N° 35 : Le grand pari de I'agglomération panne

Le projet de I'équipe pluridisciplinaire regroupémiprés du cabinet
d’architecte Antoine Grumbach est I'un des dix stitmnés dans le cadre d'une
consultation publique de recherche et de développermpour organiser la
métropole parisienne du XXsiécle de I'aprés Kyoto.

La perspective de ce projet est d'inscrire 'aggioation parisienne dans
une échelle semblable a celle des métropoles cqpuataimes en travaillant sur
une «ville territoire » englobant Paris, RouenLetHavre, faisant profiter la
capitale francaise d’'un accés a ma mer dont eflactsellement privée alors que
85 % des échanges mondiaux de marchandises trans#e les ports et que le
dynamisme des grandes métropoles comme Shanglm|PR &80, Rotterdam ou
Génes doit beaucoup a cette ouverture directecamfaritime.

La «grande rue » que constitue la Seine permetiraidéveloppement
linéaire et non plus seulement concentrique de Vdle« territoire » sur une
superficie regroupant 11 millions d’habitants endficiant de réseaux déja
existants (voie fluviale, autoroutes, ponts, ratfs) qui pourraient servir de base
a [I'édification d’'une véritable « écopolis » conforme aux objectifs de
développement durable en embrassant la totalitéedg=mux et en répondant
davantage aux aspirations des populations.

Cette « urbanité territoriale » qui se déploielaibng du fleuve, structurée
par des coupures vertes et des infrastructuresradespiorts renouvelées, se
combinerait avec des centres d’activité et d’'urkatndon sur les axes reliant le
fleuve au plateau. On arriverait ainsi a un dévedmpent en «arréte de
poisson ».

Ce schéma permet de repenser la relation entre weill campagne,
agriculture, industrie et services tout en respeden biodiversité et les espaces
naturels de ressourcement, le tout étant reliédparinfrastructures intégrées,
combinées et répondant au besoin de chacun (du &@&/marche a pied). Il
respecte les objectifs urbains de I'aprés Kyosoune ingénierie carbone pour la
réalisation du projet. A cet égard les nuisancds &iaitement des déchets font
I'objet d’'une approche globale plus efficace.

Le tressage d'une «ville nature » tel que le cianlgoprojet Grumbach
cesse de consommer de l'espace en densifiant etoefortant des centres
anciens d'activité et en développant I'agriculturdbaine et péri-urbaine. I
optimise les flux de personnes et de marchandiesda réduire I'empreinte
écologique des activités humaines.
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FICHE N° 36 : Les cing bassins versants francais

Garonne

Les 5bassing varzants francais
Cretpuis Anbing Grumiach
D AGEA
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FICHE N° 37 : Evolution des investissements d’ERSDF les réseaux publics de
distribution

Evolution des investissements d'EDF (ERDF)
sur les réseaux publics de distribution
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FICHE N° 38 : La préservation de la biodiversitéestpartenariats

Un projet d'infrastructure doit préserver le potehécologique des milieux
dans lesquels il s’insére et maintenir ses quatitiformément a la loi du 2
février 1995 relative au renforcement de la prabecde I'environnement. I
concourt ainsi aux objectifs de développement dardbe potentiel est constitué
tout a la fois de I'air, dont la qualité doit épegservée, de I'eau, de la faune et
de la flore, qui font I'objet de mesures partictdidaent drastiques de comptage,
d'analyse et de recensement en phase d'études etosiection pendant les
travaux.

Chaque infrastructure importante comporte une asi@lrs illustrations de
ces mesures, dont le codt, en termes financiersneode temps consacré, peut
étre parfois trés significatif, et qui peuvent dentieu & des partenariats tres
constructifs avec de nouveaux acteurs des travaiblicg. De nombreux
exemples ont mis en lumiére les projets correspusdaomme I'A28 dont la
section entre Ecommoy et Tours a longtemps étéétopar la découverte de la
présence d’'un site important de résidence @srioderma Eremitau Pique-
prune, scarabée protégé par la convention de Rkmnigles larves évoluent dans
les cavités des vieux arbres feuillus. Un diagoostiété établi par le Muséum
d’'Histoire Naturelle, qui a permis de recenserdemble des arbres susceptibles
d’abriter 'Osmodermaet d’améliorer la connaissance scientifique dsgéce...
Les travaux n’ont pu reprendre qu’en 2004.

» La construction de la branche est du TGV Rhin-Rhésteun exemple
trés représentatif.

RFF, compte-tenu de la diversité et de I'importades enjeux faunistiques
et floristiques, a mis au point un « programme dssumes supplémentaires en
faveur de I'environnement » doté d’'un budget d&/ 4vbllions d’euros, géré par
un comité de pilotage coprésidé par le maitre dage et les directions
régionales de I'environnement (DIREN).

Cette infrastructure entierement nouvelle est &npére LGV en France a
avoir intégré l'environnement autant en amont, désstade des études
préliminaires, y compris pour le choix des fusealex passage. Ces études
préliminaires ont inclus des études environnemestdétaillées réalisées par des
bureaux d'études et structures spécialisées. Laitiéh du tracé de la ligne a
tenu compte de l'existence des milieux natureldestplus sensibles ont été
évités, de maniére a atténuer I'impact du projetastaune et flore.

Les études environnementales ayant révélé la prés#aspeces animales
rares ou protégées a proximité de la future ligroeyr chacune d’entre elles, des
aménagements adaptés a leur mode de vie ont &t idans les marchés de
travaux. Parmi ceux-ci, on citera la création d&stnombreuses mares de
substitution, la population de batraciens étantiqaierement importante dans le
fuseau de tracés, d’'une dizaine de passages déegfame au-dessus des voies
ferrées, dont celui de 15 métres de large dansitede Flammerans (Cote d’Or),
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de plusieurs dizaines de passages de petite fdangichoirs pour les chouettes
chevéches sous le viaduc de la Lizaine (Doubs)...

Surtout, I'un des sites proches de la LGV, I'anoermmine d’Ougney
(Jura), abritant une importante colonie de chawaesis du type Minioptére de
Schreibers, une étude scientifique de radiopistagéé menée en installant des
émetteurs sur dix-neuf d’entre elles pour conndéves zones de chasse. Cette
étude a permis a RFF dimaginer des aménagemeatame des rideaux
d’arbres et des plantations de haies, pour inb#grchauves-souris a passer a
cOté ou au-dessus de la future ligne, et évitesi &mute collision éventuelle avec
les trains.

Enfin, le maitre d'ouvrage a déja programmé, agessétudes scientifiques
précises, la végétalisation des 140 km de tales; des espéces locales adaptées
a la faune, y compris les différentes espéces gdaélgres. Des jachéres apicoles
ont été créées, mais aussi un verger pédagogigBergille (Doubs), et un
partenariat spécifique a été recherché avec unieindle producteurs de
mirabelles a Villersexel (Haute-Sadne).
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Délais de réalisation des lignesange vitesse

FICHE N° 39
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FICHE N° 40 : L'allongement des délais dans laisétion de nouvelles
infrastructures

La France dispose d'un ensemble de textes lédsslprmettant a une
entité adjudicatrice de confier la réalisation d'projet d'infrastructure sous
forme contractuelle selon les trois types existatuellement :

- Marchés publics (code des marchés publics de 2@ds-de 2004 -
remplacé par celui du ler aodt 2006) ;

- Partenariat public-privé (ordonnance n°2004-5594 dyuin 2004 sur
les contrats de partenariat) ;

- Contrats en délégation de service public (loi Sagin29 janvier
1993, modifiée en 2001).

Malgré cet éventail de possibilités, il faut bieanstater que la réalisation
des projets prend de plus en plus de retard. Gasdsesont dus a des causes
d'origines différentes qui souvent se recoupents peincipales sont d’ordre
administratif, juridique, réglementaire ou légidlasociétal, environnemental,
financier et politique. Elles se manifestent sowerdes formes.

> Les causes administratives

Des retards peuvent résulter d'un manque de competde la maitrise
d’'ouvrage (due a la nouveauté ou aux changementenigins textes Iégislatifs
tels que ceux sur les marchés publics ainsi quéiaplexité des procédures) ou
de la disparition de la maitrise d’ceuvre publigD®E) sans relais par le privé.
Il peut s’agir aussi de la nécessité d’'une évadmatiréalable, comportant une
analyse comparative des options pour les contefgattenariat, de I'existence
d’'étapes validées successivement au lieu d'un @&maent simultané des
différentes actions et procédures, de la lentemiridtrative des services publics
(Etat et collectivités) ou de la coordination deseadriers pour des projets
internationaux (lignes ferroviaires Lyon-Budapds®erpignan-Figueras).

» Les causes juridiques, réglementaires ou légigiativ

Les principales sont imputables a des lenteurs dass procédures
(acquisitions foncieres, expropriation, droit d&gmption), a une consultation
publique préalable au lancement de I'enquéte d@itdublique, a un recours sur
la déclaration d'utilité publique (DUP) ou le pesmile construire ou a des
interventions partagées, en paralléle ou concigsesmtres les différents niveaux
de collectivités (au titre de la clause généralecdmpétences). Des retards
peuvent aussi venir de la prolifération de contesirtechniques et normatives
sur les modéles d'intervention, de la dispariti@s dchémas directeurs et outils
de programmation, de l'incertitude sur l'interptéia de la décision Eurostat du
24 février 2004 quant a I'imputation de la dettengsides PPP et les DSP, d'un
dossier de consultation de qualité médiocre ourende réponses insuffisantes
aux appels d'offre.
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> Les causes sociétales

Elles concernent essentiellement une oppositiore dimtérét collectif et
I'intérét individuel, I'acceptabilité du projet pda population, un manque de
mobilisation des acteurs, des interventions debiésbassociatifs ou I'existence
de plusieurs projets ou tracés en conflit (ex:/A32 ou A51 ou ligne
ferroviaire Lyon-Sillon Alpin).

> Les causes environnementales

Elles peuvent résulter de conditions imposées pas actes
environnementaux (exemple du Grenelle), du pasdagerojet dans des zones
protégées (Natura 2000), de I'obligation de sumioesou de réduction des
impacts ou encore de travaux d'adaptation des zZnaesrsées (surélévation des
lignes a haute tension; enfouissement de réseaoxstruction ditinéraire
spécifique ; défrichement ou viabilisation ; etc.).

> Les causes financieres

On les rencontre en cas de répartition du financeéreetre les différents
acteurs ou les différentes autorités (ex: négociatdes protocoles de
financement Etat-collectivités pour les études epgagent les acteurs pour les
étapes suivantes alors que I'Etat pourrait predibextement en charge les frais
d’étude), de financements croisés et de manqueisdslité induit dans les
décisions. Elles peuvent également étre imputablémcapacité de I'Etat de
tenir ses engagements, a la non-acceptation decnaents européens d’origine
différente sur un méme projet (notamment de DG TRENe DG REGIO) ou a
linterdiction d’utiliser (dans les anciens Etatemmbres de I'Union européenne)
les crédits européens pour les investissementfabinucture de transports, sauf
pour les transports urbains.

> Les causes politiques

Des retards peuvent étre consécutifs & une noimadgtdans la définition
des priorités - les changements étant frequemmestadun changement de
majorité politique nationale ou locale (ex: casdine-Escault) ou au refus
d’une collectivité de participer au financementrdjrojet pour faire pression en
vue de l'obtention d’'un autre engagement (ex : gafa la région Languedoc-
Roussillon de participer au financement du conteor@nt Nimes-Montpellier
car Montpellier-Perpignan n’était pas inscrit alADT).

lls peuvent aussi étre dus a des effetstdp et go I'arrét d’'un projet déja
engagé et stoppé pour des raisons politiques eeatrah retard important
lorsqu'il faut reprendre les démarches interrompi@gs contournement Nimes-
Montpellier) - ou encore au non démarrage des ae@sprojet prioritaire alors
gue celui-ci fait déja I'objet de début de réalat(ex : accés francais au tunnel
de base Lyon-Turin pour lequel aucun financemerapen n'a été demandé au
titre de 2007-2013/raccordement de la premiére ephdes la LGV Dijon-
Mulhouse aux deux extrémités).
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Encours de dette des collectivités locales

Encours de dette au 31/12
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CONSEIL ECONOMIQUE, SOCIAL ET ENVIRONNEMENTAL

Indispensables a la vie humaine organisée,
infrastructures de transport sam facteur essentiel de
croissance économique. Les nuisances qu'elles gét
représentent moins de 5% de la richesse qu
permettent de produire. Il est donc essentiel dxenir le
patrimoine existant et de le compléter la ou cedt
nécessaire.

Pour y parvenir en optimisant les effets soci
économiqueset environnementaux, le Conseil prog
guelques pistesrationaliser la gestion des flux, amélic
les méthodes de choix, accroitre la cohérence
interventions et renouveler les financements.
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