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De¢bat public sur le projet de dénivellation et
couverture de la RN13 a Neuilly-sur-Seine

Les modes de financement. Quel est le coiit
prévisionnel du projet et quels sont les modes
de financement possibles et souhaitables ?

Reunion du 25 avril 2006

Monsieur Roland PEYLET, Président de la CPDP
Bonsoir Mesdames et Messieurs,

Nous allons commencer cette séance qui clot le cycle de nos réunions thématiques avec ce theme
que nous avons réservé pour la fin des thémes, le financement, qui est bien sir le nerf de la guerre.
Ce soir Messieurs Thiolon et Gaillard vont assurer I'animation. Monsieur Thiolon vous présentera
dans un instant 1'organisation du débat de ce soir sur cette question.

Je remercie Monsieur le maire de Neuilly qui nous fait I'honneur de sa présence ce soir. Il y a
¢galement a la table de la maitrise d'ouvrage un membre de la Direction des routes qui nous fait
¢galement I'honneur de sa présence. Je I'en remercie également.

Je vais tout de suite vous dire un mot de la prochaine réunion car il me semble préférable de le
faire maintenant. La prochaine réunion sera en principe la derniére avant la séance de cloture. Lors
de cette réunion, nous donnerons la parole aux auteurs des cahiers d’acteurs. Il y a six cahiers
d'acteurs. Il y aura donc six temps attribués a chacun d'entre eux.

Compte tenu de la durée totale de la réunion et de I'engagement que nous avons pris de revenir
d'abord au moins sur un sujet qui est celui des entrées et sorties - nous reviendrons sur cette
question - nous entendons consacrer environ deux heures a cette phase, ce qui laisse 20 minutes a
chacun. Chacun pourra donc l'utiliser comme il 1'entend, soit montrer un film pendant 20 minutes,
parler 20 minutes ou parler cinq minutes et discuter 15 minutes avec la salle, ou poser des
questions au maitre d'ouvrage. Il faudra bien entendu & ce moment-1a laisser dans le temps de
parole quelques minutes a celui-ci pour répondre.

Nous ne sommes pas a la minute pres, on ne va pas jouer les gendarmes, mais c'est pour donner le
cadre de cette réunion qui, dans la terminologie de la Commission nationale du débat public, se
rapproche de ce que I'on appelle une audition. Une audition est une séance lors de laquelle dans le
cadre d'une réunion publique la parole est prise par certains interlocuteurs souhaitant manifester de
facon plus développée leur position sur le projet.

Nous préparerons ensuite notre prochaine séance de cloture. Nous en reparlerons ultérieurement.
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Sans plus attendre, je vais laisser la parole a Monsieur Thiolon qui va vous présenter 1'ensemble de
la séance de ce soir.

Monsieur Jean-Pierre THIOLON, membre de la CPDP
Bonjour Mesdames et Messieurs,

L'approche financiere est peut-étre un sujet un peu aride. Elle va bien entendu rester un petit peu
théorique. L'approche financiére est celle que 1'on aborde en dernier. Nous n'en sommes donc
véritablement pas encore a l'analyse financiére pure ni surtout aux montages financiers qui sont
derriere. Ceci étant, c'est une approche intéressante et totalement différente des approches que nous
avons eues jusqu'a présent. Je pense que cela peut donc étre relativement instructif.

En matiére de finances publiques, plus les questions sont simples, plus les réponses sont
compliquées. Ce paradoxe n'est qu'apparent bien entendu mais il est vrai qu'en France, de facon
culturelle si je puis dire, on ne sait pas bien parler d'argent. Si c'est de I'argent privé, on n'en parle
pas du tout, mais si c'est l'argent public, en général on simplifie un peu les choses. Soit on
considére que 1'Etat ou les collectivités locales d'ailleurs dépensent trop, et en général mal. C'est
donc la théorie des pharaons dont on parlait beaucoup. Toutes les dépenses sont pharaoniques.

Juste une parenthése, je ne peux pas résister au plaisir de défendre I’honneur des pharaons. D'abord
parce qu'a 1'époque pour construire des pyramides, il fallait du temps, ils en avaient. Il fallait des
pierres, ils en avaient. Il fallait de la main-d’ceuvre, elle n'était pas trés chere. Ensuite, ils ont quand
méme construit des choses qui ont duré trés longtemps et je ne sais pas si le directeur de
I'équipement ici présent a l'espoir de voir son tunnel durer pendant plus de 40 si¢cles. Enfin, si on
essayait de faire un bilan financier et économique des pyramides, on s'apercevrait sans doute que la
rentabilité est excellente et que c'est une des ressources aujourd'hui les plus importantes de
I'Egypte. Donc, faisons attention quand on critique les pharaons.

L'autre critique est que I'Etat ne dépense jamais assez. C'est toute la théorie de 1'Etat-providence. Je
n'insiste pas la-dessus.

Le deuxiéme ¢élément est le facteur temps qu'il faut. C'est un peu I’approche, a la fois parce que
cela fausse les estimations initiales, surtout quand on est dans un projet qui va se développer en
définitive sur une bonne dizaine d'années voire plus ; et aussi parce que compte tenu de ces délais,
on est obligés de prendre en compte 'actualisation des dépenses, prendre en compte ce qu'on peut
appeler le loyer de l'argent. C'est-a-dire que dépenser un million ou un milliard d'euros aujourdhui
ou les dépenser dans 10 ans ne colite pas la méme chose.

Par ailleurs, il est aussi trés difficile notamment pour un projet comme celui-ci d'essayer d'établir
un bilan économique prévisionnel de 'opération en identifiant toutes les dépenses - ¢a on y arrive a
peu pres -, mais aussi éventuellement toutes les recettes ou toutes les économies que le projet peut
engendrer par ailleurs. La, ¢ca devient évidemment un exercice plus difficile.

Bien str, dans un projet comme celui-ci, il y a de multiples intervenants, notamment les
collectivités locales qui vont participer et I'Etat. On se retrouve également devant des complexités,
des procédures juridiques, des procédures budgétaires publiques et bien entendu des procédures
bancaires.

Pour en revenir a notre projet, on a sélectionné deux sujets simples. Les plus simples possibles. La
premicre question est : combien cela cofite-t-il ? La deuxiéme question est : qui paye ? Comment ?
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Le premier théme sera piloté par Monsieur Gaillard ici présent. Il portera donc sur le colt des
travaux proprement dits, je pense qu'on est a peu pres clairs, auquel il conviendra bien siir d'essayer
une premiere approche ou une premiere estimation de ce que j'appelle les cotts induits ou les cofits
annexes. Ca peut étre des travaux complémentaires, des frais de fonctionnement ultérieurs, des
frais financiers, frais financiers qui risquent d'étre trés importants.

A partir de ces estimations de dépenses, il devient alors possible de débattre pour savoir si ces
colts, si ces dépenses sont cohérentes avec la nature du projet. C'est au fond 1'approche du juste
prix. Va-t-on finalement payer tout ceci au juste prix ? Ces colits sont réalistes au regard des
objectifs de l'intérét général qui sont poursuivis ? Tout ceci nous amene ensuite et nous permettra
peut-étre d'esquisser le bilan socio-économique que j'évoquais a l'instant en incorporant donc aux
dépenses du coté recettes un certain nombre de retombées bénéficiaires possibles.

Il y a bien entendu le péage que nous évoquerons un peu plus tard, il y a bien entendu les
redevances pour utilisation privative du domaine public, s'il y en a au niveau de la dalle ; il y a bien
stir la valorisation des nuisances. A partir du moment ot on réduit les nuisances, on économise de
I’argent quelque part. Bien entendu, parce que la question a été évoquée, il peut y avoir des
retombées fiscales et des retombées qui sont donc des retombées bénéficiaires qui doivent étre
incluses au bilan.

Tout ceci devant encore une fois étre actualisé vers 2016 ou 2018. L'exercice n'est donc pas
évident.

Le second théme que nous allons aborder n'est pas plus évident que le premier : qui paye ? Au final
bien entendu, qui paye ? C'est le contribuable et I'usager, c'est-a-dire vous et moi accessoirement.

Ce paiement emprunte bien entendu des circuits trés complexes qui transitent pour I'essentiel par
les budgets des diverses collectivités concernées. Ils transitent accessoirement par les comptes
d'exploitation des utilisateurs privés du domaine public que j'évoquais a l'instant encore une fois s'il
y en a et si c'est suffisamment productif d'argent frais.

Ceci étant, il faut étre clair, I'essentiel de la charge sera une charge budgétaire. Il convient donc
d'essayer de voir un peu la ventilation entre les différentes collectivités concernées. Cette
ventilation va bien entendu dépendre du niveau d'implication de ces collectivités, de leur
participation a cet effort d'intérét général.

Je vous rappelle qu'il s'agit d'une route nationale et que les routes nationales dépendent de 1'Etat. Je
vous rappelle qu'il s'agit d'un des plus grands axes de la région parisienne. Cela concerne donc la
région et bien entendu le département des Hauts-de-Seine. Cela concerne aussi, les enjeux urbains
sont importants, la ville de Neuilly.

Cela dépend de l'implication de ces collectivités mais aussi de leur capacité contributive
respectives évidemment trés différentes.

Par ailleurs, il est certain que le montant du projet lui-méme (750 millions d'euros) sort largement
des enveloppes budgétaires traditionnellement consacrées a ce genre d'infrastructures en région
parisienne. De sorte que, au-dela des regles si je puis dire habituelles de répartition pour financer
ce type de projet, nous n'échapperons sans doute pas a la nécessité de trouver des contributions
exceptionnelles qui bien sir proviendront essentiellement de I'Etat, qui peuvent provenir de la
région et du département. Il faudra faire un effort particulier, c'est évident. Si cet effort n'est pas
fait, il faudra trouver des solutions permettant d'accroitre les recettes résultant de ce que j'appelle
«les utilisations privatives ». Encore une fois, c'est un peu difficile.
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Je précise a ce propos que ces les éventuelles retombées économiques, j’ai lu ¢a dans la presse et
dans les questions que vous envoyez les uns et les autres, ces éventuelles retombées économiques
bénéfiques intéressantes a étudier et qui résulteraient de l'accroissement de l'activité économique
du secteur li¢ au réaménagement de I'avenue, doivent faire 1'objet de deux observations.

La premiére est que ne peuvent entrer dans le bilan financier du projet lui-méme que des opérations
directement liées a ce projet. Je veux dire par la que 1’on peut concevoir un péage, on peut
concevoir des installations sur la dalle qui permettent certaines ressources sur la dalle ou en sous-
sol, mais il faut que cela ait un lien direct avec l'opération du tunnel elle-méme. Il n'est pas
question d'inventer des ressources venant d'ailleurs. Le domaine public est en l'occurrence tres
circonscrit.

Deuxiemement, les retombées fiscales que l'on peut éventuellement espérer d'un éventuel
accroissement de l'activité économique vont directement aller, qu'il s'agisse de la TVA, des impdts
fonciers, peu importe, des plus-values immobilieres, des taxes professionnelles ou de tous les
impoOts possibles et imaginables, en fonction du systéme fiscal frangais, contrairement a ce que
certains pensent, ne vont pas retomber dans le budget de la ville de Neuilly. Ils vont classiquement
retomber dans les différents budgets, celui de I'Etat, de la région, du département ou de la
commune concernée. Il faut faire attention a cela.

Enfin, il est évident que pour étre supportable, I'effort financier et budgétaire qui va étre demandé
aux différentes collectivités va étre étalé dans le temps. C'est une obligation bien sir. C'est-a-dire
que cet effort financier va obligatoirement transiter par ce qu'on appelle une intermédiation
bancaire qui va permettre de répartir et d'étaler la dette sur 20 ou 30 ans. Cette intermédiation
bancaire a elle-méme un colit qu'il faut connaitre et qui va dépendre de la durée d'immobilisation
des capitaux, des montages juridiques qui vont &tre retenus et qui vont associer a travers des
procédures dont on va vous parler tout a 1'heure, que ce soit la concession ou le partenariat public
privé, qui va associer les différents partenaires autour de tables, que ce soit les entreprises qui vont
faire les travaux, les maitres d'ouvrage ou bien les établissements bancaires.

Cela va également dépendre des responsabilités que les uns et les autres vont prendre en la matiere,
qu'il s'agisse des risques qui seront pris par les uns ou par les autres ou qu'il s'agisse de I'ampleur
des services rendus par les uns ou par les autres, d'un concessionnaire par exemple.

Vous voyez donc bien que nous sommes devant des arbitrages économiques, financiers budgétaires
et donc politiques qui sont importants et qui au-dela des choix techniques sur lesquels on a déja
discuté, au-dela des choix techniques s'inscrivent donc dans un certain nombre de contraintes qui
sont des contraintes strictement financieéres et qui vont bien entendu se trouver impactées par
ailleurs par la nécessaire maitrise des dépenses publiques dont on parle beaucoup ces temps-ci et
qui vont bien entendu peser dans ces arbitrages politiques et financiers qui dépassent, je vous
l'accorde bien volontiers, le cadre de cette enceinte bien entendu. Il est important de le savoir.

Nous allons maintenant pouvoir commencer a débattre de 1'ensemble de ces sujets tel que vous le
souhaitez en commencant par le premier theme : « Combien cela colte-t-il ? » La parole est a
Monsieur Gaillard.

Monsieur Michel GAILLARD, membre de la CPDP

Bonsoir Mesdames et Messieurs,

« Combien cela cotite-t-il ? Quel est le bilan socio-économique du projet ? » Ce sont les deux sujets
de cette premiére partie.
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Je vais étre trés bref dans mon introduction. Je vais simplement insister sur toutes les incertitudes
pesant sur ces questions et qui n’appellent aujourd’hui que des réponses approximatives. Qu'il
s'agisse des cofits ou on a des incertitudes fortes liées au facteur temps, je crois que ¢a a déja été
évoqué, des incertitudes fortes liées a la nature du projet. Je le rappelle, nous l'avons souvent dit
dans ces réunions, que nous sommes dans une phase d'avant projet ou il reste un certain nombre
d’options a définir. Nous avons tout a I'heure parlé des entrées et sorties, c'est un bel exemple, qui
peseront évidemment sur les cofits a la fin. On voit donc bien qu'on est dans cette étape a une
estimation, donc a des fourchettes, a des ordres de grandeur plus qu'autre chose.

S'agissant du bilan socio-économique, c'est la méme chose. Il y a quand méme des incertitudes et
des difficultés a valoriser ce que vaut 1’air pur, ce que vaut une belle perspective sur une avenue et
ce que vaut I'amélioration d'un cadre de vie, etc.

Je vais arréter 1a mon propos d'introduction et passer la parole au maitre d'ouvrage qui va nous
présenter l'analyse des cofits et des avantages socio-économiques du projet.

Monsieur Jean GUILLOT, Directeur Départemental de I’Equipement des Hauts de Seine

Je vous remercie. Je voudrais tout d'abord excuser de deux choses. La premiere chose, c'est le sujet
qui le veut, je ne pourrais pas faire autrement, vous allez voir un certain nombre de chiffres et
méme un nombre certain de chiffres. Méme en en présentant un certain nombre, ¢a ne suffit pas a
épuiser le sujet, pour ceux qui voudraient vraiment l'approfondir, je ne saurais trop vous inviter a
consulter les documents qui existent dans les locaux de la Commission particuliére du débat public
et qui seuls permettent a téte reposée d'approfondir compleétement le sujet. Je vais quand méme
essayer de vous le présenter dans sa globalité.

La deuxiéme chose pour laquelle je voudrais m'excuser est que je vais vous présenter les chiffres
tels qu'ils sont. Ca ne m’est d'ailleurs pas trés difficile puisque le ministre d'Etat a commencé lui
aussi a le faire en n’esquivant pas la difficulté qu'il y avait a réaliser cette opération et nous allons
voir pourquoi d'un point de vue financier.

Le cofit et I'avantage de ce projet.

C'est un objet qui colite en moyenne 650 millions d'euros. S’il cotite environ 650 millions d’euros,
c'est qu'il n'y a pas seulement le génie civil a faire (le béton, etc.) La construction des deux tubes
colte déja 480 millions d'euros. Il faut en plus dévier les réseaux - nous en avions parlé -, ils sont
nombreux et importants sur cette avenue ; il faut bien sir faire les études et la surveillance du
chantier, il faut faire les déviations de circulation pour plusieurs années. La aussi, ce sont des
dépenses relativement importantes. Il faut penser a la concertation, il faut penser a des postes
divers qu'on ne peut oublier. Il y a un peu de foncier, pas beaucoup mais un peu. Par exemple, si on
dévie des bus et que leur trajet est plus long, il faut indemniser la RATP ou le syndicat des
transports d'{le-de-France. On avait parlé des commerces si jamais il s'avérait qu’il y a des troubles
importants, des préjudices importants qui leur sont causés. Il y a un dernier sujet qu'on oublie
souvent mais qui se présente presque toujours qui sont les dérives. Nous avons un exemple qui est
de la faute de personne mais c'est par exemple la variation de la réglementation. On l'a vu sur
I'exemple du tunnel du Mont-Blanc. La réglementation au moment ou on construit un projet, le
moment ou on le réalise, on trouve parfois qu'il faut faire des choses un peu différemment. En
général, ¢a colte plutdt un peu plus cher qu'un peu moins, donc on a pris encore une marge
supplémentaire. Voila comment on arrive a 750 millions d'euros.
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Ce sont des colts toutes taxes. Valeur : juin 2002. Quelques petites économies pourraient €tre
faites mais grossiérement, on ne changerait pas le probléme. J'ai donc rappelé les cofits des
principaux objets dont on a discuté.

D'abord c'était I'écrétement. L'écrétement coté Madrid parce que de l'autre coté, il est quasiment
obligatoire. L’écrétement c6té Madrid colite 40 millions d'euros. Il permettrait d'économiser 40
millions d'euros. Le fait de faire une couverture longue entre la place du marché et la porte Maillot
coute 60 millions d'euros. Derniére chose importante, on ne l'a pas chiffrée parce qu'on a pensé que
d'autres que I'Etat y penseraient, c'est hors aménagement de surface. Si on veut des aménagements
de surface de qualité sur cette longueur-1a, ¢ca a quand méme un certain colit. Au total, cela nous
donne un projet, il vaut mieux retenir cette fourchette-la, que nous estimons entre 650 a 850
millions d'euros.

Certains disent : « On devrait pouvoir faire mieux ». Je I’ai méme entendu dans cette salle sur un
banc en haut a gauche. C'est peut-&tre possible, vous verrez d'ailleurs que dans certaines hypothéses
on a considéré que si le privé en était chargé de A jusqu'a Z et responsabilis¢ sur le résultat, incité a
obtenir le meilleur prix, peut-étre qu'il arriverait a faire 10 % de mieux que I'administration. La non
plus, il ne faut pas en attendre de miracle.

La derniére chose dont nous avons parlé dans cette salle, le viaduc de Millau. Je ne me souvenais
plus bien. Il y a plusieurs chiffres, on a bien révisé nos chiffres. Le viaduc de Millau a cofité
environ 400 millions d'euros. L'explication est qu'il est nettement plus long, il fait 2,5 kilomeétres
mais finalement il fait 32 métres de large (plutot plus étroit). C'est finalement un objet plus simple.
C'est un objet spectaculaire et une prouesse technique, mais il y a des piles qui se ressemblent et un
tablier qui se préte bien a de l'industrialisation, quelque chose d'économique une fois qu'on est
partis. Il n'y a pas du tout de déviation de réseau. Il n'y a pas de concessionnaires, peu de riverains.

Ca peut paraitre drole, mais voila pourquoi 1'objet dont nous parlons aujourd'hui va cofiter plus cher
que le viaduc de Millau quoique 1’on fasse.

Les avantages.

On fait des calculs socio-économiques. Je vous avais dit des chiffres mais il y a aussi des lettres,
c'est I'extrait de la loi. Depuis la loi de 1982, la loi d'orientation des transports intérieurs, il faut
pour chaque projet d'infrastructure important que 1'on réalise en France, c'est une obligation de la
loi, il faut comparer les projets entre eux pour voir s'ils sont plus ou moins intéressants au sens de
présentent de 'intérét pour nous généralement. Pas seulement l'intérét financier, ce que ¢a rapporte.
Est-ce que ¢a nous rapporte des gains de temps, etc. Nous verrons un peu plus dans le détail. C'est
l'obligation de la loi.

On pourrait en discuter pendant des heures sur les valeurs, mais heureusement pour nous
fonctionnaires, les choses sont simples parce que une commission présidée par Marcel Boiteux,
ancien président d'EDF il y a une vingtaine d'années je pense, s'est réunie. Elle a planché avec des
experts pluridisciplinaires, pas seulement du ministére de 1'équipement, des autres ministéres sous
l'égide du Commissariat au plan. Elle a défini un certain nombre de valeurs moyennes apres des
discussions qui ont dit : « Ca colite a peu pres tant, ¢a rapporte a peu pres tant ». Nous allons en
avoir des illustrations. Ce n'est pas trés grave si on se trompe parce que je rappelle encore fois que
c'est pour comparer les projets entre eux. Si on se trompe sur un, on se trompe aussi sur 1’autre.
Comme c'est surtout pour les comparer entre eux, c'est bien la limite de l'exercice.

C'est un exercice qui nous est imposé, pas a ce stade-1a. On l'a fait parce qu'on pensait qu'il était
important d'avoir un éclairage. La Commission nationale I’avait souhaité, on 1’a donc fait ; mais les
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vraies valeurs, le calcul définitif, obligatoire sera plus tard, c'est lors de I'enquéte que ce doit étre
présenté.

Les colts.

Pour comparer les cotts, c'est évidemment des colits qui sont étalés sur plusieurs années. Si on
prend l'avantage du gain de temps, c'est des avantages qui vont durer 30 ou 40 ans comme les
pharaons méme plus. Pour avoir des choses comparables comme on ne dépense pas toujours les
sommes en méme temps, certaines aujourd'hui, d'autres demain, d'autres aprés demain, on utilise
un taux d'actualisation de 4 %. Ce qui veut dire si on fait plus simple que on considére que 100
euros aujourd'hui sont équivalents a 104 euros demain. On préfere avoir de l'argent tout de suite
qu'en avoir demain. L'Etat sans doute comme vous.

Une fois qu’on actualise tout ¢a, c'est pour ¢a que dans le dossier du débat il y a un chiffre de
700 millions qui parait, mais a un autre endroit on trouve un chiffre de 500 millions. Les gens nous
ont dit : « C'est des erreurs ». Non, c'est le méme chiffre sauf que comme les dépenses sont étalées
sur quatre ans pour réaliser un tube et quatre ans pour réaliser le deuxiéme tube, donc tout ca s'étale
dans le temps, au total, une fois qu'on a considéré que l'argent demain est moins cher que l'argent
aujourd'hui, ¢a vaut 551 millions d'euros avec I’exploitation parce qu'on rajoute l'exploitation
pendant toute la durée. L'exploitation d'un tunnel comme celui-ci n'est pas trés chere. Ce n'est pas
comme du transport collectif. Le transport collectif, une fois qu'on a fait un tramway, ce n'est pas le
tout. Il faut mettre un traminot pour le conduire tous les jours. Ca cotite donc en exploitation. Un
tunnel comme ca colite en exploitation, il faut faire fonctionner la ventilation, il faut mettre
quelqu'un derriere les écrans mais ¢a ne colte pas énormément. Ce qui colite beaucoup c'est
l'investissement. Voila ce que ¢a colte d'un c6té : 500 millions.

Les avantages.

Le premier avantage qui est le plus important dans les projets routiers classiques, mais la on n’a pas
un projet routier classique, c'est le gain de temps. Le temps c'est de 1'argent pour les économistes.

Selon ce qu'on pense gagner, 30 secondes, une minute - selon le moment de la journée - ; la nuit on
ne gagnera pas beaucoup ; le jour, on gagnera plus. On a tout de méme 120 000 véhicules, cela
permet de gagner 1500 heures de temps par jour.

Si on considére que la valeur de I’heure moyenne, quand vous gagnez une heure, vous étes prét a
dépenser, ce n'est pas pareil que le prix du péage mais ¢a ressemble quand méme un peu a ¢a, que
le gain que vous en tirez quand vous avez une heure pour aller jouer au tennis, ¢a vaut 15 euros de
I’heure, ou pour aller travailler ; si on multiplie nos 1100 heures gagnées par 15 euros, on trouve
22 000 euros par jour. Quand on multiplie ¢a par 365 jours, ¢a fait quand méme 7 millions d'euros
par an. Si on fait ¢a sur toute la durée du projet, jusqu'en 2050, toujours en actualisant a 4 % lent,
on trouve un gain de temps, le temps que nous allons tous économiser grace a cet investissement si
il est réalisé, c'est chiffré a 115 millions d'euros. C'est donc le premier avantage.

Le deuxiéme avantage est que nous allons avoir moins d'accidents et surtout moins d'accidents
graves parce que les accidents graves sont quand méme les accidents de piétons, c'est encore vérifié
depuis le début d'année. On en est a presque une dizaine de piétons. Un piéton a encore été tué il y
a deux jours.

On nous a chiffré le mort. Je sais que ¢a parait toujours effrayant d'avoir la froideur et de chiffrer la
valeur d'un mort. Heureusement, cette commission d'expert 1'a chiffré pour nous. Elle nous a dit :
« C'était plus bas avant. Vous n'étes pas dans les clous. Considérez qu’un mort vaut un million
d'euros. Un blessé grave, 150 000 euros. Un blessé léger, 22 000 euros ». On regarde tout ce qu'on
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¢conomise. Quand on fait tout ¢ca chaque année jusqu'en 2050, on trouve 7 millions d'euros. Ce
n'est pas beaucoup par rapport a la valeur du temps.

Tout cela peut paraitre bien technique, j'en ai bien conscience mais comme ¢a sert de temps en
temps et que c'est critiqué, je pense qu'il est bon de le savoir pour pouvoir répondre et expliquer
pourquoi on a certains résultats pour ce projet.

Troisieme chose, la dépréciation de la valeur des biens autour d'une infrastructure routiere a cause
du bruit. Plus il y a de bruit, plus on considére que le bien perd de sa valeur. Les chiffres que j'ai
indiqués 1a sont les chiffres de la circulaire. Quand il y a entre 65 et 70 décibels, on considere
qu’un bien perd 0,9 % de sa valeur. Cela me parait bien faible mais ce sont les régles que nous
avons. Quand on actualise tout ¢a en fonction du nombre de logements qui existe le long de
l'avenue, on trouve jusqu'en 2050 un gain 1i¢ a la diminution du bruit de 25 millions d'euros.

Derniere chose, le colit de la pollution. La, ¢a aurait été encore plus compliqué si la commission
n'avait pas donné de chiffres. Ca dépend si c'est en ville ou non, un poids-lourd ou non. La, on est
manifestement en ville, donc il n'y a pas de probléme, on considére qu'une voiture qui fait
100 kilometres produit une pollution dont le coft, que veut dire le cotit de la pollution ? Sans doute
sur la santé, les effets négatifs engendrés par cette circulation sont de 2,9 euros pour une voiture
particuliere et de 28 euros pour un poids-lourd.

Toujours la méme chose, si on actualise, on a vu que le cotlt de la pollution... On a bien vu bien
évidemment qu'on ne va pas compter le cott lié aux progrés de la motorisation. Ces colits sont
indépendants du projet. Ce qu'on compte est uniquement le fait qu'on va un peu moins s'arréter et
repartir, donc un peu moins d’a coups, dans le tunnel. Le résultat de tout ¢a actualisé ne donne
finalement pas grand-chose. On l'avait déja dit. La valeur actualisée jusqu'en 2050 ne rapporte que
0,15 millions d'euros.

Si on additionne tout ¢a : gain de temps, 115 ; sécurité, 7 millions ; bruit, 25 ; air, moins d'un
million d'euros. Les gains sont de 147 millions d’euros.

Pour ce projet, ce qui est atypique n'est pas le résultat auquel on aboutit d'habitude, ce n'est pas du
tout le résultat auquel on aboutirait si on calculait la méme chose - ¢a a été fait - pour le viaduc de
Millau. On voit que les gains sont inférieurs aux colts. Ce projet n'est pas avec les instructions
qu'on a, avec nos méthodes de calcul, avec toutes leurs imperfections (c'est ce qui mérite d'étre
approfondi), on voit que ce projet n'est pas socio-économiquement rentable. C'est le point qui nous
est de temps en temps signalé.

Je pense qu'il est largement imputable au fait qu'on est dans un projet trés atypique. On ne sait pas
bien mesurer l'effet de la coupure de la ville de Neuilly en deux. On ne sait pas bien chiffrer 1'effet
socio-économique de cela. Je suis slir que si on faisait les calculs, combien rapporte, est-ce que
c'est avantageux de planter un arbre ou pas, parce qu’un arbre colite en entretien, je pense qu’on
trouverait des taux de rentabilité vraisemblablement négatifs avec les mémes méthodes parce que
ces méthodes ne permettent pas de savoir ce que rapporte de planter un arbre. Je croyais important
ce soir de ne pas masquer cet aspect des choses, d'essayer de l'expliquer aussi bien que possible de
telle sorte qu'on soit convaincu que si on arrive a un résultat qui ne va pas de mettre en bonne
compétition par rapport a d'autres projets, c'est tout simplement parce que ce n'est pas un projet
routier classique, c'est un projet urbain. Les méthodes socio-économiques qu'on nous demande
d'appliquer ne sont pas bien appropriées a un projet de cette nature. C'est la conclusion que j'en tire.
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Monsieur Michel GAILLARD

Je vous remercie pour ces explications. Je m'adresse a Monsieur le maire. Nous avons parlé de
colits, aménagement de surface ; peut-on rappeler ce qui est envisagé en termes de cofts liés au
projet qui s'ajouteraient globalement ?

Monsieur Louis Charles BARY, Maire de Neuilly-sur-Seine

Je vous remercie d'abord d'avoir rappelé que le colit d'aménagement de surface n'est pas dans les
calculs qui viennent de nous étre présentés. Nous n'avons pas a I'heure actuelle véritablement un
colit que nous puissions donner comme valable dans la mesure ou aucun des projets qui nous ont
été soumis n'a été retenu.

Je ne peux pas venir a chaque réunion mais je suis frappé a chaque réunion de voir le nombre de
personnes qui avec un certain stoicisme, ce qui montre l'intérét de cet enfouissement de 1'avenue
Charles-de-Gaulle, sont présents a la sixieéme, septieme réunion. On finira a neuf. Le président
disait tout a I'heure qu’apres la dernicre réunion il aurait un peu un sentiment de manque. Je ne sais
pas si vous aurez le méme, mais nous aurons quand méme beaucoup avancé dans ce domaine.

Si vous prenez le projet le plus simple avec une opération d'engazonnement sur la surface et
quelques légeres constructions sur le coté ; ou si vous prenez le projet qui va de la porte Maillot
jusqu'a la défense avec la création d'un nombre important de salles de réunion, de salles
d'exposition en sous-sol, les deux projets n’ont aucun rapport en matiere de financement.
L'expérience a montré si nous remontons sur le passé que nous nous indiquons qu'un aménagement
de surface qui se ferait entre 50 et 75 millions d'euros permettrait déja de faire quelque chose de
tout a fait correct.

Je rappelle aussi que, je ne sais pas, je me tourne vers vous Monsieur le directeur, si le probléme du
parking auquel nous sommes trés attachés est compris dans votre prix ou s’il est compris dans le
mien ? Si je comprends bien, il n'est compris nulle part.

Monsieur Jean GUILLOT
Si, il est compris dans le notre.
Monsieur Louis Charles BARY

Il est compris dans le ndtre. De toute fagon, on y trouvera une rentabilité. Voila au moins une
rentabilité plus sympathique que celle du mort. Il vaut mieux parler de la voiture garée que du mort
que nous éviterons. C'est pour ¢a que c'est tres difficile. Disons 50 a 75 millions d'euros.

Je rappelle que sur les 400 métres qui ont été réalisés en 1990, la ville de Neuilly a apporté trés peu
de choses. Trois a 4 % concernant le tunnel proprement dit. Et encore, nous l'avons apporté je
dirais presque a notre demande dans la mesure ou nous voulions absolument que le tunnel se
termine techniquement avec la possibilité d’y raccrocher ce que nous sommes en train de discuter
ce soir