LES TRANSPORTS EN FRANCE

Quelques vérités bonnes & dire

L'objectif de cet ouvrage, a la fois factuel et polémique, est triple :
1 - faire le point sur un secteur essentiel de la vie des Frangais et de I'économie francaise,
2 - dénoncer un nombre considérable d'idées fausses qui sont communément admises

par laguasi-totalité de 'opinion,

3 - rensuveler en profondeur l'approche d'un dossier gui concerne tous les Frangais
~ et tous les Européens, et proposer des solutions.
L)

Passant en revue 'ensemble des modes de transport, il développe plus particulierement
ce qui concemne e transport par route et la circulation routiére, dans Ia mesure
ol ceux-ci assurent 9/10€ des transports en France.

1l démontre, en s'appuyant sur des faits incontestables, que :
o la circulation va s'améliorer 3 'avenir; il n'y aucune fatalité de la congestion

si les bonnes décisions sont prises;

o T'air est plus pur dans nos villes qu'il ne I'a ét€ depuis un sigcle, et la pollution y est

en voie de disparifion;

o i serait possible de doubler en quelques mois et sans frais la capacité du RER;
= les autoroutes souterraines vont révolutionner les conditions de circulation

¢tans les grandes villes;

o sauf exception (le TGV et la banfieue), les transports ferrés verront leur trafic décroitre,
et le transport combiné est pour 'essentiel un mythe;
« il est encore possible de diviser rapidement par deux le nombre des accidents -

de Ia route en France;

« les investissements actuellement conduits en région lle-de-France ne correspondent

en rien-aux besoins ...
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Avant-propos

Les transports jouent un role essentiel, & la fois dans notre yje
quotidienne et dans le fonctionnement de notre économic. A viyi
dire, ils constituent la premire activité économique nationale, ¢y
pourrait penser que, de ce fait, tout ¢e qui les concerne xay
parfaitement étudi€ et connu. Curieusement, il n’en est rien, ¢t alogy
que, pour leur part, I’automobile et 1a circulation procurent i poy
compatriotes un inépuisable sujet de conversation, 1l n’existe peyy.
atre aucun domaine ol régnent autant d’idées regues.

En la matidre, tout se passe comme Si NOUS VIVIONS suyp qy,
ensemble d’opinions que personne, ou presque, n'ait jamais sonpg
i remetire en cause :

« La circulation va s’accroitre sans limites.

« La congestion ne peut cesser d’empirer et nous allons veyy, |,
blocage du réseau routier. I1 n’y a pas de solution aux problene:, (-
circulation.

« Quand il s’agit de leur voiture, les Frangais devienne
irrationnels.

« Si les transports ferrés ont des difficultés, c’est qu'ils soutfyey
d’une concurrence déloyale.

« Mettre les camions sur les trains, ¢’est ’avenir.

« La construction de nouvelles lignes de métro dans les prage-..
villes est la meilleure solution a leurs problémes de transport.

« 11 est possible de "rééquilibrer” les trafics entre les dificioyy,
modes de transport, au détriment de 1'automobile, de la route .,
{ransport routier. '

- La pollution de I’atmosphére s’aggrave sans cesse el 'y -y,
bientdt irrespirable dans nos villes.

+ Les accidents de Ia route sont une_fatalité, etc. ..
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Pourtant, toutes ces idées, et bien d’autres encore, sont démenties
par Ianalyse objective des faits, et peuvent &tre réfutées point par
point,

* Les arbres ne montent pas jusqu’au ciel. La France compte
aujourd’hui plus d’un véhicule pour 2 habitants - enfants et
personnes Agées compris. Dés & présent, 80 % des Frangais vont
travailler quotidiennement en voiture, et la proportion ne peut plus
guere s’accroitre. L'essentiel de la progression de la circulation est
donc derriére nous, et non devant.

» Compte tenu des perspectives désormais faibles de croissance du
trafic, la congestion va diminuer 4 I’avenir et non s’aggraver, si le
réseau routier bénéficie du niveau minimum d’investissements - au
demeurant modéré - qui est indispensable pour permettre le bon
fonctionnement de 1’économie. Il n’y a aucune fatalité de la
congestion, si les bonnes politiques sont mises en ceuvre.

* Le comportement des Frangais et de leurs entreprises 2 I’égard de
["automobile et du transport routier est parfaitement rationnel et ne
se distingue d’ailleurs nullement de celui des habitants des autres
pays. 5’ils les choisissent en toute liberté, c’est qu’ils trouvent 2 leur
usage un intérét considérable et parfaitement mesurable. Et s’ils y
ont intérét, c’est aussi que la collectivité nationale y a intérét.

* Si les transports ferrés connaissent, sauf le T.G.V., des marchés en
régression, ce n’est pas & cause d’une concurrence déloyale. C’est
parce qu’ils répondent moins bien aux besoins de 1’économie
moderne. Tous les chemins de fer d’Europe doivent étre
subventionnés, alors que les pouvoirs publics prélévent au contraire
des sommes considérables sur les transports par route, notamment
par le biais des taxes sur les carburants. Globalement, s’il y a
concurrence déloyale, c’est au détriment de la route.

* Les origines et les destinations des trafics de marchandises sont si
dispersées qu’il est illusoire d’espérer contraindre beaucoup de
camions a emprunter les axes ferrés. Le trafic dit “combiné”
représente aujourd’hui moins de 0,5% du chiffre d’affaires du
transport de marchandises en France et, méme s’il double, il restera

marginal.
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« Dans toutes les villes de France, 1a demande de transport est
stabilisée dans les centres, et c’est dans les banlicues qu’apparais-
sent les nouveaux besoins, que seuls 1’automobile et le transport
routier peuvent véritablement satisfaire compte tenu des faibles
densités des quartiers a desservir. En Région Ile-de-France elle-
méme, les déplacements en automobile augmentent cinq fois plus
vite que la fréquentation des transports en commun.

+ Le chiffre d’affaires du transport par route est supérieur 2 1 000
milliards de francs par an et représente plus de 90 % de celui de
I’ensemble des transports intérieurs et 15 % du Produit National
Brut. Un tel succes, acquis en quelques décennies, ne peut
s’expliquer que par les avantages considérables qu’il procure. Sa
prépondérance résulte des libres décisions de dizaines de millions
d’acteurs et revét une telle ampleur qu’il serait illusoire
d’escompter renverser une tendance aussi profonde.

« Apres plus de cent ans de disparition, les lichens, excellents

. indicateurs de la qualité de 'air, sont réapparus au Jardin du

Luxembourg : I’air est aujourd’hui plus pur au centre de Paris et des
villes de province qu’il ne P’a jamais été depuis un siécle et tous les
indicateurs sont au vert. De surcroit, de nouveaux progrés sont
certains car les voitures modernes polluent de moins en moins.

* Dans le domaine des accidents de la route, la situation est
profondément choquante. Alors que prés de cent milliards sont
consacrés a la réparation des accidents, les sommes affectées a la
prévention de ceux-ci se chiffrent en dizaines de millions
seulement. Une politique plus volontariste permettrait de diviser
par deux en quelques années le nombre des victimes.

Tels sont quelques uns des thémes développés dans cet ouvrage. et
dont certains pourront surprendre. Pourtant ils paraissent
difficilement réfutables. comme s’efforceront de le montrer les
pages qui suivent.




Chapitre 1

LES QUATRE
CONCURRENTS
UNE LONGUE HISTOIRE

Quatre supports se partagent pour ’essentiel les transports en
France : la voie d’eau, le chemin de fer, I’air et la route.

La voie d eau

Pendant longtemps nos fleuves et nos rivieres ont joué un réle
essentiel pour le transport des personnes et plus encore des
marchandises sur le territoire national. Ce n’est pas un hasard si
toutes nos grandes villes ou presque, a I’exception de certains ports
de mer, ont pris naissance sur leurs berges. A partir du XViléeme
siecle, les voles d’eau naturelles ont &€ complétées par un réseau
de canaux qui a reli€ entre eux les différents bassins versants de nos
fleuves et constitué, jusqu’au milieu du XIXeéme siécle, le principal
support des transports lourds.

Le chemin de fer

La mise au point de Ia machine a vapeur par I’anglais WATT en
1769, puis I'invention du chemin de fer, allaient permetire {’entrée
du monde occidental et de la France dans [’ére industrielle.

La seconde moitié du X1Xeme siécle et le début du XXéme siécle
virent ainsi la domination sans partage du fer. En quelques dizaines
d’années, au prix d’une mobilisation industrielle et financiére qui
suscite encore 1’admiration, des dizaines de milliers de kilométres
de voies furent créés - 9 000 de 1845 4 1860 ! -, et des milliers de
gares construites. L’effort fut d’ailleurs poursuivi trop loin, puisque
la fin du XIX&me siécle vit la réalisation a trés grands frais d’un
réseau secondaire plus politique qu’économique - le réseau
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FREYCINET de 17 000 km décidé en 1879 - destiné a desservir
les chefs lieux de canton, mais dont la plupart des lignes furent
condamnées a une fermeture plus ou moins rapide, faute d’an trafic
suffisant.

A cette exception pres, le chemin de fer fut une révolution. En
bouleversant les conditions de transport comme elles ne I’avaient
jamais été dans le passé, il procura aux hommes et aux
marchandises une mobilité sans précédent, et, par ’accroissement
des échanges qu’il rendit possible, fut 1’acteur principal de I’entrée
de notre pays, comme de nombreuses autres nations, dans le monde
moderne,

Au tournant du siécle, 1a création du réseau de métro de Paris allait
doter de surcroit la Capitale d’un remarquable outil de transport.

Avec I'invention du moteur & explosion, la fin du XIXeéme si¢cle et
le début du XXe&me siécle allaient voir apparaitre presque
simultanément les deux derniers modes de transport qui sont
aujourd’hui a notre disposition, et & la naissance desquels la France
allait trés largement contribuer.

L’ aviation

Le premier avion, celui des fréres WRIGHT, vola en 1903 aux Etats-
Unis, mais des vols eurent lieu en région parisienne deés 1906 , et la
Manche fut franchie en 1909 par BLERIOT, les progres se
succédant ensuite a une remarquable rapidité. Toutefois, dans le
domaine civil, il fallut attendre la deuxiéme moitié du XXéme
siecle, avec notamment ’invention du réacteur et du turbopro-
pulseur, pour que la voie aérienne contribue de maniere significa-
tive a la satisfaction des besoins de transport des économies moder-
nes et bouleverse les conditions d’échanges de longue distance.

L’ automobile et le camion

L’automobile, quant a elle, avait précédé 1’avion de quelques
années 4 peine puisque c’est a partir de 1880 que se succédeérent les
innovations techniques - moteur a 4 temps, pneu démontable des
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fréres MICHELIN, moteur Diesel, boite de vitesses, démarreur
électrique - qu’utilisent encore les véhicules que nous connaissons
de nos jours, les premiers camions apparaissant pour leur part aux
alentours de 1900.

La diffusion de "automobile et du camion fut beaucoup plus rapide
que celie de I’avion et, dés ’entre deux guerres, ceux-ci tinrent une
place importante sur I’échiquier national des transports. Il fallut
pourtant attendre, 1a aussi, la seconde moitié du siécle pour que la
route prenne la place que nous lui connaissons aujourd’hui.

A vrai dire, il s’agissait pour elle d’une renaissance aprés une trés
longue éclipse. Chacun sait en effet le réle que joua le réseau des
voies qui quadrillait I’Empire romain et qui permit fe maintien
pendant plusieurs siécles de la "pax romana"”. Mais le Moyen-Age
allait voir la désintégration de celui-ci et corrélativement le
repliement sur elles-mémes des communautés locales.

Certes, la route connut en France aux XVIéme et XVIiléme
siécles un premier renouveau. En 1670, COLBERT lanca un vaste
programme d’amélioration de la voirie du royaume, le service des
Ponts et Chaussées fut créé en 1716 et, en 1789, 1 existait 32 000
kilometres de grandes routes en France, qui disposait alors du
premier réseau d’Europe.

Mais ces routes restaient tributaires des moyens de transport trés
limités alors disponibles : marche & pied, cheval, diligences et
carrioles pour les personnes, lourds tombereaux pour les
marchandises, de telle sorte que ’apparition du chemin de fer allait
reléguer, pendant pres d'un siécle, Ia route & un rang secondaire.

Les choses changerent du tout au tout avec I'apparition de 'auto-
mobile et du camion qui, par leur souplesse, leur vitesse, et leur
faculté d’assurer les transports de porte a porte bouleversérent le
monde des transports, La bicyclette, fes engins a deux roues a
moteur, l'autobus, l'autocar empruntérent aussi la vole routiére. La
route présenta ainsi. au début du XXéme siécle, un intérét
renouvelé, qui justifia un effort soutenu de rénovation du réseau
bati deux sieécles plus 16t. Mais il fallut attendre la seconde moitié
du siécle pour que naisse, avec les autoroutes et les voies rapides,
une infrastructure spécifiquement adaptée aux véhicules modernes.
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A la fin de notre siécle, notre pays, comme beaucoup d’autres,
dispose ainsi, pour le transport des hommes et des marchandises
indispensable aux activités humaines et a la prospérité de 1’écono-
mie, d’un éventail sans précédent de moyens, reposant respective-
ment sur I’eau, le fer, Iair et la route, auxquels il faut ajouter, pour
les hydrocarbures, les oléoducs.

Il reste a voir quelle place tient aujourd’hui chacun d’entre eux dans
la satisfaction de nos besoins.

Les trafics

Pour répondre a cette question, ce sont en général, en France
comme & I’étranger, des indicateurs spécifiques qui sont utilisés, et
les spécialistes emploient les deux unités que sont les voyageurs-
kilométres pour les personnes, et les tonnes-kilométres pour les
marchandises.

Ceux-ci révelent tour d’abord un extraordinaire accroissement de la
mobilité depuis une quarantaine d’années.

C’est ainsi qu’en 1992, pour les transports intérieurs, les comptes
des transports établis par PINSEE indiquent que 744 milliards de
voyageurs-kilometres ont été parcourus en France contre moins de
100 en 1950. En moins d’un demi-siccle, la mobilité des personnes,
ainsi exprimée, a été multipliée par huit, presqu’exclusivement du
fait de la diffusion de "automobtle. En effet, sur ces 744 milliards,
618 (83%) sont effectués en automobile, 41 (5,5%) en autobus et
autocars, 73 (10%) en transports ferrés, dont 63 pour la SNCF et
pres de 10 pour la RATP, et, enfin, 12 (1,6%) par la voie aérienne.

De méme, pour les trafics intérieurs de marchandises, les mémes
sources indiquent que 229 milliards de tonnes-kilometres ont été
acheminées en 1992 contre 70 en 1950, soit plus de trois fois plus.
L4 aussi, cet accroissement a été le fruit exclusif du transport par
route, le chemin de fer et la voie d’eau ayant au contraire enregistré
un recul de leur activité, qui s’accentue encore actuellement. La
répartition présente des trafics, exprimée en tonnes-kilometres, était
en effet la suivante en 1992 : 151 (66%) par le transport routier, 48
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(21%) par le fer (SNCF), 23 (10%) par les oléoducs et 7 (3%) par
les voies navigables, le transport de fret par voie aérienne étant
négligeable sur le plan du poids des produits transportés.

Mais, s’agissant de comparer entre eux les différents modes de
transport, les indicateurs que sont les voyageurs-kilometres et les
tonnes-kilométres ne sont guére pertinents. Iis reviennent 4 consi-
dérer qu’un voyage par avion de Paris 4 Nice - 900 kilomatres - est
égal a 100 déplacements urbains de 9 kilometres. ou que I"ache-
minement d’un train de minerai de 1 500 tonnes sur 300 kilométres
gquivaut a celui d’un million de colis de 15 kilos sur 30 kilo-
meétres. Autant additionner, selon I’expression populaire, des choux
et des carottes ! ‘

De tels indicateurs, qui n'ont en fait de sens, ni physique, ni
économique, ne peuvent évidemment donner qu’une idée déformée
des services rendus a la collectivité par les différents modes de
transport. Pour mieux apprécier ceux-ci, il faut se référer 4 ce qui
constitue dans tous les domaines la meilleure unité de référence,
¢’est-a-dire au prix que 1’usager et la collectivité acceptent de payer
pour eux.

Les chiffres d affaires

Ce sont en effet les chifires d’affaires des différents systémes de
transport qui permettent de mesurer les services qu’ils rendent a
I’économie nationale, et leur role dans notre vie quotidienne.

Encore faut-il les mesurer.

1.a chose est facile pour les entreprises de transport ferroviaire
(SNCF et RATP), ou pour les compagnies d’aviation dont les chif-
fres d’affaires sont connus. Les montants que ’on peut retenir sont
ainsi respectivement de 60 milliards environ pour la SNCF, de 15
milliards pour la RATP et de 11 milliards pour une entreprise com-
me Air Inter qui assure les deux tiers du trafic aérien intérieur.

Pour la voie navigable, le décompte des chiffres d’affaires aboutit
au total trés faible de 0,7 milliard de francs.

Mais la véritable difficulté réside dans ’évaluation du chiffre
d’affaires du transport par route.
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La notion de chiffre d’affaires fait en effet implicitement référence
a celle d’entreprise. Or, le systéme de transport par route n’est pas
le fait d’une entreprise. Sa caractéristique unique est qu’il est,
contrairement aux autres modes de transport, le fait de multiples
acteurs qui exercent des activités et des métiers sans rapport les uns
avec les autres, et qu’il s’agit donc en définitive d’un systéme éclaté
qu’il est difficile d’appréhender.

La simple énumération de ceux qui concourent au systéme
de transport par route donne en effet quelque peu le vertige,
puisqu’elle inclut 1’industrie automobile, toutes celles qui tra-
vaillent pour elle en amont - sidérurgie, industrie du pneumatigue,
du verre, du textile, de I’électronique, et tous les équipementiers -,
I'industrie pétroliere, "industrie routiére, les sociétés d’autoroutes,
mais aussi les garagistes, les stations services, les compagnies
d’assurance, les transports routiers de marchandises, qu’ils soient
effectués par des entreprises spécialisées de transport ou par des
véhicules appartenant 4 des entreprises possédant leur propre flotte,
les services publics - Equipement, Police, Gendarmerie ... -
consacrés a la construction, & I'entretien et & ’exploitation du
réseau routier, et bien d’autres encore.

Lorsqu’on additionne 'ensemble de ces moyens humains et
financiers, et que I’on mesure ainsi ce que les usagers et la
collectivité consacrent a la construction et au fonctionnement du
systéme de transport par route, le résultat ne manque pas de
surprendre.

Les comptes des transports de I’INSEE révelent ainsi que les
sommes dépensées pour I'automobile, le transport routier et la route,
2 1a fois par les particuliers, les entreprises, et - en faible partie - les
pouvoirs publics, se sont élevées en 1992 au total & 1 054 milliards
de francs, soit environ 15% du Produit Intérieur Brut.

Au sein de ce total, les dépenses consenties par les particuliers et
les entreprises pour ’acquisition, l'entretien et le fonctionnement
des automobiles s’élévent 4 620 milliards environ, et celles qui
correspondent aux véhicules utilitaires légers et fourds & 330
environ.
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Sur le plan des effectifs, ce sont plus de 2 600 000 emplois que le
transport par route procure au pays.

En d’autres termes, Ie secteur du transport par route constitue le
premier secteur d’activité du pays, avant I’agriculture, la santé, ou
1’électronique.

Pourtant, ce poids exceptionnel est le plus souvent méconnu, et trés
rarement cité€. Les statistiques nationales ou internationales sous-
évaluent de maniere systématique le poids des transports par route,
et leur attribuent en général 5 & 6% du Produit Intéricur Brut, car
elles n’y incluent pas I’industrie automobile et celles qui lui sont
liées, comme si la construction de véhicules n’avait pas pour objet
gue ceux-ci soient ensuite utilisés.

La prise en compte du véritable poids du transport par route aboutit
donc & un constat surprenant, puisque les 1 054 milliards que notre
pays consacre au transport par route sont a comparer aux 60
milliards de la SNCF, aux 15 milliards de 1la RATP, aux 11 milliards
d’Air Inter, et au 0.7 milliard de la batellerie.

Autrement dit, la route assure aujourd’hui environ 90% de nos
besoins de transport intérieur, les autres modes, quelle que soit leur
utilité, n’assumant pas & eux tous 10% de ceux-ci !

Un tel constat conduit mévitablement & s’interroger sur les causes
de cette écrasante prédominance, conquise en quatre décennies 2
peine, en traitant successivement des transports de personnes, puis
de ceux des marchandises.
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ans. Tl montre aussi que celleci se ralentit dorénavant : 3 500 000
véhicules de plus de 1950 & 1960 (+ 220 %), 7 000 000 de 1960 a
1970 (+ 140 %), mais 6 500 000 seulement de 1970 3 1980 (+ 55 %)
et 4 500 000 de 1980 4 1990 (+ 24 %); certainement beaucoup moins
encore de 1990 4 1’an 2 000.

Apres son enfance et son adolescence, 1’automobile est entrée dans
I’ere de la maturité, ce qui implique, pour les perspectives de
circulation, des conséquences particulirement importantes qui
seront développées ultérieurement.

L’existence d’un parc automobile aussi développé explique que
80 % des Francais I'utilisent pour aller travailler, que 75 % y aient
recours pour aller voir leurs amis, 90 % pour partir en week-end,
88 % pour faire leurs courses hebdomadaires, eic...

Il reste & comprendre pourquoi 1’automobile a connu et continue a
connaitre un si grand succés, et pourquoi les Francais lui
consacrent librement une part si importante de leur budget, qui
représente le huitieme de celui-ci.

Parmi les idées recues les mieux ancrées figure celle qui voudrait
que, dés qu’il s’agit de leur automobile, les Francais solent
irrationnels. Sans rtaison, ils seraient préts a tout lui sacrifier, a se
saigner aux quatre veines, a lui consacrer des sommes considé-
rables et injustifies.

Une telle maniére de voir est pour le moins pessimiste quant a 1’état
mental de nos contemporains. Elle signifierait que I’immense
majorité de nos concitoyens a en quelque sorte perdu la raison. La
chose est d’autant moins probable que 1’observation monire que les
Francais ne se distinguent & cet égard en rien des autres habitants
du globe, qu’ils soient Allemands, Anglais, Amméricains, Japonais,
etc... A revenu égal, les taux de motorisation sont partout
pratiquement identiques.

Dans tous les pays du monde 1’aspiration 2 la possession et 4
I’'usage de 1’automobile est aussi forte. Dans les pations en voie de
développement elles-mémes, 1'un des premiers actes de ceux qui
émergent de la pauvreté est d’acquérr une voiture, exactement
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vingtaine de minutes d’aller 2 2 kilométres au plus, 1’automobile,
dans le méme laps de temps, conduit Ie plus souvent en milien
urbain a une douzaine de kilométres, ce qui multiplie par 36 la
surface accessible, et bien plus encore en rase campagne.

L’ automobile et la mobilité

Il n’y a donc rien d’étonnant a ce que 1’on constate que les
personnes qui possedent le permis de conduire aient un niveau de
mobilité globale supérieur de 20 % a celles qui ne Iont pas, et que
leurs destinations soient beaucoup plus diversifiées.

Cette mobilité accrue s’explique notamment par la souplesse qui
caracterise 1'usage de I’automobile. Souplesse des horaires :
["automobile permet de choisir le moment du départ du
déplacement, de I'avancer et de le retarder librement sans &tre tenu
a respecter des horaires imposés par ailleurs. Souplesse des
itinéraires : ceux-ci peuvent varier en fonction des conditions de
circulation, ou s’adapter s’il faut faire un détour pour prendre ou
déposer quelqu’un, s’arréter pour procéder & un achat ou 4 une
visite privée ou professionnelle. Souplesse des destinations :
I"automobile présente la caractéristique unique de pouvoir conduire
ausst bien ses utilisateurs au supermarché situé a 800 metres, qu’a
I"autre bout de la France ou de I'Europe.

L automobile et la commodité

La notion de commodité, quant a elle, recouvre le fait que
I"automobile permet non seulement de transporter celui qui la
conduit. mais €également un ou plusieurs passagers ainsi que, le cas
¢chéant, de nombreux achats, colis, paquets, aussi bien dans le
cadre de la vie quotidienne que dans celui des déplacements plus
exceptionnels de week-end ou de vacances. Elle recouvre aussi le
fait, essentiel, que 1’automobile assure le plus souvent les
déplacements de porte a porte et sans rupture de charge,

L’ automobile et I agrément

Pour la plupart de nos compatriotes, le fait d’emprunter une
automobile est percu, & un degré ou A un autre, comme un plaisir.
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70 % des automobilistes déclaren éprouver du plaisir lorsqu'ils
conduisent, alors que 12 % seulemerr sont d’un avis contraire. Plus
de 80 % d’entre eux placent au prenier rang des plaisirs que leur
procure I’automobile la découv=—e de beaux paysages et Ia
possibilité d’aller facilement proizer de la nature. ( Il est en
revanche intéressant de noter que = plaisir de la vitesse est peu
partagé : seuls 26 % des automobiisies déclarent ’éprouver). Le¢
fait d’&tre a 1’abri des intempéries ¢ ¢ disposer éventuellement de
la radio, de I’air conditionné. 7z du téléphone, contribuc
évidemment aussi & son succes.

La durée d’un trajet en automobii- =<t d’ailleurs ressentie le plus
souvent comme étant plus bréve gi- :zlle d’un parcours 2 pied ou
en transport en commun qui = :iert le méme temps. Do
nombreuses €tudes ont ainsi mor:= Jue la marche & pied et los
attentes €taient comptabilisées In. ~sciemment par nos conicm-
porains comme durant deux ou tro: “:is plus que leur durée réclic.
du fait de leur pénibilité relative.

Le bilan économique de I ::.-omobile

En matiere d’économie, enfin, lc ~an est & premiére vue plus
contrasté. Certes, dans la majorité <~ cas, ’automobile offre A .\'c_.\'
utilisateurs la solution la plus écoi ique pour se déplacer, qll‘i‘l
s’agisse de trajets quotidiens ou ¢ -vages plus exceptionncls. &
I’occasion par exemple de fétes {7 “ales ou de vacances. Ménw
en ville, de nombreuses études teizznt & prouver que le cofit de
revient moyen d’un déplacem=" 2n automobile n’est pas.
contrairement aux idées regues, sur-—zur a celui d’un déplacement

en transport en commun, lorsque * -~ prend en compte la totalite
des cofits correspondants. Les véi_.ies individuels présentent ¢
effet un avantage auquel on pense r-:ment : ils ne nécessitent pas

de chauffeur qu’il faille payer puisc= "est I'usager qui conduil...

L’économie financiére par rappor .% autres modes de transporl
est €videmment d’autant plus m-ortante que le nombre de
passagers est plus élevé. De plv. =2 possesseur d’automobilc,

lorsqu’il utilise celle~ci, n’intégre = - as souvent dans ’estimation
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de ses dépenses que les frais marginaux - carburant essentielle-
ment -, ce qui est somme toute logique puisqu’a partir du moment
oll il a décidé d’acheter une voiture, il serait absurde qu’il ne s’en
serve pas !

Mais chacun connait des exemples oli, manifestement, il serait plus
économique pour celui qui doit se déplacer de ne pas se servir
de son véhicule et oll il y recourt pourtant. I en est ainsi de tous
les déplacements de courte distance - jusqu’a 2 kilometres par
exemple - qui pourraient étre effectués & pied, et donc gratuitement.
Il en va de méme pour les transports en commun car le prix des
tickets de métro ou d’autobus est souvent inférieur au coiit financier
d’utilisation de 1’automobile, du fait des subventions dont ils
bénéficient. )

Si, dans de tels cas, le choix se porte sur I’automobile, c’est que
d’autres facteurs interviennent, qui ne sont pas d’ordre monétaire.
Les termes de liberté, de souplesse, de commodité, d’agrément les
recouvrent en partie.

Mais, pour mesurer ce qu’apporte 1’automobile sur le plan de la
qualité de la vie comme du fonctionnement de I’économie, il est
nécessaire de chercher & quantifier le plus important des avantages
qu’elle procure.

L’ automobile et les gains de temps

Celui-ci se situe dans le domaine des temps de trajet. Par sa facult¢
de transporter le plus souvent de porte & porte ses utilisateurs sans
rupture de charge, sans attentes, sans marches a pied excessives,
I’automobile est un outil de gain de temps d’une ampleur
exceptionnelle, comme le révélent de multiples enquétes, effectuées
tant au niveau national que local.

Ces dernigres montrent tout d’abord que. parmi nos compatriotes qui
utilisent chaque jour un moyen de transport motorisé pour rejoindre
leur emploi, 80 % emploient I’automobile, 5 % les véhicules a deux
roues, et 15 % les transports en commun, cetie proportion
s’abaissant 2 12 % si I’on exclue la région Ile-de- France. Mais elles
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révelent aussi la raison principale de ce plébiscite en faveur de
I’automobile. Ceux qui ont recours i elle mettent en effet en
moyenne 18 minutes pour rejoindre leur lieu d’emploi. Lorsqu'ils
disposent d'un réseau de transport en commun el cssayent de
['utiliser, ils mettent en moyenne 53 minutes pour le meme
déplacement, soit 35 minutes de plus (Sondage Sotres/U.R.F -
1992).

L avantage procuré par ’automobile dans le domaine des temps de
parcours par rapport aux transports en commun n’a ricn d ¢tonnant.
La probabilité d’habiter & proximité immédiate d unc station de
transport en commun et que la destination soit ellc-méme située
pres d’'une autre station de la méme ligne, est trés faible. Par nature,
le recours aux transports en commun impligue le plus souvent une
marche 2 pied initiale, une attente, un trajet & bord d un vehicule gui
doit s'arréter a de nombreuses stations, une correspondance. une
nouvelle attente, un nouveau trajet, puis une marche & pied
terminale.

Sauf cas exceptionnels - par exemple au centre de Paris -, la durée
de trajet de porte & porte en transport en commun est donc toujours
trés supérieure 2 celle qu’assure 1’automobilc. temps de
stationnement compris.

La brigveté des durées de parcours est donc la clé du probleme. Si
"automobile connait I'impressionnant succés qui est Jo siei. cest
d’abord par cette faculté qui est propre aux transports individuels
d’étre d’exceptionnels outils de gain de temps.

Les enquétes, toutes convergentes, dont il a été fait ¢rat ci-dessus,
permettent de quantifier cet avantage et d’énoncer unc 1cgle. certes
approchée, mais simple : chaque fois qu’un automohili=te cmprunte
son véhicule, il épargne, par rapport aux solutions altrrnalives. au
moins une demi-heure.

Comme il se produit chaque journée en France %% millions de
déplacements en automobile. c’est-a-dire trés exz-.imment deux
déplacements par adulte, il apparait que 'automaob:!i: “pargne en

moyenne a nos compatriotes une heure de vie par jour.
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I’essentiel est 1a. Cette heure gagnée est d’autant plus importante
que. sur les 24 heures du cycle diumne, les heures libres sont rares,
lorsque 1’on défalque le temps nécessaire pour dormir, travailler ou
se nourrir. Ce n’est donc pas une heure sur 24 que libére
I’automobile, mais en fait une sur trois ou quatre !

Une telle approche, qui explique I’engouement que nos compa-
triotes, comme les autres habitants de la planéte, manifestent pour
I'automobile, est certes réductrice, mais elle présente 1’avantage de
permettre de quantifier, au moins en ordre de grandeur, le service
que celle~ci leur rend et rend donc & la collectivité.

Dans nos sociétés, le temps a en effet une valeur élevée, qui a été
appréciée 2 travers de nombreuses enquétes de comportement dont
les résultats sont convergents. Celles-ci montrent que, pour €par-
gner une heure de trajet, nos compatriotes sont préts en moyenne a
débourser 60 francs, valeur cohérente avec le niveau moyen des
salaires dans notre pays.

Le fait d’épargner une heure par jour représente donc pour chaque
adulte, en termes monétaires, un avantage de 60 francs, ce qui, au
bout de I’'année, conduit a plus de 22 000 francs, et pour I’ensemble
des Francais 4 prés de 1 000 milliards de francs !

Autrement dit, 'avantage que les Francais retirent de 1'usage de
leur voiture représente, du seul point de vue du temps épargné,
beaucoup plus que les dépenses que ceux-ci lui consacrent et qui
s"élevent, on le sait, a environ 620 milliards de francs par an.

Bien entendu, il s’agit la d’une approximation. Mais celle-ci expli-
que pourquoi I’engouement dont bénéficie 1’automobile est
rationnel, alors méme que les estimations ci-dessus ne prennent pas
en compte les avantages précédemment évoqués de I'automobile sur
le plan du confort, de I'agrément et de la souplesse d’utilisation.
Régulierement, il est rappelé que les Irancais dépensent beaucoup
pour leur automobile, puisqu’ils lui consacrent 12,5 % environ de
leur revenu et qu’elle constitue ainsi 1’un des tout premiers postes de
leur budget. Tres généralement les commentaires qui accompagnent
ce rappel insistent sur I’ampleur de ce cofit pour le regretter.
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Mais, ce faisant, ceux-ci oublient la régle de base de I’économie de
marché : si quelqu’un dépense librement de 1’argent pour un bien,
c’est qu’il y trouve avantage et que la valeur du service rendu est au
moins égale sinon supéricure & la somme dépensée. Personne n’a
jamais forcé personne a acheter une voiture et & 1’utiliser !

Parler du coiit de I'automobile est certes justifié, mais celui-ci ne
constitue qu’une face de la médaille, et il faudrait rappeler qu’au
colit correspond inévitablement un service qui lui est au moins égal.
Or, en mati¢re d’automobile, cette seconde face du phénoméne est
souvent passé€e sous silence, alors qu’en I’occurrence, la valeur du
service rendu est trés supérieure a la dépense consentie.

$’il fallait une preuve supplémentaire de cette affirmation, il suf-
firait de rappeler la trés faible sensibilité, qui ne manque jamais de
surprendre, de 1’'usage de Pautomobile au prix des carburants. Les
considérations développées ci-dessus 'expliquent pourtant aisé-
ment, puisqu’elles montrent que, du seul point de vue du temps
gagné, chaque déplacement en automobile rapporte en moyenne a
celui qui I’effectue, un avantage qu’il est possible d’évaluer a 30
francs. Comme la quantité de carburant utilisée est en général de
’ordre d’un litre, dont le coiit avoisine 5 4 6 francs, on voit bien que
la disproportion est telle entre le cofit monétaire immédiat du
déplacement et les avantages procurés, qu’il est possible d’accroitre
presque sans limites le prix des carburants sans modifier les
comportements. Il est inutile de dire que les gouvernements de tous
les pays 'ont compris depuis longtemps, le niveau des taxes étant,
en ce qui concerne le ndtre, parmi les plus élevés d'Europe, et la
limite raisonnable y paraissant atteinte.

En définitive, le comportement des automobilistes s’explique
aisément.
La méconnaissance des faits

Mais, il regne dans le domaine des transports, qui occupe pourtant
une place centrale dans la vie de nos compatriotes comme dans
leurs préoccupations et leurs conversations, une trés surprenante
méconnaissance de la réalité des phénomeénes.
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On a vu que lorsqu’on interroge les Frangais sur le temps moyen
qu’ils mettent pour aller travailler en voiture, il apparait que celui-ci
est de 18 minutes, comme c’est d’ailleurs le cas par exemple aux
Etats-Unis, ou le chiffre correspondant est de 19 minutes. Mais
Jorsque I’on demande aux mémes Francais quel est, & leur avis, le
temps passé par les autres pour se rendre 2 leur travail en voiture, la
moyenne dés réponses est voisine de 40 minutes, soit deux fois et

demi la réalité !

En région lle- de-France, le décalage est encore plus grand. Alors
que la durée réeile de trajet de ceux qui utilisent leur automobile
pour aller travailler est de I"ordre de 25 minutes en moyenne, elle
est estimée &tre de | heure 20 minutes, soit plus de 3 fois la réalité !
Nos compatriotes ont ainsi une vision trés négative et déformée des
avantages que leur apporte ’automobile.

En revanche, ils ne se trompent pas lorsqu’on leur demande
d’estimer la durée des trajets en transport en commun qui est, en
France, d’une quarantaine de minutes en moyenne.

Autrement dit, lorsqu’on leur pose la question, nos compatriotes
estiment que les durées de trajets en automobile et en transport en
commun sont les mémes, alors que les premigres sont deux fois et
demi plus bréves que les secondes.

En région Ile-de-France ils répondent méme que ceux qui utilisent
les transports en commun vont plus vite que ceux qui ont recours a
I’automobile, alors que les durées moyennes de trajet sont de pres
d’une heure dans le premier cas, et de 25 minutes dans I¢ second.

Nos compatriotes, intoxiqués par un flux continu d'informations
négatives, n’ont donc aucune idée consciente des gains de temps
que leur procure {’automobile et de ses avantages pour leur qualité
de vie, alors que, par leur comportement qui constitue un véritable
plébiscite en sa faveur, ils confirment tous les jours 1’ampleur de

ceux-ci.
On comprend pourquoi, en toute bonne foi, mais en toute mécon-

naissance des faits, un ministre d’un gouvernement précédent a pu
déclarer qu’il fallait & tout prix favoriser les transports en commun
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en Région 1le- de-France pour mettre fin au cauchemar des
autor_nobilistes qui passaient 1 heure et demie pour rentrer chez eux
le sou....’alors qu’il leur en faut en moyenne moins de 3 fois moins!
Cette meconnaissance des faits joue sans doute un grand rdle dans
les erreurs considérables qui sont commises dans le domaine des

transports, en France comme ailleurs, et qui seront décrites
ultérieurement.

Fort heureusement, a défaut de leurs opinions, les comportements
des usagers restent, quant a eux, tout i fait rationnels.

Iis le sont d’autant plus que s’ajoutent aux arguments €Xposés ci-
dessus en faveur de "automobile d’autres facteurs qui méritent
d’étr.e développés. Certes, 1’usage de ’automobile présente, dans
plusieurs domaines, des contreparties négatives dont il sera
long}xement question dz_ins la suite de cet ouvrage. Mais il comporte
aussi des avantages qui n’ont pas encore été évoqués et dont il est
rarement question. Ceux-ci concernent non seulement les usagers
considérés individuellement, mais la collectivité dans son
ens.emble, et sont relartifs par exemple & I’aménagement du
territoire, a I'urbanisme, et méme au cofit de 1a vie. B

La route, I'aménagement du territoire et I’ urbanisme

La route, i’automobile et les transports routiers sont des outils
essentiels au service de I'aménagement du territoire. Certes, nos
campagnes et certaines de nos provinces se dépeuplent. l:\/lais
1{1'1ag1ne—t-0n ce que serait Ja situation sans 1’automobile qui réduit
1 1sol_ement, ¢t sans le transport routier qui seul permet la survie
d’activités & I’écart des grands centres. En leur absence, il est clair
que les déséquilibres que chacun déplore seraient beaﬁcoup plus

accgn?ues encore. Que deviendraient des pans entiers de notre
territoire ?

D_ans le domaine de 1'urbanisme, c’est-a-dire de 1’aménagement des
vxll-es, les effets de ’entrée dans 1’&re automobile n’(:nt pas été
moins grands. Cest en effet une véritable révolution 2 laquelle
nous avons assisté depuis moins d’un demi-siécle. Pendant des
millénaires, nos cités furent congues en fonction de la marche 3
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pied, ce qui explique leurs dimensions étonnamment restreintes, qui
cxcédaient rarement 2 & 3 kilometres de part en part, et & peine plus
dans quelques trés grandes villes.

Pour ces dernidres, cette concentration avait pour conséquence des
densités extrémement élevées, avec un cortéege d’inconvénients
majeurs dans le domaine de la qualité de I’habitat, de la salubrijté,
de la sécurité, et ... des embarras de circulation, qui étaient bien
pires que ceux que nous connaissons aujourd’hui. N’est-ce pas a
Rome que furent inventés les premiers sens uniques, et a Paris que
nos souverains, au cours des sidcles, édictérent des réglements de
circulation de plus en plus draconiens et de plus en plus diffi-
cilement respectés, dont nos grands écrivains eux-mémes se sont
fait I’écho ?

L apparition du chemin de fer, du métro, puis de la bicyclette, dont
le role fut loin d’étre négligeable pendant la premiére moitié du
20eme siécle. apporta un premier bouleversement. Pour la premiére
fois. nos grandes villes purent commencer a échapper a la
contrainte de la marche & pied et a respirer sur de plus grandes
dtendues.

Mais la véritable révolution, plus récente encore, fut le fait de
|'automobile, tout particulierement lorsque furent construites les
premiéres voies rapides. Grice a elles il devenait possible, en
quelques minutes, d’accéder avec la plus grande facilité¢ a des
terrains situés a plusieurs kilométres, ou méme plusieurs dizaines
de kilometres du centre traditionnel.

La surface urbanisable pour I'implantation de logements, de
commerces, d’usines, de bureaux et d’équipements de toute nature,
se trouva multipliée par dix, par cent ou plus encore, avec deux
ordres de conséquences.

Les unes sont négatives. En ouvrant 2 I'urbanisation des espaces
considérables, I’automobile, la route et le transport routier rendirent
possible des constructions anarchiques, étrangéres a toute volonté
d’organisation. et donnérent bien souvent naissance, en I’absence
de documents d urbanisme et de volonté politique cohérente, & ce
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qui est couramment qualifié de “mitage” du territoire, 1’espace ru-
ral étant parsemé de maniére désordonnée de batiments éparpillés.

Cette conséquence négative de I’ére de 1'automobile et de la route
fut d’autant plus accentuée dans notre pays que la division de celui-
ci en 36 000 communes fit presque partout longtemps obstacle a 1a
définition et a la mise en oeuvre d’une politique d’urbanisme
cohérente. Cette situation est bien différente de celle des pays qui
ont su, tout en bénéficiant des avantages de |’automobile, conserver
la maitrise de leur urbanisme, et éviter le mitage évoqué ci-dessus.
L’ Angleterre, I’ Allemagne, les Pays-Bas, la Suéde, et d’autres pays
encore en fournissent de bons exemples.

Que n’avons nous disposé, en temps voulu, de législations analo-
gues aux leurs! Fort heureusement, avec les Schémas d’Aména-
gement et d’Urbanisme et les Plans d’Occupation des Sols, la
situation s’améliore peu a peu en méme temps que s’accroit le
contrdle sur les constructions. '

Mais, a cOté de ses effets négatifs, la généralisation de 1’auto-
mobile en a eu d’autres, beaucoup plus importants et éminemment
positifs. Grice & ’ouverture a 'urbanisation de trés vastes espaces,
il est devenu possible de construire de mani¢re beaucoup moins
dense, plus aérée, plus agréable, qu’il s’agisse de maisons
individuelles, de bureaux, d’ateliers, d’usines, de commerces,
d’équipements de loisirs ou de multiples autres.

Aux logements exigus et surpeuplés ont pu succéder pour la
majorité des Francais des maisons entourées de leur propre jardin,
ou des immeubles collectifs de petite dimension, évidemment
préférables aux “grands ensembles” longtemps préconisés et dont
les conséquences néfastes se passent de commentaires.

Aux bureaux mal congus, avec moins de 10 m? par employé, sont
venues se substituer des unités modernes ot on compte de 20 a
30 m® en moyenne par personne, et qui disposent de tous les
équipements aptes a rendre le travail plus efficace et plus agréable.
A fortiori ces considérations valent-elles pour les ateliers, les
usines, ou les équipements de loisirs.
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La population urbaine de notre pays a doublé en quelques années
sous I'influence de ’exode rural et de la poussée démographique, et
il est bien clair que la majorité d’entre elle ne peut trouver place
dans les centres-villes, mais doit au contraire résider, travailler et
vivre dans des banlieues ol I'espace devient alors un élément essen-
tiel de la qualité de vie. Tous les sondages d’opinion montrent

d’ailleurs que leurs habitants sont en grande majorité heureux d’y

vivre, méme si leur mode de vie est bien différent de celui que
connaissent les habitants du centre des grandes villes qui ont du mal
a Pimaginer. '

Certes, ils ne disposent pas des bénéfices de la centralité, avec son
animation et sa vie. Mais que d’avantages en contrepartie ! Le
calme, la verdure, I’absence de congestion si le réseau routier est
satisfaisant, ’accés en quelques minutes a tous les services,
commerces et loisirs, la possibilité d’accession 4 la propriété & cofit
modéré, ce qui serait impossible en centre ville, etc...

C’est un autre mode de vie, reposant sur la disponibilité de
Pautomobile, qui est ainsi apparu et qui, en France comme dans
les autres pays, est devenu progressivement dominant : celui de la
"suburbia’”.

Parfois méme les choses vont plus loin encore, et ce sont, dans un
rayon qui peut atteindre plusieurs dizaines de kilometres autour des
villes, des centaines de villages anciens qui revivent.

Parcourir 5, 10 kilométres, ou plus, ne nécessite pour leurs nou-
veaux habitants que quelques minutes. dés lors qu’ils possédent une
automobile. On peut estimer & 20 % environ la proportion du
territoire national couverte par la zone d’influence des villes de
plus de 50 000 habitants, si I’on considére’que celle-ci s’étend sur
~un rayon de 30 kilometres en moyenne. et qui échappe ainsi 2 la
désertification.

L automobile et le coiit de la vie

Il est un autre domaine ol la diffusion de "automobile a eu des
conséquences trés positives. Il s’agit de son influence sur le coiit de
la vie.
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Ce n’est évidemment pas un hasard si les premiers hypermarchés
sont apparus avec les premieres voies rapides, au fournant des
années 1960. Sans la diffusion de 1’automobile, ils n’auraient pu
voir le jour, et nous devrions encore nous contenter du seul
commerce de proximité, certes sympathique, mais ol les prix, pour
les produits courants, sont supérieurs d’un tiers ou plus 2 ceux qui
sont pratiqués par les formes modernes de commerce.

Le Japon, oi celles-ci sont méconnues, et ol fe coiit de la vie est
trés élevé, est 1a pour en témoigner.

En permettant a la concurrence de se développer, I'automobile a
ainsi joué un rdle indéniable dans I’élévation du niveau de vie, et il
n’y a rien d’étonnant & ce que 88 % des Francais I’utilisent pour
aller faire leurs courses hebdomadaires, précisément dans ces
commerces modernes, difficilement accessibles en revanche aux
habitants des quartiers centraux.

En outre, du fait de sa faculté d’ouvrir a I"urbanisation de trés
vastes superficies, elle a joué un réle déterminant dans la modéra-
tion des valeurs fonciéres. Imagine-t-on ce que seraient ceux-ci si
toute la population urbaine devait étre concentrée sur quelques
espaces trés restreints. comme ce serait le cas en son absence ?

Les retombées du bouleversement apporté par la diffusion de
I’automobile s’étendent aussi au domaine du tourisme et des loisirs
qui dépend trés largement d’elle et fait vivre presque 10 % des
Francais.

Mais la cause parait entendue. Si [’automobile a connu un tel déve-
loppement et pris une place aussi dominante dans notre systéme de
transport c¢’est parce qu elle rend globalement des services
éminents & notre société. A la fois sur Ie plan de la qualité de vie de
ses habitants, et sur celui du fonctionnement de son économie.

Sans que nous nous en soyons toujours rendu compte, notre société
s’est largement organisée autour d’elle au cours des quatre
derniéres décennies. grice aux progrés industriels qui ont permis
pour un coft en définitive étonnamment faible la fabrication de
véhicules de plus en plus fiables et performants. Avant d’examiner
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quels sont en contrepartie les inconvénients de I’automobile, il
convient maintenant de s’interroger sur la place tenue par les autres
modes de transport de personnes, méme si ceux-ci sont tres
largement minoritaires dans la satisfaction de nos besoins.

- 30 -

Chapitre 3

L'AVION
LA FRANCE D'UNE HEURE

Seconde grande invention des temps modernes et née comme
I’automobile avec le moteur a explosion, 1’aviation connut une
histoire étrangement parallele a celle de cette demiere, quoiqu’avec
un certain décalage dans le temps.

Comme ’automobile, les progrés techniques furent foudroyants
durant les premieres années, puisque 12 ans seulement séparerent le
premier vol des freres WRIGHT des combats aériens de la premiére
guerre mondiale.

Comme |'automobile, le succés de l’aviation dans le domaine des
transports s’établit en deux phases.

Les premiers vols commerciaux eurent lieu entre les deux guerres,
mais ce n’est que dans la seconde moitié du siécle que ’aviation
commerciale prit véritablement son essor. Plus précisément, celle-ci
recut une impulsion décisive avec le remplacement des moteurs a
piston par les réacteurs et les turbopropulseurs, remarquablement
fiables et sfirs.

Comme ’automobile, les cofits d’accés chutérent massivement au
fur et 2 mesure des progrés de la technique.

Curieusement d’ailleurs, une autre similitude unit 1’automobile et
I’avion. Tous deux sont en effet confrontés & des limites de vitesse.
Pour 'automobile, ce sont des motifs de sécurité qui I’ont imposé a
tous les pays du monde, a une exception prés, alors que, pour
"aviation, la barriere, celle du mur du son, fut physique.

Réservé a une clientele infime jusqu’au milieu du siécle, I'avion
devint progressivement accessible & une proportion sans cesse
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croissante et désormais majoritaire de la population des pays
- développés. :

Parti de rien en 1945, le nombre des passagers sur 1’ Atlantique
Nord atteignit ainsi 18 millions en 1980, et 30 en 1990.

En France, le développement du trafic aérien intérieur coincida en
grande partie avec |’expansion de la Compagnie A Inter, créée en
1954, mais dont [’exploitation commerciale ne commenca
véritablement qu’en 1960, et qui connut depuis lors une
~ progression remarquable : 200 000 passagers en 1962, 2 800 000
en 1970, 8 200 000 en 1980, 16 100 000 en 1990 et 16 400 000 en
1992.

Air Inter assure aujourd’hui 68% du chiffre d’affaires du transport
aérien intérieur frangais.

A I’échelle d’un pays comme le ndtre, 1’aviation posséde une carac-
téristique particuliere. Quelle que soit la distance qui sépare la
ville d’origine de celle de destination, la durée totale de trajet est
toujours pratiquement la méme en cas de vol direct, puisque le
temps passé en vol varie en fait fort peu dans une gamme qui
s’étage de trois quarts d’heure a une heure.

Cette faculté d’abolir les distances rend |’avion extrémement utile
pour la clientéle d’affaires qui peut effectuer des aller-retour dans la
journée et gagner ainsi un temps précieux.

Dans les pays oll n’existent pas de chemins de fer performants,
I’avion prend ainsi le relais de [’automobile, pour ce type de
client&le, d&s que la distance & parcourir atteint 250 a 300
kilomeétres, puisqu’il permet alors de gagner du temps, de porte a
porte, par rapport a la route.

En France, oll ce n’est pas le cas, ¢’est surtout sur les plus longues
distances que se concentre 'essor de la demande, et les lignes d’Air
Inter les plus chargées sont celles qui joignent Paris & Marseille,
Bordeaux, Toulouse, ou Nice.

Pour leur part, les liaisons transversales qui relient entre elles les
différentes régions se développent également, avec le handicap de
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devoir afficher des tarifs nettement plus élevés que sur les axes les
plus fréquentés, compte tenu de la faiblesse relative des trafics.

I faut ajouter que, du fait d’une politique tarifaire intelligente a
plusieurs niveaux mise en oeuvre depuis de nombreuses années, Air
Inter a su attirer une clientéle complémentaire i celle des hommes
d’affaires pour remplir ses appareils aux heures et aux jours creux,
de telle sorte que I’on peut véritablement parler de démocratisation
du transport aérien, puisqu’a ’heure actuelle 55 % des Francais ont
déja pris au moins une fois I’avion.

Le potentiel de croissance du trafic aérien intérieur reste encore trés
important, au fur et 2 mesure que continueront i s’abaisser les tarifs
qui freinent encore la demande. Depuis 10 ans, le taux annuel de
progression s’est €tabli en moyenne a 8 %, et il ne devrait décroitre
que progressivement au cours des années a venir.

Il faut ajouter que la construction et I’extension des aéroports est en
général bon marché en comparaison d’autres modes de transport.
300 millions suffisent ainst pour doubler la capacité d’un aéroport
comme celul de Bordeaux, et porter celle-ci a 5 millions de
VOyageurs par an.

Toutefois, ces chiffres méritent d’étre mis en perspective. Quelle
que soit I'incontestable réle du transport aérien intérieur, il reste.
dans un pays aux dimensions telles que les nétres, trés minoritaire
dans le dispositif de transport de personnes, dominé par
I"automobile. Méme pour les grandes distances, celle-ci prédomine
largement et assure plus des trois quarts des trajets effectués. Sil'on
prend en compte la totalit€¢ des déplacements effectués dans notre
pays, la disproportion est encore plus flagrante : le chiffre d’affaires
du transport aérien intérieur est de ’ordre de 15 milliards de francs
par an, celui du transport de personnes en automobile de plus de
600 milliards, soit 40 fois plus. Il n’y a 1a rien d’étonnant. puisque.
chaque jour, plus de 80 millions de déplacements de toute nature
sont effectués en automobile a 'intérieur du territoire national.
contre 60 000 environ en avion.
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Chapitre 4

LE CHEMIN DE FER
LE T.G.V. ET LES AUTRES

Le passé

Durant toute la seconde moitié du XIXé&me siécle et au début méme
du XXeme siecle, le chemin de fer a occupé une situation de quasi
monopole pour les transports de personnes , et il nous est difficile
d’imaginer aujourd’hui & quel point il fascina les esprits et
bouleversa les comportements, tant fut grande la rupture qu’il
apporta a I’égard de contraintes millénaires.

Alors qu’il avait toujours fallu une ou plusieurs semaines pour
traverser notre pays, aprés 1’invention du chemin de fer, les trajets
se comptérent en heures. Les échanges des hommes et de mar-
chandises purent étre multipliés & un rythme sans précédent et
I’expansion économique de la seconde moitié du XIXeme siécle, et
en particulier du Second Empire, lui fut presque entiérement
redevable. Alors que 5 millions de voyages seulement étaient
effectués en diligence en 1835, le nombre annuel de passagers du
train atteignit 94 millions en 1870, et 400 millions en 1900 !

La concurrence

Le XXéme siécle allait bouleverser les données du probléme, avec
Papparition de deux concurrents : I'automobile et I’avion.

Jusqu'au second conflit mondial, In menace fut encore limitée. La
lutte entre la route et le rail resta indécise, et les 7 compagnies de
chemin de fer alors existantes continuérent & mobiliser les capitaux
aussi bien que beaucoup des meilleurs esprits du pays. En 1930,
avec prés de 800 millions de voyageurs. le chemin de fer atteignit
méme son apogée.

-35-




Mais, aprés 1950, ce fut une double vague déferlante qu’eut 2
affronter la SNCF, créée 4 la veille du second conflit mondial, et qui
faillit I’emporter en totalité.

La généralisation de 1’automobile tout d’abord la priva de la
majeure partie de sa clientele potentielle.

A partir du moment ol presque tous les Francais possédérent une
ou plusieurs voitures, une alternative redoutable, le plus souvent
plus commode et plus économique, apparut a 1’usage du train.

Il n’y a donc rien d’étonnant & ce que, malgré 1’expansion
économique générale qui s’est traduite par un formidable
accroissement de la mobilité, le trafic voyageurs * grandes lignes”
des chemins de fer n’ait guére évolué depuis des décennies. Alors
que le nombre de leurs usagers s*établissait & 290 millions en 1938,
il n’atteignit que 220 millions en 1974, avant de remonter a 288 en
1985, niveau resté constant jusqu’en 1992.

En 1992, la SNCF n’a ainsi compté que 287 millions de voyageurs
sur son réseau “grandes lignes”, ce qui explique que le chemin de
fer n’achemine aujourd’hui que 63 milliards de voyageurs-
kilométres, soit 8% du volume des déplacements motorisés de
personnes de notre pays, contre 100 % au début du siécle, et encore
plus de 50 % entre les deux guerres.

Avec une baisse de fréquentation de 8,4 % sur 6 mois, imputable 2
la crise économique et peut tre aux difficultés temporaires de mise
en oeuvre du systéme de réservation * SOCRATE 7, le premier
semestre de 1993 a enregistré une régression sans précédent du
trafic voyageurs, dont il est trop tdt pour dire si elle est destinée a
étre durable ou passagere.

Le TG.V.

Pourtant, la situation aurait pu €tre bien pire si ’entreprise n’avait
fait preuve, il y a vingt-cing ans, d’un remarquable sens de
I"iInnovation en 'concevant, en faisant accepter et en mettant en
oeuvre les trains a grande vitesse. )
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Certes, c’est au Japon, entre Tokyo et Osaka, qu’était née au
lendemain de la guerre avec le Shinkansen la premiére ligne 2

grande vitesse - quoique n’excédant pas 200 km/h -, et dont le trafic
est incroyablement élevé.

Mais il revint a la SNCF de reprendre I'idée et de 1a perfectionner,
puis de mettre au point un matériel et des installations fixes encore
plus performants et sans cesse perfectionnés, puisque le T.GG.V.
frangais détient, avec 515 km/h, le record mondial de vitesse, et est
le seul a dépasser 300 km/h en exploitation commerciale,

11 lui revint en outre de prévoir que le méme matéricl pourrait
emprunter des lignes nouvelles, et poursuivre sa voie ensuite sur le
réseau existant, si nécessaire modernisé. Il s’agit 1a d’un point capi-
tal, car les lignes nouvelles ne servent ainsi pas uniquement 2 reljer
Paris a quelques villes, mais aussi & irriguer des régions entiéres du
territoire. Les échanges entre Paris et Lyon ne représentent ainsi
qu’une fraction du trafic de la ligne nouvelie qui relie les deux
villes.

C’est sur ces principes que furent congues ¢t réalisées les trois
lignes nouvelles aujourd’hui en service, dont I'une dessert le Sud-
Est, la deuxiéme la facade atlantique, et la troisiéme le Nord de la
France.

La premiére, qui relie Paris & Lyon, est longue de 391 kilométres et
est parcourue par des trains atteignant 270 km/h: elle fut mise en
service en 1981 (premiére section) et 1983 (deuxieme section).

La deuxiéme ligne nouvelle Comporte un tronc commun partant de
la Gare Montparnasse et deux branches alteignant respectivement
Tours et Le Mans. Longue au total de 280 km et mise en service en

1989-1990, elle est parcourue par des trains dont la vitesse maxi-
male est de 300 km/h.

La troisiéme comporte un tronce commun allant de Paris au Sud de
Lille, puis deux branches dont I'une relie Lille au tunnel sous la
Manche & proximité de Calais, et " autre se dirige vers la frontiere
belge. Les voies construites en France constituent ainsi ’amorce
d’un réseau en T dont la branche Quest desservira Londres par le
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tunnel sous la Manche, et 1a branche Est conduira 3 Bruxelles, puis
Rotterdam et Amsterdam aux Pays-Bas d’une part, a Liége en
Belgique, et Cologne en Allemagne d’autre part, procurant ainsi a
Lille et plus généralement au Nord de la France de remarquables
atouts. Au total, ces lignes nouvelles, mises en service pour {’essen-
tiel en 1993, totalisent 333 km sur le territoire francais et sont
parcourues par des trains plus rapides encore, dont la vitesse atteint
320 km/h.

Le trafic du réseau T.G.V. Sud-Est et celui du réseau Atlantique
s*élevent a environ 20 millions de voyageurs par an chacun, de telle
sorte que les trafics T.G.V. qui les empruntent représentent & eux
seuls 41 % des voyageurs-kilometres “grandes lignes™ de la
S.N.C.E

De tels niveaux de trafic assurent & ces deux lignes ainsi qu’au nou-
veau résean Nord une rentabilité économique et financiere suffi-
sante pour qu’elles aient été retenues, malgré des cofits d’investis-
sement trés élevés. Ces derniers ont ainsi atteint, pour les 330 kilo-
metres du réseau Nord, 18,5 milliards pour la seule infrastructure,
dont 16% au titre des mesures de protection de I'environnement.

En une douzaine d’années, la France a ainsi redonné vie & son
réseau de chemin de fer “voyvageurs” et pris sans conteste la
premiére place au niveau mondial, de telle sorte qu’elle est. peu a
peu, copiée par d’autres pays européens, avec l'encouragement de
ta Communauté Européenne. Un peu partout, des projets de lignes
nouvelles surgissent & ’initiative des réseaux nationaux, qui
peuvent tirer parti de I’expérience acquise en France.

Celle-ci est particulierement riche d’enseignements. non seulement
sur le plan technique ol nos industries nationales sont devenues les
meilleures, comme en témoigne le remarquable succes récemment
acquis en Corée, mais aussi sur celui de la place du T.G.V. dans la
concurrence entre modes de transport. Il est en effet apparu que
celle-ci était trgs clairement délimitée et se situait pour l'essentiel
dans une gamme de temps de trajet allant de 1 heure & 2h 30.

Un domaine d'action trés précis

En dessous d’une heure, c’est-a-dire de 250 kilometres environ, la
compétitivité de I’automobile reste trés forte, compte tenu de la

faculté de celle-ci d’offrir des prestations de porte a porte. Certes, -

pour ceux dont I'origine et la destination se situent toutes deux au
voisinage de gares de T.G.V., celui-ci présente un incontestable
avantage du point de vue des temps de transport. Mais cet avantage
disparalt si, comme c’est souvent le cas, origines et destinations ne
sont pas dans cette situation. Un habitant de la banlieue parisienne
se rendant & 15 km de Lille ne gagne rien en prenant le T.G.V. C’est
pourquoi, contrairement aux prédictions, la mise en service du
T.G.V. Paris-Lille n’a eu aucune influence sur le trafic de
I’Autoroute Al reliant ces deux villes, et qui lui est pourtant
rigoureusement parallele.

Au dela d’une certaine durée, ¢’est au contraire 1’avion qui devient
le concurrent du T.G. V. Certes, 'expérience francaise a montré que
I’avion n’était pas compétitif lorsque la durée de trajet en T.G.V,
était de ["ordre de 2 heures. Ainsi, sur Paris-Lyon, Paris-Rennes,
Paris-Nantes, le T.G.V. a presque fait disparaitre le trafic aérien.

Mais ce ne fut pas le cas sur Paris-Bordeaux, relation desservie en 3
heures par le T.G.V. Air Inter n’a en effet constaté sur sa ligne
correspondante qu’une baisse de son trafic limitée & 7%, c’est-a-
dire, 12 aussi, fort différente des prévisions effectuées.

L’expérience permet ainsi d’affirmer que, dans le contexte frangais,
la imite du domaine privilégié d action du T.G.V. se situe aux
alentours de 2 h 30 de trajet.

I n’y a la rien que de trés normal. Les hommes d affaires, qui cons-
tituent la clientéle a haute capacité financiére aussi bien de "avion
que du T.G. V., ne sont pas préts & perdre 4 heures par trajet, si 'on
considére qu’en tout état de cause 1l faut ajouter en moyenne | heu-
re de déplacements terminaux au temps de transport proprement dit.

Ce constat est tres important. Il montre que le T.G.V. est, pour la
clientele susceptible de payer des tarifs élevés, plus un concurrent
de ’avion que de 'automobile. Il montre aussi combien ce moyen
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de transport est remarquablement adapté a la plus grande part du
territoire frangais, puisque les trois lignes en service permettent, a
partir de Paris, de desservir plus de 40 villes de plus de 50 000
habitants en moins de 2 h 30 environ et donc d’éliminer sur ces
Haisons la concurrence de 1’avion.

Mais il met aussi en évidence les limites de ce remarquable outil de
transport.

S’imaginer que les voyageurs A forte capacité contributive pren-
dront le train pour des durées de trajet excédant 2h 30 environ est
erroné. Sauf exception, seuls 1'utiliseront sur les liaisons de plus
longue durée des passagers & faible potentiel financier, ou bénéfi-
~ ciant de réductions qui, pour des raisons historiques, sont particulie-
rement nombreuses pour le chemin de fer : familles nombreuses,
militaires, congés payés, etc... et que 1’Etat doit ensuite compenser.

La SNCF a d’ailleurs constaté que la valeur du temps, qui reflete ce
que les usagers sont préts a payer, était prés de trois fois inférieure
pour ses clients de seconde classe, en comparaison de ceux de
premiére classe.

Autrement dit, au dela des trois lignes nouvelles qui ont été
construites jusqu’a présent et des extensions en cours, il n’est plus
possible de justifier ’accroissement du réseau d’un strict point de
vue économique et financier.

Car le prix de revient d’un T.G.V. est lourd. Sur Paris-Lille, la
SNCF est obligée, pour tenter de rentabiliser I’investissement, de
facturer 4 plus de 800 francs [’aller-retour en premiére classe. Elle
n'a pas le choix. Certes, les rames de T.G.V. sont moins chéres que
les avions. Mais I'infrastructure au sol est incomparablement plus
onéreuse, et il faut bien que quelqu’un fa paie.

La prise en compte des limites du domaine d’action du T.G.V. est
particuliérement importante lorsqu’il s’agit d’envisager I’extension
du réseau des lignes nouvelles de T.G.V.
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L extensior; du réseau des voies nouvelles
a grande vitesse

Il existe, au dela des 3 lignes nouvelles qui ont été précédemment
décrites, trois autres projets en service ou trés avancés.

Le premier est celui de ’interconnexion des trois lignes existantes
(Sud-Est. Atlantique et Nord) en Région Ile-de-France, qui passera
notamment par I'aérogare de Roissy et par Eurodisney, et dont la
mise en service est prévue en deux étapes, en 1994 et 1996.

Le second est celui du contournement Est de Lyon, mis en service
en décembre 1992, et qui permet de réduire de quelque 20 minutes
les trajets vers Grenoble et Chambéry, mettant dorénavant ces deux
villes 2 moins de 3 heures de Paris. Ce contournement passe par
I"aérogare de Lyon Satolas.

Le-troisiéme est celui de Pextension dans la vallée du Rhéne du
projet précédent. Il s’agit de la ligne T.G.V. Méditerranée d€ja en
travaux sur 75 kilometres jusqu’a Valence.

Les décisions du 23 Septembre

Le 23 Septembre 1993, le gouvernement annoncait deux décisions
majeures d’extension nouvelle du réseau T.G.V., concernant d une
part la création du T.G.V. Méditerranée reliant Valence 3 Marseille
et a Montpellier, d’autre part celle du T.G.V. Est.

Ces deux projets se présentent sous des jours différents.

Le premier, long de 300 kilomgtres au total et d’un coiit évalué
25 mulliards, présente une rentabilit€ estimée par la SNCF a 8 .
S’agissant d’un axe aussi important que celui de la vallée du
Rhéne. la faiblesse relative du chiffre peut surprendre mais elle
découle directement du constat effectué précédemment. 1 est clair
en effet que les usagers a haute valeur contributive qui relient
chaque jour par milliers Paris & Marseille ou & Montpellier dans un
sens ou dans |'autre ne prendront pas le T.G.V., compte tenu des
durées de trajet qui s*établiront 4 3 heures environ. IIs continueront
¢videmment a utiliser I’avion.
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La ligne nouvelle aura essentiellement comme clients privilégi€s
ceux qui circulent entre les grandes villes de la Région Rhone-
Alpes et celles de la Céte Méditerranéenne. -

Pour sa part, le projet retenu en premicre phase pour le T.G.V. Est
comporte deux trongons de ligne nouvelle, le premier reliant Paris a
la Lorraine, et le second Strasbourg 4 Sarrebourg.

A l'issue de cetie premiére phase, il restera donc un trongon
intermédiaire de voie classique, sur lequel les rames devront
circuler & une vitesse moindre. Cependant, la durée de parcours
s’établira 4 2 h 25 entre Paris et Strasbourg, c’est-a-dire qu’elle se
situera au sein du domaine de compétitivité du T.G.V. Pour leur part
Metz et Nancy seront 4 1 h 30 environ de Paris.

Au total, la aussi, 300 kilometres de lignes nouvelles devront étre
construits, pour un coiit évalué a 21,5 milliards de francs. Mais la
rentabilité de ces travaux sera trés faible, puisque la SNCF ’évalue
4 4.3 %, c¢’est-a-dire trés en dessous du seuil normal de sélection
des investissements. Contrairement au T.G.V. Méditerranée, la
raison de cette faiblesse n’est pas & chercher dans des durées de
trajet excessives, mais dans la faiblesse numérique des populations

desservies.

['Etat, les Régions concernées, la Communauté Européenne, le
Luxembourg - qui sera remarquablement reli€ a Paris - et d’autres
collectivités encore devront donc éire fortement mises a contri-
bution. Mais cela ne devrait pas poser de probleme majeur, tant
notre pays est resté marqué par son histoire. et sentimentalement
attaché au mode de transport qui fit sa prospérité au XIXeme siecle.

Car il existe manifestement deux poids et deux mesures dans le
domaine des transports, comme le montrera la suite de cet ouvrage.

Si I'on adoptait les mémes critéres de rentabilité pour les routes que
pour le chemin de fer, toutes les routes nationales ou presque
devraient étre remplacées par des autoroutes. ce qui présenterait de
surcroit avantage d’épargner des centaines de morts par an...
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Les liaisons internationales

Un mot doit étre enfin dit des liaisons internationales par T.G.V.,
car I'expérience montre que, sur le plan des transports, le trafic
potentiel entre des villes de dimension comparable est dix fois plus
faible environ si elles sont situées dans deux pays différents que si
elles appartiennent au méme FEtat, :

Il y a, chaque jour, 10 avions de 120 places en moyenne pour
desservir la relation Paris-Munich ( 1 400 000 habitants) et prati-
que.m_ent aucun train, alors que P'on compte quotidiennement pour
la liaison Paris-Marseille (800 000 habitants) 23 avions de 250
sieges en moyenne et 10 rames T.G.V. de 350 places, et que Munich
et Marseille sont & la méme distance de Paris.

C’est dire qu’il convient de ne nourrir aucune illusion sur les flux
transfrontiéres, 4 I’exception de la liaison Paris-Londres qui, reliant
deux capitales de 10 millions d’habitants, connait d’ores et déja des
trafics trés importants. En ce qui la concerne, on peut d’ailleurs
s'attendre a ce que, malgré la durée initiale du trajet qui sera de 3
heures, le trafic aérien soit trés Jargement détourné vers le T.G.V,
compte tenu des difficultés des trajets terminaux entre le centre de
Londres et ses aéroports,

En reyanche, lorsque 1’on entend les autorités allemandes et
frangaises parler d’un projet de liaison T.G.V. Paris-Berlin, qui ne
demanderait pas moins de 6 h 30 de parcours, on ne peut évidem-

ment qu’afficher le plus grand scepticisme quant a sa clientgle
potentielle,

Quoiqu’il en soit, la SNCF a doté notre pays, sur les liaisons ol
elle était économiquement justifiée, d’une infrastructure innovante
rerr.larquabiement adaptée aux caractéristiques géographiques’
nathnales. Cette réalisation suscite partout une admiration qui
exphq.ue les succes rencontrés & I’exportation par les industriels
frangais sur les liaisons qui présentent les caractéristiques requises
pour "adoption de ce systéme trés spécifique de transpont. -

1\7/Ia1§ l-es T.G.V. ne représentent pas & eux seuls la totalité de
Pactivité “voyageurs” de 1a SNCF. Celle-ci comprend encore 3
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autres grands volets : le trafic “grandes lignes” hors T.G.V,, les *

services régionaux de voyageurs, et la banlicue de 1'Tie-de-France.

Les trains classiques

Le trafic non T.G.V. constituait encore en 1992 prés de 60 % des
voyageurs kilométres “grandes lignes” de la SNCF, mais ce
pourcentage est évidemment appelé & diminuer avec la mise en
service du réseau T.G.V. Nord survenue au cours de 1’année 1993.

De surcroit, le trafic des trains classiques de grandes lignes de la
SNCF - essentiellement les trains “corail” - connait une situation
difficile depuis de nombreuses années.

Le déclin a méme pris au premier semestre de 1993 une allure de
véritable chute, puisque la baisse du trafic a atteint 11,8 % par
rapport a I’année précédente. Ii faut dire que les trains classiques ne
bénéficient pas de 1’atout de la trés grande vitesse, alors qu’ils sont
soumis & une triple concurrence.

La premiere est celle de 1’automobile qui, avec 1’extension des
autoroutes, peut souvent permettre des vitesses “en fligne ”
comparables a celle du train, sans nécessiter de délais pour les
acheminements terminaux du fait de sa faculté d’assurer les trajets
de porte a porte.

La seconde est celle de 1'avion, lorsqu’il s’agit de longues
distances.

La troisiéme est celle des autocars qui présentent des caracté-
ristiques sans cesse améliorées sur le plan du confort et des
prestations, et qui bénéficient également de |’extension du réseau
d’autoroutes et de voies rapides. Chacun sait que, dans un pays
comme les Etats-Unis, les autocars ont pratiquement remplacé les
trains de voyageurs sur les distances courtes et moyennes. En
France, nous n’en sommes pas la du fait d’une réglementation qui
interdit en pratique I’ouverture de lignes réguli¢res de longue
distance. Le trafic interurbain assuré par autocar représente
néanmoins 5.6 milliards de voyageurs-kilomeétres pour les
transports réguliers. et 18,6 pour les transports occasionnels qui
constituent son domaine de prédilection.
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Autant I"avenir des 1\G.V. parait assuré, autant il est donc possible
de s’interroger sur celui des trains classiques de la SNCE, dont le
réseau est tres probablement appelé & se restreindre. D’ores et déja,
la SNCF a €t¢ amenge 2 fermer de nombreuses lignes dont la
fréquentation ne pouvait en aucun cas justifier le maintien, et 2 les
remplacer par des lignes d autocars qu’elle exploite par le canal de
ses filiales ou qu'clle affréte, et il est clair que le mouvement n’esl
pas terming.

Les services régionativ de voyageurs en province

Depuis plusieurs annees. la SNCF s’est engagée dans une politique
de partenaniat. nolamment avec les régions, visant a améliorer les
services de voyageurs i courte et moyenne distances, 13 o le trafic
le justifiait. Cette politique a reposé sur la création de transports
express régionaux (F'R) empruntant la voie ferrée, mais aussi la
route. puisgu’en 199 1"offre TER représentait 87,9 millions de
trains-kilometres ¢t 21,2 millions de cars-kilométres. Cette
politique. qui béncliciera prochainement de nouveaux matériels
roulants. a donné, sur les axes ol la densité de trafic le permettait
— Metz-Nancy ou Strisbourg - Mulhouse par exemple — des
résultats encourageuni<. se traduisant par un accroissement de la-
clientele. sans touletois modifier sensiblement la répartition entre
modes de transports.

Le réseau SNCF - Banlieue de I'lle-de-France

A eux seuls, les services régionaux d’He-de-France — communé-
ment appelés SNCI - Baplicue — comptent chaque année prés de

550 millions de voyageurs. contre moins de 300 pour 1'ensemble
des autres réseaux de la SNCF!

Bien entendu. il s’agit é= vovageurs dont les trajets moyens sont de
tres courte longueur, intz-jeure & 20 kilométres en moyenne.

Aprés un2 augmentutior sensible au cours des décennies récentes.
ce réseau enregistre une certaine stabilisation de son trafic depuis
plusicurs années, pour zzs raisons qui seront explicitées dans lc
chapitre consacré & la Kz gjon Ile-de-France. et qui sont appelées 3
perdurer.
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Mais, méme si, contrairement a une opinion répandue, il n’est en
définitive utilisé quotidiennement que par 13 % environ des acfifs
de la Région pour rejoindre leur lieu de travail, il rend a cette
dernitre des services irremplacables pour la desserte de sa partie
centrale.

En définitive, le bilan qu’il est possible de dresser de la situation du
chemin de fer en France, sur le plan du trafic voyageurs, est contrasté.

L'une de ses faces est négative. Confronté a la double concurrence
de I’automobile d’une part, et de 1’avion de 1"autre, il n’a pu profiter
de Pexplosion de la mobilité qui a caractérisé notre soci€té au cours
des quaire derniéres décennies. Globalement, le nombre des
voyageurs ' grandes lignes 7 a stagné, malgré les efforts multiples
déployés par la SNCF. Plus encore, une partie encore majoritaire
de son activité, celle des trains de grandes lignes classiques,
apparait fragile, comme en témoigne 1'évolution inquiétante
enregisirée au premier semestre de 1993,

Mais, fort heureusement, il subsiste deux domaines d’activité ot le
chemin de fer bénéficie de positions de force. Il s’agit d’une part
des lignes T.G.V. qui permettent de relier Paris et une grande partie
des villes francaises dans de remarquables conditions de confort et
de rapidité, d’autre part des services régionaux, et essentiellement
de celui de I'He-de-France qui joue un réle irremplagable pour la
vie de 1a Région Capitale.

Avant de clore ce chapitre, il faut toutefois noter que, tous trafics
compris, les recettes directes “vovageurs™ de la SNCF ne s’élevent,
hors compensations tarifaires, qu'a 32 milliards de francs. Cette
somme est 4 rapprocher des 620 milliards que les Francgais
consacrent chaque année a leur automobile. Elle est aussi a metire
en paraliele avec Jes 16 milliards environ qui constituent le chitfre
d affaires du transport aérien intérieur pour lequel les usagers ne
bénéficient pas, pour des raisons historiques. de réductions
tarifaires compensées par les pouvolrs publics.

_46 -

Le chiffre d’affaires du transport aérien, qui croit chaque année, se
rapproche ainsi de celui des grandes lignes de 1la SNCF, comme si
Pon se dirigeait vers un partage égal du marché des voyageurs a
moyenne et longue distance en France, la SNCF étant prédominante
grace & son réseau T.G.V. pour les liaisons radiales de ’ordre de
500 kilometres ou moins, et I’avion s’appropriant les autres.

I} faut bien voir qu’une telle situation est bien plus favorable 2 la
voie ferrée que celle qui prévaut dans les autres pays développés
qui ne disposent pas de réseaux i grande vitesse et d’une géogra-
phie auss_i favorabie, et oli I’on peut légitimement s’interroger sur
son avenir, entre la concurrence de ’automobile et celle de 1’avion.

Apres avoir examiné la place de chacun des grands modes de trans-
port dans la satisfaction des besoins de déplacements de personnes
dans notre pays, il convient de se livrer au méme exercice pour le
transport des marchandises qui se présente, quant 2 lui, sous un jour
encore plus favorable 3 la route. ‘
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Chapitre 5

LES MARCHANDISES
UN REGNE SANS PARTAGE

Comme celui des personnes, le transport de marchandises est
indispensable & 'activité ¢conomique dont il est & la fois I’un des
fondements et I'une des conséquences. Depuis une quarantaine
d’années, son volume s’est donc considérablement développé.
Exprimé en milliards de tonnes-kilométres, il est ainsi passé de 70
en 1950 a 100 en 1960, 160 en 1970, 190 en 1980, 227 en 1990. et
229 en 1992.

Mais. si le taux moyen de croissance s’établit ainsi 4 2.5 par an
environ, et connait sur le long terme une progression du méme
ordre de grandeur que celle du Produit Intérieur Brut. I"allure est
cependant beaucoup plus heurtée que celle des déplacements de
personnes. En fait, 'évolution des fransports de marchandises est
trés sensible & la marche générale de I’économie, et des époques de
vive progression alternent avec des periodes de stagnation, voire de
decroissance du trafic, comme ¢’est Ie cas en 1993 qui a enregistré
au premier semestre une baisse de 9 % des tonnages transportés par
rapport 2 'année précédente.

L’ évolution des besoins

De plus, de profonds bouleversements ont caractérisé 1'évolution
des ransports de marchandises au cours des dernicres décennies.

La part des transports massifs de matiéres premieres. minerais et
autres pondéreux n’a cessé en effet de régresser, alors que se
développaient au contraire Jes transports de produits finis et moins
tourds. entre des origines de plus en plug diversifides. et par
quantités de plus en plus réduites.
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Cette évolution, conséquence de celle de ’industrie, s’est
accompagnée d’exigences de plus en plus élevées des entreprises
quant 2 la fiabilité, 2 la rapidité et & la souplesse des transports qui
leur étaient nécessaires.

C’est ainsi qu’on a vu, par exemple, se développer des méthodes de
fabrication dites “juste d temps”, qui permettent d’alléger sinon de
supprimer les stocks - et non pas, évidemment, comme on le dit
parfois, de les mettre sur la route -, les fournisseurs devant
s’engager 2 livrer leurs clients quelques heures seulement avant
Iutilisation de leurs produits dans les processus d’assemblage.

La prédominance du transport routier

Ce profond changement de la nature des besoins de transport n’a
évidemment pas été sans conséguences sur la répartition entre
modes, car la voie routiére s’est révélée, par nature, étre la mieux
placée pour y répondre, de telle sorte qu'a I'heure actuelle la
domination de cette demniére est & peu prés totale.

Certes, exprimé en tonnes-kilometres, le transport routier ne
représente “gue” 151 milliards sur un total de 229, soit 66 % du
total des transports intérieurs de marchandises.

Mais on a vu que cette facon de mesurer les choses, pourtant
universellement adoptée, n’a pas de sens et ne représente pas la
réalité économique, et que la seule mani¢re d’apprécier cette
derniére était d’utiliser, comme partout ailleurs. le critere financier.

A cette aune, les résultats sont bien différents, puisque les sommes
dépensées par les entreprises et les particuliers pour le transport
routier se sont élevées en 1992 4 environ 330 milliards de francs,
contre 12,4 pour le fret ferroviaire, 0,8 pour la batellerie, et 0.4 pour
le fret aérien.

Autrement dit, les entreprises et les particuliers ont choisi le
transport toutier pour satisfaire 96% de leurs besoins de transport
de marchandises ! Force est donc de constater que les autres modes
de transport n’ont aujourd’hui qu’un role trés mineur. sinon
marginal, dans la réponse aux besoins de transport du pays.
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Il n’y a 12 rien d’étonnant. Les avantages qui expliquent le rdle
dominant de I’automobile pour les déplacements de personnes se
retrouvent, mutatis mutandis, pour le transport routier. Celui-ci
procure a ses utilisateurs souplesse, rapidité, fiabilité, absence de
rupture de charge, et, en définitive, économie.

Comme pour |’automobile, le développement de véhicules de plus
en plus performants, pratiques, fiables et économiques, et celui d’un
réseau autoroutier modeme ont amélioré sans cesse la compétitivité
du transport routier en regard des autres modes de transport.

Les wagons isolés

C’est ainsi que la SNCF a vu disparaitre en quelques années plus de
la moitié de son trafic “wagons isolés” qui constituait
historiquement la majeure partic de son activité dans le domaine
des marchandises et dont le chiffre d’affaires n’a pas dépassé 6,2
milliards de francs en 1992. Ce trafic est passé de 42,8 milliards de
tonnes-kilométres en 1974 4 18.3 en 1992, et le début de 1993 3 été
catastrophique, a tel point que les plus hautes autorités s'interrogent
publiquement aujourd’hui sur sa survie méme,

La comparaison enf{re le cheminement que doit suivre un -
chargement selon qu’il utilise la voie ferrée ou la voie routiére est
en effet éloquente.

Dans le premier cas, il faut le plus souvent charger la marchandise
sur un premier camion, la conduire 4 la gare, la transborder dans un
wagon, attendre que celui-ci soit pris en charge par un train, qu’il
soit conduit a une gare de triage, réinséré dans un autre train, amené
4 sa gare de destination, puis transbordé dans un second camion
avant de parvenir 2 sa destination finale.

Un tel processus, forcément coliteux et long et qui a été celui sur
lequel a reposé 1’économie francaise pendant un si¢cle, n’était
acceptable qu’en 1’absence de compétition. Mais, aujourd’hui, il
existe des camions dont la capacité est précisément identique &
celle d’un wagon isolé et qui. en quelques heures, peuvent
directement conduire les mémes marchandises 2 leur destination
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finale sans aucune rupture de charge et sans nécessiter aucune des
opérations précédemment décrites.

S’il fallait une preuve supplémentaire du fait que les dés sont jetés,
il suffirait de constater que la SNCF elle-méme, dans le cadre de sa
politique de diversification, utilise plus la route que le rail ! Depuis
plusieurs années, |’entreprise nationale a en effet acquis plusieurs
importantes sociétés de transport routier : Calberson, Bourgey -
Montreuil... Or, 1’addition des chiffres d’affaires de ces derniéres
conduit & un total de 16 milliards de francs environ, soit
sensiblement plus que le chiffre d’affaires total du fret ferroviaire !

Si fe sort du trafic marchandises par wagons isolés parait bien com-

promis, il existe néanmoins dans le domaine des marchandises
deux autres catégories d’activité ferroviaire qui méritent examen :

le transport combiné et I’acheminement par {rains entiers.

Le transport combiné

Le transport combiné est sans doute 1’un des sujets a propos
desquels circulent le plus d’idées fausses, qui sont constamment
entretenues et développées, en France comme ailleurs. Tous les
rapports nationaux et internationaux sur les transports ne pronent-
ils pas l’intermodalité - sans que personne sache bien ce que ce
terme recouvre ?

L'idée est certes séduisante de metire les camions sur les trains,
comme [’a abondamment exposé 2 la télévision, a la radio, et dans
toute la presse frangaise une récente campagne d’information fort
coliteuse, qui a mobilisé plusieurs dizaines de millions de francs.
Chacun a aussitdt imaginé les routes libres de camions, et laissées
aux seules automobiles pour le plus grand bonheur de leurs
occupants. Comme le disait le slogan qui a accompagné cette
campagne “Cela rombe sous le sens. Cest mieux pour le train,
¢'est mieux pour les camions. C'est mieux pour chacun d’entre
nous’” .

Un tel “bon sens” n’est pourtant pas vraiment évident, et ceci pour
deux raisons au moins.
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La premicre tient au fait qu’il n’existe 4 I’heure actuelle en France
aucun train sur lequel on puisse mettre des camtons ! Il faut en effet
pour cela a la fois des wagons spéciaux et des lignes spécialement
équipées, et notre pays n’en posseéde pas aujourd’hui. Autrement
dit, 1a solution technique préconisée a grand renfort de publicité est.
a I’heure actuelle, inapplicable en France, car seules deux techni-
ques de transport combiné y sont disponibles.

La premiére est celle du transbordement de conteneurs. Ceux-ci.
initialement chargés sur un camion, sont ensuite transférés sur
wagon dans des gares spécialement équipées, puis, a 'autre
extrémité du déplacement, transbordés sur un autre camion qui les
conduit a destination.

[.a seconde technique existante, moins usuelle, est celle du
transport de semi-remorques avec leurs roues. Ces semi-remorgues
sont conduites en gare par un tracteur routier, chargées sur un
wagon, puis, a l'autre extrémité de ’acheminement ferré, attelées a
un autre tracteur routier pour rejoindre leur destination finale.

La simple énumération des opérations & effectuer, qu’il s'agisse de
conteneurs ou de semi-remorques, montre combien il est utopique
d’imaginer que le transport combiné puisse un jour OCCuper une
place autre que marginale dans notre systéme de transport. Elle
explique pourquoi, & I’heure actuelle, le chiffre d’affaires du trans-
port combiné s’établit & 1,2 miiliard, contre 330 milliards pour celu
du transport simple par camion. Méme si ce chiffre doublait - ce qui
est hautement improbable avant longtemps - le transport combiné
ne représenterait guére que 1% du trafic routier !

De surcroit. les deux-tiers de cette activité sont le fait de trajets
internationaux. et un tiers seulement correspond a des transports
intérieurs au territoire national.

Un tel constat ne doit pas surprendre. Tous les experts s accordent a
reconnaitre gue. compte tenu des contraintes rappelées ci-dessus. le
domaine daction du transport combiné ne peut concerner que des
trafics qui présentent la triple caractéristique de s’effectuer sur de
longues distances - 500 kilometres au moins -, d’avoir leur origine
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et leur destination proches d’un axe ferroviaire équipé a cette fin et
de pouvoir supporter sans inconvénient des ruptures de charge et le
plus souvent des pertes de temps. Or, ces trois conditions sont trés
rarement réunies.

La tres grande majorité des transports routiers s’effectue sur de
courtes distances, puisque 75 % d’entre eux parcourent moins de 80
kilometres : les origines et les destinations sont dispersées sur tout
le territoire national, sinon européen comme le montre
"observation des plaques minéralogiques des camions circulant sur
nos autoroutes. Enfin, de nombreux utilisateurs ont des contraintes
de souplesse et de délais qui les rendent peu susceptibles d’avoir
recours au transport combiné.

Cect expligue que le marché du transport combiné soit trés faible et
appelé a le rester. Il se développe d’ailleurs lentement, passant ainsi
de 6.8 milliards de tonnes-kilométres en 1987 4 8,3 en 1992, malgré
les investissements consentis et les efforts de promotion accomplis.

Mais I'tdée qu’il soit possible de “meftre les camions sur les trains”
de maniére courante n’est sans doute pas préte d’étre abandonnée.
Malgré ses contraintes intrinséques et son caraciére irréaliste dans
"immense majorité des cas, elle figure partout en téte des priorités,
tout au moins dans les discours, comme s'il était difficile de
reconnaitre que le camion constitue la meilleure solution aux
problemes de transport terrestre de marchandises de notre époque, et
qu’il n’est pas nécessaire ni réaliste d’en chercher une autre.

A cet égard, I'un des projets les plus surprenants qui ait vu le jour
est celul d’une nouvelle voie ferrée spécialisée qui irait de Lille a
Marseille en passant par Paris et Lyon, afin d'y charger les camions
qui empruntent |’ autoroute sur ce grand axe national.

Les ¢études effectuées ont montré en effet que, dans la meilleure des
hypotheses, une telle voie nouvelle, dont le coit se situerait sans
doute entre 50 et 100 milliards de francs, serait utilisée par 4 000
camions chaque jour sur ses sections les plus chargées, alors méme
qu’elle aurait une capacité d’écoulement possible de 40 000
vehicules. Simultanément, I’axe autoroutier qui lui est paralldle

_54 .

serait emprunté par pres de 80 000 véhicules par jour, dont 16 000
poids lourds qui, pour les raisons explicitées ci-dessus,
continueraient 2 1’utiliser.

Autrement dit, il serait nécessaire de dépenser 50 & 100 milliards de
fonds publics - car bien entendu, il ne faudrait attendre aucune
recette susceptible de couvrir Pinvestissement - pour créer une
infrastructure nouvelle qui serait utilisée au 1/10 &éme de sa capa-
cité, et qui soulagerait I’autoroute de 5 % de son trafic !

[ absence de réalisme d’une telle hypothése ne 1’empéche pourtant
pas d’étre régulierement évoquée ....

Le transport combiné est destiné a rester marginal du fait de ses
contraintes propres et ne justifie donc pas des investissements
lourds qui n’auraient qu'un faible effet sur les choix des usagers
qui, ici comme ailleurs, sont en définitive ceux qui décident.

Les trains entiers

Le dernier volet du transport ferroviaire de marchandises est celui
de Pacheminement par trains entiers.

En 1992, le chiffre d’affaires correspondant de la SNCF s’est élevé a
5 milliards de francs pour 23.8 miiliards de tonnes-kilométres ache-
minées, soit 10 % environ du volume des marchandises transportées
dans notre pays. Le bon sens commande que, dans la mesure ol
cette activité sera rentable. les trafics correspondants, qui sont restés
stables de 1981 4 1992, continuent & emprunter la voie ferrée.

Mais, au total, "examen des chiffres jette sur la place actuelle du
transport de marchandises par voie ferrée et sur son avenir un
¢clairage bien différent de celui que I"on aurait pu imaginer, et la
nouvelle et treés forte décroissance enregistrée au cours du premier
semestre 1993 et qui atteint 12 % ne peut manguer de susciter
beaucoup d’interrogations. '

La voie navigable, les oléoducs et le fret aérien completent pour
I"essentie] la panoplie des modes de transport de. marchandises dont
dispose notre pays.
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La voie d’ eau

La voie navigable a longtemps joué un rdle majeur dans 1’achemi-
nement des marchandises de notre pays. Mais, devant une concur-
rence sans cesse accrue, sa place n’a cessé de diminuer alors méme
que le marché des transports connaissait une expansion sans précé-
dent. De 10 milliards de tonnes-kilométres en 1960, puis 13 en 1970,
son volume d’activité est revenu & 11 en 1980 puis 4 6,9 en 1992, et il
décroit encore. I1 faut bien se résoudre A voir la vérité, Sauf pour des
transports de produits trés pondéreux, graviers, céréales, minerais, et
pour des cas particuliers, la voie d’eau n’est plus compétitive,
d’autant qu’elle est, par nature, limitée a certains itinéraires.

Comme elle ne transporte que des produits de faible valeur unitaire
sur lesquels elle ne peut prélever que des tarifs trés bas, son chiffre
d’affaires est extrémement restreint, puisqu’en 1992 il n’a pas
dépassé 0,7 milliard de francs, soit moins de trois milligmes du
chiffre d’affaires des transports de marchandises en France.

Méme s’il peut jouer un certain réle sur nos fleuves, le transport
par voie d'eau a donc devant lui un avenir trés circonscrit. Bien
entendu, I'extréme faiblesse de son chiffre d’affaires présent ou
futur rend trés difficile, quel que soit le critére employé, d’envisager
que des sommes importantes soient consacrées a I’extension du
réseau des voies navigables,

Un exemple mérite a cet égard d’étre ¢ité.

L'année 1992 a vu la mise en service de la jonction entre le Rhin et
le Danube, grace a I"achévement du canal Main-Danube, et 1'évé-
nement a €t€ largement médiatisé, I’annonce d’un trafic prévisible de
10 millions de tonnes par an étant partout présentée comme la
preuve du bien fondé de I'investissement, qui fut extrémenent
lourd. Matheureusement, I’analyse objective des faits vient refroidir
I’enthousiasme alors manifesté. Le seul trafic de I’ Autoroute du
Nord entre Paris et Lille ou de 1’ Autoroute du Sud au voisinage de
Lyon, qui sont trés loin d’étre les plus chargées d’Europe, s’établit a
4 millions de poids lourds par an, correspondant & un tonnage de 60
millions de tonnes environ. De surcroit ces poids lourds transportent
des produits de toute nature -et pas seulement des matiéres pondé-
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reuses- et leur valeur ajoutée & la tonne est plusieurs fois supérieure
1 celle des produits utilisant la voie navigable.

il faut encore ajouter que le trafic des véhicules lourds est mino-
ritaire sur ces autoroutes et que s’y ajoute le passage de 30 millions
d'automobilistes par an, ce qui est évidemment essentiel.

11 faut enfin constater que, par kilomeétre, I’autoroute cofite beaucoup
moins cher a construire qu’un canal a grand gabarit. ..

Le fret aérien

$’il fallait une preuve de I'incapacité du critére des tonnes-
kilometres & rendre compte de la réalité des transports en France. le
fret aérien la fournirait. En tonnes-kilomeétres, son activiié est
dérisoire, puisqu’il concerne évidemment des produits & trés forte
valeur unitaire mais de poids trés réduit : médicaments. piéces
détachées, matériel informatique, etc... Sans doute, en cumulant le
tout, arriverait-on a moins de 10 000 fois le trafic des voies navi-
gables, exprimé dans cette méme unit€,

Mais en chiffre d affaires, c’est-a-dire en place dans 'économie
nationale, il en va tout autrement, et, pour récent qu’il soit, le fret
aérien intérieur représente déja une activité de 400 millions de francs
par an, ce qui veut dire que. dans quelques années, il égalera celui
des voies navigables, ce qui constitue une remarquable performance.

Les oléoducs

Le transport d’hydrocarbures liquides par un réseau d’oléoducs
compléte enfin le dispositif des transports intérieurs. Les tonnages
sont conséquents, puisqu’ils représentent 23 milliards de tonnes-
kilometres. soit plus de 3 fois celui des voies navigables. Discrets.
les oléoducs sont fort utiles a 'économie moderne et, notamment.
aux transports par route qui dépendent d'eux pour leur
approvisionnement en hydrocarbures.

Mais il faut aussi, pour que les automobiles et les transports routiers
qui assurent 'essentiel de nos besoins nationaux puissent circuler,
que le réseau routier réponde  la demande.
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Chapitre 6

LE RESEAU ROUTIER
LA CONGESTION N'EST PAS FATALE

Avant de parler des mesures & prendre en faveur du réseau routier
pour qu’il puisse faire face aux besoins de transport du pays qu’il
assure dans leur presque totalité, il est nécessaire de bien cerner les
phénomenes de congestion.

Beaucoup pensent en effet que celle-ci constitue une fatalité et ne
peut qu’empirer avec fe temps, et qu’il est donc vain d’investir dans
la route.

Comme le déclarait en décembre 1992 le communiqué de presse
présentant le livre blanc qui définit la position officielle de
Bruxelles dans ce domaine : “Nous allons vers une situation
intenable aboutissant & un infarctus du svstéme de transport....
Cela ne peut plus continuer comme cela” .

Une telle approche conduit de nombreux responsables 2 conclure
qu’il vaut mieux investir dans les autres modes de transport que
dans la route, considérée comme conduisant i une impasse, et ceci
sur les grands axes de rase campagne comme en milieu urbain. Une
majorité de nos compatriotes pense d’ailleurs que, plus on fera de
routes, plus il y aura de trafic. et que la situation de la circulation ne
s’améliorera donc pas. '

Une méconnaissance étonnante

Mais, avant de s’interroger sur I"évolution future de la congestion,
encore faudrait-il connatire son importance actuelle, ce qui conduit
a poser d’abord une question trés simple. 11 y a tous les jours en
France environ 86 millions de déplacements de personnes en
automobile et une dizaine de millions de mouvements de véhicules
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de transport de marchandises. Quelle est la proportion d’enire eux

qui est confrontée a des phénomenes de congestion, et quelle est
celle qui ne I’est pas, c’est-a-dire pour laguelle le trajet peut
s’effectuer de bout en bout sans géne particuliére ?

La réponse & cette question est évidemment fondamentale car elle
seule peut donner une véritable image du fonctionnement du
systéme de transport par route. Or, pour fondamentale qu’elle soit,
la réponse 2 cette question est inconnue. Ni en France, ni dans
d’autres pays, elle n’a fait I'objet d’études, de telle sorte que nous
ne savons pas ce qui se passe et que le champ est laissé libre aux
idées regues, qui veulent que la congestion soit un phénomeéne trés
répandu, sinon majoritaire. Aussi étonnant que cela puisse paraitre,
personne n'a la moindre idée de la maniére dont fonctionne le
systéme de transport qui assure 90% des besoins du pays et
représente {5% du PNB !

Pour sa part, I’"Union Routiére de France a tenté . au cours de I’'éé
1992, d’appréhender cette question, et les résultats qu’elle a
obtenus ne manquent pas de surprendre.

Ii a déja éi€ rappelé que les enquétes menées A sa demande par la
Sofres avaient confirmé que les Francais qui vont quotidiennement
travailler en voiture, c’est-a-dire 80% de ceux qui utilisent un moyen
de transport, mettent en moyenne dix-huit minutes pour rejoindre
leur lieu de travail, ce qui ne laisse pas présager un degré trés élevé
de congestion globale du réseau, s’agissant de surcroit de déplace-
ments qui prennent place pour la plupart aux heures de pointe.

Pour en avoir confirmation, la Sofres a demandé aux mémes
personnes si, lors de leurs trajets quotidiens, elles rencontraient
habituellement beaucoup d’encombrements. 93% d’entre elles ont
répondu négativement 2 cette question et 7% seulement positi-
vement, ce qui est cohérent avec la faible durée moyenne des
parcours précédemment citée. Autrement dit, méme aux heures de
pointe, 'immense majorité des déplacements en automobile qui
prennent place dans notre pays n’est pas confrontée i des
problémes sérieux de congestion.
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ﬂ en va de méme, a fortiori, aux heures creuses, ol le§ phénoméne§
de congestion revetent un caractére tout a fait exc.eptlonnel, ‘ce qui
conduit & penser que la méme enquéte, réal.lsée auprés des
atilisateurs de véhicules utilitaires et lourds qui c1rculef1t beauizoup
plus aux heures creuses qu’aux heures de pointe, auraif donné des
résultats plus positifs encore.

Contrairement a ce que I’on pourrait penser, la situation n’e’st’ méme
pas fortement différente pour les grandes migrations d’été. A la
question @ "Avez-vous rencontré beaucoup d'encoml;u:en_rems [01"3
de vos départs en vacances d été ? ¥, 84% des Frang:al.s interrogés
ont répondu négativement, alors qu’il s’agit de la période la plus
difficile de 1’année.

Au total, ces différentes enquétes conduisent & estimer que plus de
90 % sans doute des trajets effectués par la route en France ne sont
victimes d’aucune congestion notable. Elles jettent donc sur le§
conditions de circulation en France un regard bien différent de celui
le plus couramment répandu. Car, lorsque {’on demgnde aux
Francais d’estimer la proportion de leurs compaitriotes qul
renco}ltrent beaucoup d’encombrements quand ils vont travaill_er en
voiture, la moyenne des réponses est de 49%, soit 7 fois la réalité !

Dans de telles conditions, il n'y a rien d’étonnant a ce que le ;?oint
de vue qui prédomine sur 1"état de la circulation soit systéma-
tiquement pessimiste, et que ['1dée qui Qrévale soit celle
quexpriment de bonne foi les autorités bruxeltoises : “Cela ne pew
plus continuer comme cela”. alors méme que les choses vont en
réalité globalement bien, en France comme dans les autres pays

d’Europe.

Une information a sens unique

Si cette affirmation heurte les idées recues, c’est sans doule en
grande partie parce que les seules informations q.ui nous
parviennent sur le réseau routier sont par nature systématiquement
négatives. Le fait que la circulation soit fluide entre Dax et Mc?m—
de-Marsan ou entre Cergy-Pontoise et Saint-Germain-en-Laye n'est
pas une nouvelle. La radio nous informe quotidiennement des
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encombrements du Boulevard Périphérique de Paris et de ceux de
quelques autoroutes en Région Ile-de-France ou de province. Mais
lorsque 1’on additionne toutes les sections concerndes, le total
exceéde rarement cinquante kilometres. Comme il y a 7 500
kilometres d’autoroutes et de voies rapides en France, ceci veut dire
que sur 7 450 kilométres, il n’y a pas de probleéme ... Telle est la
véritable situation, mais celle-ci ne ressort évidemment pas des
messages émis, dont I’attention est focalisée sur ce qui constitue
I'exception et non la régle.

Si, d’ailleurs, la congestion était omniprésente, nos compatriotes
continueraient-ils a piébisciter I’automobile et le transport routier ?
En fait, le systéme de transport par route et par autoroute offre une
capacité considérable, et la congestion n’est nullement une fatalité,

Au rotal, la situation de la circulation est semblable a celle d'une
mer de fluidit€é d’ol émergeraient des fles de congestion. lles dans
le temps et dans I’espace, puisque la congestion concerne certains
lieux, a certains moments.

La dimension de ces iles n’est pas véritablement connue, mais la
question qui se pose est claire. Vont-clles croftre & I’avenir jusqu’a
devenir un jour des continents, ou verront-elles au contraire leur
importance se réduire progressivement ?

La réponse a cette question, qui conditionne directement le fonc-
tionnement €conomique du pays et donc le nombre de ses emplois
amsi que la qualité de vie de ses habitants, est entigrement entre nos
mains. Elle dépend uniquement de la politique qui sera suivie dans
te domaine des infrastructures routiéres.

Car. si [a congestion n’est pas majoritaire, elle n’en impose pas
moins au pays des pertes considérables puisqu’elle touche chaque
Jour des millions de déplacements de personnes et des centaines de
milliers de mouvements de véhicules utilitaires. et réduit ainsi
directement la compétitivité de notre économie.

L'ampleur des pertes infligées & 1’économie nationale du fait des
phénomeénes de congestion est difficile 3 chiffrer, car il faut
auparavant s’entendre sur les conditions de circulation que 1’on
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admet comme “normales”. A partir de quand doit-on considérer
qu’il y a congestion ?

Entre 1'immobilisation absolue et la circulation totalement fluide,
toutes les situations existent, de telle sorte que la définition méme
de la congestion revét un caractére arbitraire. Aux Etats-Unis, on
considére ainsi qu’il y a congestion quand la vitesse moyenne de
circulation s’établit sur les autoroutes urbaines & moins de 35 miles
a I’heure (56 km/h), ce qui semblerait sans doute trés acceptable 2
beaucoup d’Européens.

Les divers calculs qui ont été menés jusqu’a présent en France, sur
la base du temips perdu dans les embouteillages survenant sur nos
autoroutes et voies rapides urbaines ou de rase campagne, ont
abouti a évaluer a 5 milliards de francs par an les pertes écono-
miques qui découlent de ces derniers. Il s’agit manifestement I
d’une estimation trés prudente et tout conduit 3 penser qu’elles
sont en fait trés sensiblement supérieures.

De telles sommes ne remettent nullement en cause I'intérét pour la
collectivit€ d’un systeme de transport dont le chiffre d’affaires est
de plus de 1 000 milliards de francs.

Mais elles montrent I’intérét majeur qui $ attache a ce que les
investissements nécessaires soient consentis pour en réduire
I’ampleur et pour en empécher I’aggravation.

Des perspectives rassurantes

Fort heureusement, il est d’autant plus possible de faire face i
I"augmentation prévisible de la circulation que celle—ci est appelée a
étre désormais modérée,

Le rythme d’accroissement futur du parc de véhicules peut étre
¢valué en effet avec précision par Ianalyse de I’expérience des
pays qut ont précédé I"Europe sur la voie de la motorisation et,
notamment, de celle des Etats-Unis. Cette analyse conduit 3 une
conclusion de bon sens : le parc routier national de véhicules va
continuey & augmenter, mais a un rythme désormais faible, avant de
plafonner ultérieurement. Depuis deux ans déja, la France a dépassé
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le seuil de 500 véhicules pour 1 000 habitants, enfants et personnes :

Agées compris. A P'évidence, il n’y a plus place pour un accrois-
sement considérable du nombre de véhicules, tant individuels
qu’utilitaires.

Certes, la proportion des familles “multimotorisées”, c’est-a-dire
possédant plus d’une voiture, va continuer & angmenter. Elle est
actuellement en France dé 30% des ménages, alors qu’aux Etats-
Unis, 20% des foyers ont trois véhicules ou plus, 38% en ont deux
et 32% seulement un seul !

Mais cet accroissement du parc sera désormais trés lent et ne
dépassera pas 1 & 2 % par an, comme Je constatent les construc-
teurs d’automobiles qui savent bien que leur marché est dorénavant
essentiellement un marché de renouvellement. Il n’y a donc pas a
redouter d’accroissement indéfini de la circulation, et, ceci, pour la
raison bien simple que personne ne peut conduire deux véhicules en
méme temps ! Le pourcentage des Francais qui vont travailler en
voiture n’a aucune chance de passer de 80 a 160 % ! Il faut certes
s’attendre & une augmentation du trafic mais celle-ci n’excédera
pas, en moyenne, pour les voitures particuliéres comme pour les
véhicules utilitaires, 2 % par an environ. L’essentiel de la
progression du trafic est désormais derriére nous et non devant.

Pour modéré qu’il soit, un tel rythme de progression conduit
néanmoins, a I’échéance de 25 ans, 4 un accroissement du volume
de la circulation de 60 % environ, de telle sorte que I’évolution
future de la circulation présente deux faces.

D’une part, il faut s’attendre a un accroissement sensible & long
terme du trafic, particuliérement sur certains axes et dans certaines
zones. Mais, d’autre part, son rythme d’évolution annuelle sera
désormais modéré, et donc maitrisable. C’est une situation que {’on
peut presque qualifier d’idéale.

Mais, pour que les choses se passent bien, encore faut-il que le
réseau routier suive la demande. et qu’il soit procédé la ol c’est
nécessaire aux investissements appropriés. Le chapitre 10 du
présent ouvrage montrera que, méme pour la Région Ile-de-France,
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il ne s’agit nullement .d’un objectif inaccessible. Au contraire, si
une politique sensée de transport y €tait adoptée, ce qui n’est pas le
cas actuellement, il y aurait tout lieu d’&tre optimiste, car, 1a comme
ailleurs, la situation peut progressivement s’améliorer.

Il en ira de méme pour le réseau national autoroutier et routier de
rase campagne, A condition que les efforts indispensables soient
accomplis.

Le schéma directeur autoroutier

Pour ce qui est du réseau routier et antoroutier de rase campagne,
les besoins sont de plusieurs ordres.

Les uns sont relatifs a la nécessité d’accroitre la capacité des routes
nationales qui sont actuellement surchargées, ou de les doubler par
des autoroutes ou des voies rapides. Une proportion trés inqui€iante
des 28 000 kilométres de routes nationales - 10 000 kilometres
environ, c’est-a-dire 35 % - supporte actuellement un trafic que I'on
peut considérer comme excessif par rapport 4 leurs caractéristiques.
Il n’y a, en effet, aucune commune mesure entre la capacité d’une
route ordinaire de rase campagne 4 2 voies, qui s établit 2 9 000
véhicules par jour environ, et celle d’une autoroute & 2 fois 2 voies,
qui n’est pas menacée par la saturation avant d’€tre empruntée par
35 000 véhicules par jour au moins en rase campagne, ¢’est-a-dire
prés de 4 fois plus.

Des travaux importants sont donc nécessaires pour soulager les
routes nationales aujourd’hut saturées, soit en les doublant sur
place, soit en les déchargeant par la création de voies paralleles.

Mais ces besoins ne sont pas les seuls. Les gouvernements qui se
sont succédés au cours des derniéres années ont considéré a juste
titre qu’autoroutes et voies rapides constituaient des outils essen-
tiels de la politique d’aménagement du territoire, et que,-si 1'on
voulait éviter la désertification de pans entiers du pays, il fallait se
fixer comme objectif la réalisation d’un quadrillage syst€matique de
celui-ci, de manieére a ce que 95 % de 'espace national soit a
"avenir localisé a moins d’une demi-heure d’une autoroute ou
d’une voie rapide, dans le cadre d’un programme dont le terme se
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situe a 2 010 environ. Toutes les enquétes ont en effet montré que
plus de 90 % des chefs d’entreprise placaient 1’existence d’une
bonne desserte routicre en téte de leurs critéres d’implantation. Ay
titre de cet impératif d’aménagement du territoire, ce sont de
nombreux kilometres supplémentaires d’autoroutes ou de voies
rapides qui apparaissent justifiés, méme lorsque les trafics prévi-
sibles sont modérés, portant le total des voies rapides nouvelles de
rase campagne a réaliser & prés de 5 000 kilométres.
Malheureusement, le rythme de réalisation prévu est tel que, si rien
ne change, il faudra vingt ans pour atteindre cet objectif.

Le quadrillage du terrain par ce maillage autoroutier nouveau,
sajoutant aux 7 500 kilomeétres existants, suffira ensuite i satisfaire
de maniere définitive les besoins de notre pays, sous la réserve que
la capacit€ de ces voies soit accordée si besoin & la demande de
trafic.

Le nécessaire doublement de I’ Axe Nord-Sud

A vrai dire, le débit d’une autoroute, méme 3 seulement 2 fois ?2
voies, est tel que les insuffisances de capacité ne risquent de se
manifester que sur une partie limitée du réseau autoroutier. Sur la
plus grande partie de celui-ci, il n’existe, & échéance prévisible,
aucun risque de saturation - mis 4 part éventuellement quelques
heures et quelques jours exceptionnels par an - tant est grande la
différence entre Je trafic actuel et la capacité d'une voie auto-
routiere.

Mais il existe, en France, un axe majeur qui posera probléme au
cours des décennies a venir. Il s’agit de celui qui relie Lille 4 Nice
¢n passant par Paris, Lyon et la Provence, auquel on peut rajouter le
tronc commun de 1" Autoroute A 10 - A 11 au départ de Paris vers le
Sud-Ouest. Partout ailleurs, le fait de porter si nécessaire le
dimensionnement des autoroutes de 2 fois 2 voies A 2 fois 3 voles,
comme c’est possible le plus souvent sans difficulté, suffira pour
faire fuce pendant trés tongtemps 2 1a demande.

Mais tel n’est pas le cas sur I’axe Nord-Sud qui traverse notre pays.
La progression du trafic y a été en effet au cours des années
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récentes plus rapide qu’ailleurs - 5 % en moyenne par an au cours
des 10 ans écoulés -, de telle sorte que les phénoménes de conges-
tion, de rares qu’ils sont aujourd’hui, auront tendance & devenir
progressivement plus fréquents si rien n’est fait.

Face a cette perspective, plusieurs solutions peuvent venir a I’esprit.

[une des plus fréquemment avancée est utopique : on a montré
précédemment pourquoi le transfert éventuel des camions sur une
voie ferrée nouvelle n’apporterait aucune réponse satisfaisante au
probléme posé.

La réalisation progressive du maillage autoroutier du pays qui vient
d’&tre évoqué ci-dessus apportera pour sa part un indéniable
soulagement au grand axe Nord-Sud national. Toutefois,
I'expérience acquise, de méme que les études prévisionnelles de
trafic, montrent que celui-ci ne sera que partiel. La plupart des
parcours s’effectuent en effet sur des distances beaucoup plus
courtes que ce que ["on croit généralement, et Ja majorité du trafic
n'est pas susceptible d’emprunter des itinéraires de détournement
tres €loignés. Cest ainsi que 1’ Autoroute du Nord n’a été soulagée,
entre Lille et Paris, que d’un millier de poids lourds par jour sur les
12 000 qui la fréquentaient, lorsque fut mis en service I’ Autoroute
A 26 - A5 qui permet de descendre directement du Nord de la
France, de I’Angleterre et de la Belgique vers Lyon sans passer
par Paris. '

Cest pourquoi il est opportun de mettre 3 i’¢tude, la ol cela s'avere
possible, le doublement sur place des autoroutes existantes de I"Axe
Nord-Sud au-dela de leur élargissement 3 2 fois 3 voles qui sera
prochainement achevé. Certes. il existe des sections ol un tel
doublement sur place est difficile, voire impossible. Mais, dans un
pays a la densité aussi faible que la nétre, ces sections sont
minoritaires. Entre Lille et Paris. ou entre Paris et Lyon et méme

~dans la majeure partie de la Vallée du Rhéne, rien ne 's’oppose a de

tels projets de doublement qui présenteraient I'avantage de ne pas
creer de nouvelles coupures dans le paysage et dont la réalisation

pourrait &tre mise au contraire i profit pour diminuer chaque fois

que possible Fimpact de I'autoroute existante sur Penvironnement
¢t améliorer les choses de ce point de vue.
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En définitive, et contrairement a I’opinion souvent avancée qui
voudrait qu’il y ait une fatalité de la congestion du réseau
autoroutier, celle-ci n’existe pas. Pour la majeure partie des 12 000
kilom&tres qui formeront 2 terme le réseau autoroutier de rase
campagne, aucune saturation n’est envisageable dans un avenir
prévisible, le fait de porter si nécessaire certaines sections 2 2 fois 3
voies suffisant & faire face aux besoins. Ce n’est que sur un peu plus
d’un millier de kilomeétres qu’un probléme peut se poser au cours
des décennies & venir. En combinant le soulagement que peuvent
.apporter la construction d’autoroutes parallgles, dans le cadre du
Schéma Directeur, et leur doublement sur place ainsi que d’éven-
tuelles modulations des tarifs aux périodes de pointe, le probléme
peut étre réglé sans difficulté insurmontable si I'effort nécessaire est
fait.

Il faut d’ailleurs remarquer que, si nos autoroutes avaient &té
congues, comme ¢ est le cas dans de nombreux pays, avec des
ouvrages d’art plus amples, laissant dés [’origine la possibilité
d’accroitre le dimensionnement de la chaussée a 2 fois 4 voies,
voire plus, personne ne parlerait aujourd’hui de la fatalité de la
congestion, ni de la géne qu’éprouvent les automobilistes & cbtoyer
les véhicules lourds, qui n’est que la conséquence d’un dimension-
nement insuffisant. Les autoroutes sont des constructions humaines,
dont les dimensions n’ont rien d’intangibles. Ce n’est pas parce
certaines ont été congues trop étroitement, il y a 20 ou 30 ans, qu’il
faut renoncer a tout jamais a leur donner les caractéristiques
qu’elles auraient pu et dii avoir dés 'origine.

Le réseau routier classique

Mais le réseau autoroutier n’est pas le seul. Pendant longtemps
encore, les routes classiques supporteront plus de trafic que lui. En
1990, seuls 17 % des kilometres parcourus en France 'étaient sur le
réseau autoroutier, contre 56 % sur les routes de rase campagne et
27 % en ville.

Méme en1an 2 010, les routes écouleront encore deux fois plus de
trafic que les autoroutes, et il est d’autant plus impératif qu’elles
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fassent 1’objet d’efforts soutenus que leur longueur est, dans un
pays aux dimensions telles que les ndtres, nécessairement
considérable.

Si les collectivités locales leur ont consacré en général jusqu'a
présent des sommes appropriées aux besoins, il n’en va pas de
méme pour le réseau national a la charge de I’Etat. En ce qui le
conceme, un retard considérable est en train de s’accumuler, i la
fois sur le plan de la modermisation du réseau et sur celui de son
simple entretien, dont la carence est telle que, si rien ne change a
court terme, des sections entidres du réseau vont se trouver
rapidement en danger. Sauf redressement rapide - mais la tendance
existe toujours de privilégier les travaux neufs, plus spectaculaires
que ceux qui ont pour objet I’entretien - des voies entiéres risquent
de devoir étre bientdt reconstruites & partir de zéro, ce qui cofitera
beaucoup plus cher.

Avec actuellement moins de 3 miliiards par an de crédits d’entretien
et de grosses réparations, en regard de 28 000 kilométres de routes
nationales et d'un trafic dont la valeur économique se compte en
centaines de milliards de francs, le seuil minimal n’est manifes-
tement pas atteint, alors qu'il s'agit véritablement des artéres qui
permetient au pays de vivre,

L’ aptitude de la route a payer

L’octroi au réseau routier de crédits suffisants est d’autant plus
justifié que, globalement, le systéme de transport par route est trés
bénéficiatre pour les pouvoirs publics. Selon I’INSEE, ceux-ci ont
retiré des diverses taxes prélevées sur 1’automobile, Ia route et le
transport routier, un montant total évalué a 259 milliards de francs
en 1992. Comme ils n’ont déboursé en faveur de la route que 119
milliards, le solde positif est considérable : 140 milliards de francs
en 1992, chiffre qui sera fortement accru en 1993, du fait du
relevement des taxes sur les carburants survenu au milieu de
Pannée dans le cadre de la politique gouvernementale d’équilibre
des comptes publics.

Cette aptitude de la route i rapporter de I"argent appelle plusieurs
remarques.
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Il faut tout d’abord y voir la preuve des services qu’elle rend.
Comme il I'a déja ¢i€ indiqué, c’est parce que les usagers
- particuliers ou entreprises - trouvent & 1’usage de 1’automobile
des avantages considérables qu’il est loisible de “surtaxer” celle-ci
sans difficulté majeure, ce qui n’est possible que dans trés peu
d’autres domaines. Il en résulte par rapport aux autres modes de
transport un désavantage certain, qui rend étrange I’argument
parfois avancé que la route exerce a leur égard une “concurrence
déloyale” . Si celle-ci existe, elle n’est pas, globalement, dans le
sens que 'on dit, d’autant plus que beaucoup des autres modes de
transport sont largement subventionnés.

La deuxi€éme remarque tient au fait qu’il n’y a rien de choquant &
ce que I'Etat utilise la route pour se procurer une partie importante
de ses recettes. La régle, parfois pronée jadis, que tout ce qui
provient de la route devrait lui retourner, donnerait des résultats
curicux si elle était appliquée : & moins de baisser trés fortement les
prix de carburants. il y aurait beaucoup trop d’argent disponible en
face des besoins d’infrastructure routidre !

Le systéme de transport par route présente en effet la caraciéristique
d’étre exceptionnellement économe en infrastructure, en regard des
sommes dépens€es par les usagers pour les véhicules qui
I"empruntent,

Au niveau national, ces derniéres ont approché 1 000 milliards de
francs en 1992, alors que les gestionnaires de réseaux de voirie
- Etat. sociétés d’autoroutes et collectivités locales - n’ont consacré
que 61 milliards a leurs différents réseaux routiers, soit 16 fois
moins ! Ceries, il faut voir 12 une preuve de 'excellente rentabilité
des fravaux routiers. Mais une telle disproportion révéle aussi qu’il
seraii possible, sans crainte de gaspillage des deniers publics ou
privés. d'investir beaucoup plus dans la route, car il y a
manifestement  aujourd’hui incohérence entre les efforts financiers
des usagers et ceux de la puissance publique, alors que tous deux
ont pour mé€me objet le bon fonctionnement de ce qui constitue le
systeme essentiel de transport du pays.

Si T'on tient compte des besoins justifiés concernant F'aménagement
du territoire, la desserte des agglomérations et la sécurité routiére.
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c'est au minimum vers 80 milliards par an qu'il serait raisonnable de
se diriger & court terme, ce montant ne représentant encore que 8 %
des sommes payées par les usagers alors que chacun trouve normal
que, pour la SNCEF, le rapport s'établisse & plusde 30 % ...

En définitive, il ne dépend que de nous que les choses, non
seulement ne se détériorent pas, mais s’améliorent. L’efficacité du
systeme que constituent ensemble automobile, 1a route et le
transport routier est telle qu’il suffit d’un effort modére pour
répondre a la demande future de circulation, désormais maltrisable,
Encore faut-il que cet effort soit accompli.
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Chapitre 7

L'AUTOMOBILE ET LA VILLE
POUR UNE COEXISTENCE PACIFIQUE

Plus encore qu’en rase campagne, 1’usage de 1’automobile présente
en ville deux visages. Elle procure 3 ceux qui en bénéficient
souplesse, confort, commodité d’emploi, gains de temps et
économies, qui expliquent son succes.

Mais 1’automobile et les véhicules utilitaires sont aussi a Porigine
de nuisances évidentes : en provoquant des accidents, en créant du
bruit, en envahissant nos rues et nos quartiers.

La question qui se pose est de savoir si, sans perdre les avantages
inhérents & leur usage, il est possible d’en réduire ou d en
supprimer les inconvénients.

Fort heureusement, dans Ia plupart des cas et compte tenu des carac-
téristiques de notre pays, la réponse a cette question est positive.
Mais les solutions & appliquer ne sont pas partout les mémes.

Les centres-villes

Dans les parties centrales des agglomérations. ¢’est 3 une
reconquéte de I'espace qu’il faut progressivement se livrer. Trop
longtemps, I"automobile y a régné sans partage, envahissant places.
rues, chaussées, et méme trotwoirs. A I’évidence, de telles situations
ne sont plus acceptables, et la plupart des villes francaises 1'ont
compris, qui ont créé des rues piétonnes ou semi-piétonnes. élargi
leurs trottoirs, limité les emplacements réservés au stationnement.
redonné en définitive aux piétons, ainsi qu’éventuellement aux
cyclistes et aux autobus. la place qu’ils n auraient pas di perdre.

Mais la plupart des villes ont également compris que de telles
politiques ne peuvent &ire que progressives. Une rupture trop
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brutale aurait pour résultat de nuire gravement 3 ’activité des.
quartiers ol elle serait mise en oeuvre ef, notamment, de porter un
coup fatal 4 1’activité commerciale des centres villes, voire de faire
partir leurs habitants et en définitive de tourner an bénéfice des
quartiers périphériques. “No parking, no business” disent les
Américains...

C’est pourquol, quelles que soient les mesures souhaitables
adoptées pour faciliter leur acces par les transports en commun, la
mise en oeuvre de ces nécessaires politiques de “reconquéte” des
centres villes doit étre accompagnée d’actions paralléles destinées
permettre I'acces a ces quartiers par les citadins qui souhaiteront
continuer a y venir en voiture, et qui sont le plus souvent
majoritaires . Il faut done, pour rendre discréte 1’automobile, créer
des infrastructures qui rendent possible son usage : voies d’acces
nouvelles, parcs de stationnement souterrains et aériens, etc...

De telles politiques sont facilitées par le fait qu’actuellement [a
circulation n’a pas tendance 2 s’accroftre dans les centres villes,
mais & y stagner. compte tenu de leur évolution démographique.

Il convient aussi de penser & la bicyclette qui peut constituer un
moyen de transport particuliérement intéressant pour les distances
de quelques kilométres, lorsque l'absence de relief s'y préte.
Malheureusement, la contexture de nos rues ne peut en général leur
procurer des espaces spécifiques ol elles puissent circuler en
sécurité, comme c'est le cas dans certains pays étrangers ol la
largeur des voies n'a aucune commune mesure avec les ndtres. A
tout le moins pourrait-on leur réserver temporairement, par exemple
le dimanche matin, des artéres ott la circulation des autres véhi-
cules serait alors interdite.

Les quartiers périphériques et les banlieues

Dans les quartiers périphériques et les banlieues, le probléme se
pose en termes différents, car les densités d’occupation du sol y sont
beaucoup plus faibles. Il serait absurde d’y envisager des solutions
aussi contraignantes que dans les centres villes, car |'usage de la
voiture y est. la plupart du temps, sans alternative possible.
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Certes, dans leur majorité, les habitants des banlieues pensent, de
bonne foi, que s’il y avait des transports en commun “commodes”
ils les utiliseraient. Mais, si I’on regarde les choses d’un peu plus
prés, I’on s’apercoit que le terme “commode” revét i leurs yeux un
sens bien précis. I leur faudrait un transport “ en commun - qui les
-prenne au pied de leur domicile, pour les amener au pied de leur.
lieu de destination, & n’importe quelie heute, sans attente, sans
rupture de charge et dans de bonnes conditions de confort.

Sans s’en rendre compte, les intéressés redéfinissent ainsi...
I'automobile! Il est en effet impossible de concevoir dans les
quartiers périphériques des réseaux de transport en commun qui
répondent aux conditions posées ci-dessus, pour la simple raison
que les densités sont trop faibles et qu’il n’existe en général, & un
moment donné, qu’une seule personne qui parte d’un point donné
de la banlieue pour aller & un autre point.

A cet égard, i faut bien voir qu'il n'y a rien de choquant & ce que
l'occupation moyenne des automobiles soit en général trés faible et
ne dépasse pas une ou deux personnes. Cette situation découle
directement du constat précédent, qui explique le peu de succés que
rencontrent les tentatives qui ont pour but d'amener plusieurs
personnes & se regrouper pour utiliser la méme automobile
(pratique du "car pool”).

Bien entendu, le fait que l'automobile réponde le mieux aux
besoins et aux voeux des résidents des quartiers périphériques par
sa facult¢ d’assurer les trajets de porte & porte et sans rupture de
charge, ne signifie pas qu’il faille tout lui sacrifier. 11 faut
notamment mettre en ocuvre une politique de hiérarchisation des
voies, en distinguant celles qui ont une vocation de transit 3 longue
ou moyenne distance, celles qui ont pour objet la desserte de
quartier, et les voies A vocation strictement locale.

Dans les premieres, la priorité doit &tre donnée 3 fa fonction de
circulation, alors que pour les derniéres, ¢’est au contraire
Fautomobile qui doit perdre toute priorité"d I’égard des résidents
locaux.
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L’ éventuelle nécessité de voies nouvelles

Mais 1’application de ces principes nécessite une capacité de voirie
suffisante. Sinon la congestion s'établira et les voitures envahiront,
quoiqu’on fasse, les différents ¢léments du réseau routier. Comme
c’est trop souvent le cas, elles traverseront les quartiers résidentiels
pour éviter les encombrements des grandes artéres, en dégradant le
cadre de vie, en y provoquant des accidents, en mettant fin a leor
tranquillité. '

Quand le réseau existant est suffisamment dimensionné, ce n'est pas
le cas. Mais, dans beaucoup de grandes agglomérations, chacun sait
bien que celui-ci ne suffit pas a faire face aux besoins. C’est
pourquoi, si ’on veut soulager le réseau routier local de sa circula-
tion excédentaire et réduire le nombre de véhicules qui 1’envahis-
sent, il faut alors créer des voies nouvelles qui draineront le trafic
excédentaire, ou accroitre la capacité de celles qui existent.

C’est une erreur souvent commise que de croire qu’en freinant la
construction de voies nouvelles dans nos agglomérations, on y
améliorera ’environnement. Ce n’est, au contraire, qu’en créant 1a
ol ¢’est nécessaire les capacités nouvelles indispensables i
I’écoulement du trafic que 1’on pourra libérer nos quartiers des
véhicules qui n’ont rien & y faire et réduire la congestion. Quand un
village est encombré de véhicules qui le traversent, on crée une
déviation pour absorber le trafic excédentaire. Le probleéme se pose
en termes similaires en milieu urbain.

Ces voies nouvelles péuvent étre, selon les cas, de type classique,
ou, dans les plus grandes agglomérations, de nature autoroutiere.
Dans ce dernier cas, la fonction de “drain” est assumée d’une
maniére spectaculaire. Une autoroute urbaine a 2 fois 3 voies peut
écouler jusqu’a 150 000 véhicules par jour contre 30 000 en général
pour un boulevard classique !

La nécessaire modération de la circulation

Lorsqu’une capacité suffisante existe, il devient alors possible de
mettre en oeuvre sur le réseau traditionnel des mesures restrictives
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de la circulation, celles-ci culminant dans les quartiers résidentiels
oll des aménagements spéciaux de la voirie et de ses équipements,
ainsi que des limites de vitesse trés faibles peuvent améliorer
considérablement 1’environnement et le cadre de vie.

En dehors des voies a caractere autoroutier, la réglementation
francaise, s’alignant en cela sur la pratique européenne majoritaire,
a fixé depuis 1991 a 50 km/h la limitation générale de vitesse en
agglomération, avec des exceptions possibles a 70 km/h sur
certaines voies spécialement aménagées, et surtout a 30 km/h dans
des quartiers centraux ou résidentiels, dans le cadre d'une politique
appropriée de modulation.

En fait, il est souhaitable que ce dernjer niveau soit beaucoup plus
fréquemment utilisé qu’il ne I’est aujourd’hui, ce qui est dans le
pouvoir des maires.

Dans la plupart de nos rues, la vitesse de 50 km/h est excessive, et
ja traversée d’un enfant courant aprés un ballon ou d’une personne
dgée aux réflexes diminués peut déboucher sur un drame. Dans de
nombreuses villes étrangéres, les voies limitées a 30 km/h sont plus
nombreuses que celles ot 50 km/h est autorisé. Il existe méme une
grande ville en Autriche (Graz) qui a adopté comme limite générale
en ville 30 km/h. les voies ol il est autorisé de rouler & une vitesse
supérieure constituant alors I’exception. 11 y a donc encore. dans la
plupart des villes francgaises, beaucoup a faire pour concilier I'usage
de Iautomobile, I'indispensable protection du cadre de vie, et la
sécurité des habitants.

Si les politiques décrites ci-dessus sont menées & bien, le nombre et
la gravité des accidents peuvent en effet décroitre dans des
proportions insoupconnées. Du fait de politiques cohérentes de
sécurité, le nombre d’accidents corporels est passé entre 1983 et
1992 de 942 a 298 a Grenoble et de 316 a 154 a Chambéry!

Les voies souterraines

Dans certains cas exirémes la création de voiries souterraines
pourra étre envisagée pour compléter le réseau des voies existantes
et le soulager.
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De méme que la fin du XIXeme siécle a ét€ marquée par
I’apparition du métro, celle du XXéme siécle le sera par celie de

voiries souterraines urbaines d’un type nouveau, qui constituera la -

grande innovation de notre époque dans le domaine des transports
urbains.

Certes, il existe déja de par le monde, ici ou 13, des tunnels routiers
destinés & franchir des fleuves, des bras de mer ou des montagnes,
mais ceux-ci sont restés, du fait de leur coiit. fort peu nombreux,
tout particulierement en milieu urbain.

Or, deux innovations majeures sont en train de modifier
fondamentalement les conditions de création des tunnels routiers.

La premiére est d’ordre technique. Il est apparu en effet sur le
marché, depuis quelgques années, des machines. les “runneliers”,
qui sont capables de forer dans les terrains sédimentaires des
caleries circulaires de grand diametre, & des coiits de plus en plus
taibles. Ce sont ces machines qui ont percé, avec le succes gue 1'on
sait, le tunnel sous la Manche. Si celui-ci a connu de multiples
problémes techniques et financiers, ces derniers n’ont rien eu a voir
avec les galeries elles-mémes. qui ont ét€ achevées en avance sur les
délais, et aux coilts prévus. Désormais, notre époque dispose de
tunneliers fiables, que rien n’arréte plus, qui peuvent progresser
d’une trentaine de métres par jour, et dont la section courante peut
excéder dix metres de diametre.

La seconde mnovation fait appel & I'imagination.

Dans un tunnef foré d une dizaine de métres de diametre intérieur,
il était jusqu’d présent uniquement envisagé de mettre une chaussée
a deux voies - une dans chaque sens - du fait du gabarit des
véhicules lourds. qui peut atteindre 4,3 métres de haut et 2.6 metres
de large. De ce fait, la dépense était considérable pour une capacité
réduite, et aucun projet de voirie souterraine a grande échelle n’était
économiguement envisageable.

En 1987, deux ingénieurs frangais de la société GTM - Entrepose
(M. PEHUET et LEMPERIERE) eurent une idée aussi simple gue
remarquable.
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A partir du moment ot il s’agissait de soulager un réseau de surface
existant et qui pouvait étre emprunté par les poids lourds, ils firent
remarquer qu’il n’était plus nécessaire de concevoir des voiries
souterraines -qui soient accessibles aux véhicules de grand gabarit,
mais qu’il devenait possible de réserver celles-ci'aux automobiles et
aux camionnettes, véhicules n’excédant pas deux métres de hau-
teur, et qui représentent partout entre 80 et 90 % du trafic.

De ce fait, un tube de dix meétres environ de diamétre intérieur peut
contenir sans difficulté non plus une chaussée & deux voies, mais
deux chaussées superposées et a sens unique, comportant chacune 3
voies de circulation. Pour un cot identique, la capacité de I'ouvrage
est pratiquement triplée. Dans un tunnel qui n’est guére plus grand
que celui d’un métro. peut ainsi prendre place une véritable
autoroute.

Cette solution présente de multiples avantages en milieu urbain
dense. Les premiers se situent évidemment dans le domaine de
’environnement. L’ouvrage étant souterrain est d’une discrétion
totale. Seules devront étre prévues, de loin en loin, des entrées et
des sorties. Mais, du fait du gabarit réduit des véhicules admis, ces
derniéres seront extrémenient discrétes. Elles ne ressembleront en
rien aux entrées traditionnelles des tunnels, qui ont toujours des
dimensions impressionnantes parce qu’elles doivent permettre
I'acces des poids lourds, et dont I"insertion pose des problémes
difficiles. Elles auront au contraire ’apparence de simples entrées
de parkings souterrains, comme il en existe déja des centaines que
personne ne remarque parce qu elles ne sont accessibles qu’a des
véhicules de 2 metres de gabarit. L ouvrage sera donc, par nature,
invisible, et ses acces et ses sorties d une extréme discrétion.

Les seules émergences réelles seront les dispositifs de ventilation.
Encore ceux-ci seront-ils trés peu nombreux. Tous les 3 kilometres
environ, il faudra une station d aspiration d’air frais, et tous les 3
kilometres aussi, une station d’extraction de ’air usé, qu.i sera de
moias en moins pollué avec les progres techniques des moteurs et
des carburants qui sont extrémement rapides, et qui permettront

prochainement d’accroftre encore trés fortement I’espacement entre
stations.
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Sur le plan de la sécurit€, enfin, ce type d’ouvrage offrira, contrai-
rement & ce que I’on pourrait penser & premiére vue, un niveau
inégalé par ailleurs car il cumulera un nombre impressionnant de
facteurs favorables.

Ces ouvrages seront de type autoroutier, donc au moins 4 a 5 fois
plus sfirs que les voiries traditionnelles (absence de carrefours, de
piétons, etc...). Par définition, ils seront souterrains, donc a labri
des intempéries - pluie, verglas, brouillard, etc... -, avec des condi-
tions d’éclairage en permanence optimales. Ils seront inaccessibles
aux véhicules lourds. Ils fonctionneront sous contrdle permanent,
et notamment celui des vitesses pratiquées - une limite de 70 km/h
est actuellement envisagée -, et les grands excés de vitesse y seront
en pratique impossibles. Leurs flux d’entrée seront contrdlés et, si
nécessaire, modulés, de telle sorte qu’il ne s’y produira jamais
d’encombrements. Enfin, en cas de nécessité, les secours pourront
accéder par la chaussée non affectée par ’accident ou I’incident, et
disposeront ainsi d’un “niveau de secours ™ qui leur sera réservé.
L’ensemble de ces facteurs a conduit la commission interminis-
térielle de sécurité qui a examiné les premiers projets & la conclu-
sion que ces ouvrages offriront. pour 'ensemble des raisons
exposées ci-dessus, un niveau de sécurité exceptionnel.

Bien entendu leur cofit sera important. Il est évalué, en section
courante, 2 300 millions de francs du kilometre, auxquels il faut
ajouter les bretelles souterraines de raccordement i la surface, de
telle sorte que la fourchette prévisible est de S00 & 600 millions de
francs du kilométre, cette somme étant peut-étre susceptible de
diminuer quelque peu & I’avenir, car les tunneliers sont de plus en
plus performants et donc économiques.

De tels montants signifient que ce type d’ouvrage n’est envisa-
geable que dans les parties denses des grandes agglomérations.
Mais, pour &levés qu’ils puissent paraitre. de tels cofits sont compé-
titifs. C’est ainsi que la section Drancy-Bobigny de I'autoroute AB6
de la Région Parisienne, pourtant construite a l'air libre sur des
emprises déja libérées, colitera plus de 2 milliards 500 millions de
francs pour 5 kilometres environ. A Londres, 'autoroute reliant le
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centre de la capitale au fameux quartier des Docklands reviendra a
prés de 1 milliard du kilométre, de telles sommes étant justifiées par
Iintensit¢ du trafic prévisible, qui est évidemment sans rapport
avec ce que I"on peut attendre en rase campagne, ce qui explique
que leur rentabilité pour la collectivité soit en définitive trés &levée.

La comparaison mérite également d’étre faite avec des ouvrages de
transport en commun. Les lignes souterraines de métro abgrand
gabarit colitent, stations comprises, nettement plus de 500 mﬁlions
de francs du kilometre.

Les ordres de grandeur sont donc comparables, mais le trafic
quotidien d’un ouvrage routier est en général supérieur i celui
d’une ligne ferrée, contrairement a ce que 1’on peut penser.

C’est ainsi qu'en Région lle-de-France, les autoroutes véhiculent.
au total de la journée, 12 a 14 fois leur trafic de I’heure de pointe.
soit, pour une autoroute i 2 fois 3 voies, 120 000 automobiles trans-
portant plus de 150 000 personnes, auxquelles il convient d*ajouter
20 000 véhicules utilitaires acheminant prés de 100 000 tonnes de
marchandises ! Pour sa part, le trafic quotidien d’une ligne de che-
min de fer de banlieue n’est que de 3 i 4 fois celui de ’heure de
pointe et se situe en moyenne autour de 70 000 personnes par jour.
et ce type d'ouvrage ne joue évidemment aucun rdle poﬁr fe
transport de marchandises. Contrairement aux idées recues. et
comme le montrent les mesures de trafic, ce sont les autoroutes qui.
aujourd’hui, sont le plus souvent des infrastructures de transport
de masse, du fait de Pattractivité qui les caractérise, et qui découle de
la brieveté des durées de parcours de porte a porte gqu'elles
procurent le plus souvent & ceux qui les empruntent.

Le financement de la voirie urbaine

Encore faut-il que les ouvrages routiers nouveaux, qu’ils soient
souterrains ou non. puissent €tre réalisés, ce qui pose le probléme
du financement de la voirie urbaine.

La source la plus normale de financement de la voirie est celle du
1 : it & > Fvite

budget, que celui-ci émane dé¢ P'Etat. des Collectivités locales. ou
d’une association des deux.
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par route rapporte beaucoup plus aux pouvoirs publics - essentiel-
lement & I’Etat - que les sommes que ceux-ci lui consacrent. Ceci
est vrai sur le plan national, mais ’est aussi au niveau urbain.

11 est ainsi possible d’estimer actuellement a 60 milliards de francs
par an les sommes que rapportent aux pouvoirs publics sous
différentes formes (T.V.A., impdts spécifiques sur les carburants,
vignette, etc...) la circulation urbaine, et & 17 milliards les dépenses
de voirie dont celle-ci bénéficie actuellement pour 1’ensemble des
agglomérations francgaises.

Un autre rapprochement utile est celui des sommes dépensées par
les usagers - particuliers et entreprises - pour {acquisition et le
fonctionnement de leurs véhicules en milieu urbain, des sommes
consacrées par les pouvoirs publics aux investissements routiers
urbains ! Les chiffres sont respectivement de ’ordre de 250 et
de 17 milliards !

De tels rapprochements montrent, a I’évidence, que le mode normal
de financement des infrastructures urbaines devrait étre budgétaire,
et qu'un effort considérable peut étre fait dans ce domaine sans
aucune crainte de mauvais emploi des deniers publics ! Dans une
région comme ['lle-de-France, la rentabilité de nombreux travaux
routiers qui ne peuvent étre actuellement engagés faute de
financement, exceéde 50 % lorsque I’on met en paralitle le temps
qu'ils pourraient épargner aux habitants de la région et leur coiit.
Les travaux routiers urbains comptent ainsi au nombre de ceux qui
procurent a la collectivité nationale la rentabilité la plus élevée.

Malgré cette réalité, les difficultés budgétaires sont telles, devant la
multiplicité des besoins auxquelles sont confrontés ['Etat et les
collectivirés locales, que beaucoup de pays se demandent si
d"autres sources de financement ne doivent pas &tre envisagées.

Les nombreuses réflexions en cours 4 ["étranger envisagent en
général cing types de solutions pour dégager des ressources
nouvelles. Il s’agit de I"accroissement des taxes lides a la possession
des véhicules, du refevement des taxes sur les carburants, de
Uinstauration de vignettes spécifiques a la circulation en ville, de
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généralisés. Dans le cas francais, une sixiéme voie pourrait &tre
envisagée : celle de 1'utilisation du “versement transport ”
qu’acquittent les entreprises.

Les taxes liées a la possession des véhicules

La plupart des pays possédent un dispositif de taxation annuelle
-vignette - mais les niveaux retenus varient trés fortement. Selon la
Conférence Européenne des Ministres des Transports, ils s’éche-
lonnent, pour un véhicule récent de 2 litres de cylindrée, de 160
francs en Espagne a plus de 2 000 francs au Danemark, la France,
avec 1 300 francs, se situant déja plutdt dans le haut de la fourchette,

Les bases de calcul sont d’ailleurs trés différentes d’un pays 2
’autre : puissance fiscale en France, poids du véhicule aux Pays-
Bas, cylindrée du moteur en Allemagne, alors qu’en Grande-
Bretagne la contribution est la méme pour tous les véhicules.

A I’heure actuelle, la vignette rapporte en France 13 milliards de
francs par an, entierement affectés aux budgets départementaux.

Une augmentation de 30 % dégagerait une ressource annuelle de
1 milliard de francs environ si elle était appliquée aux seuls
habitants des agglomérations de plus de 50 000 habitants.

Toutefois, une telle éventualité parait trés difficile, pour ne pas dire
impossible, 4 mettre en ocuvre, car les immatriculations sont éta-
blies sur la base du département et on ne voit évidemment pas
comment imposer une vignette dont le taux serait différent, selon
que I'on habite en agglomération ou en milieu rural. Seule la
Région lle-de-France pourrait éventuellement faire exception dans
la mesure ol elle est essentiellement urbanisée.

La taxation des carburants

La méme remarque vaut, & peu de chose prés, pour le carburant.
Une taxe spécifique limitée aux agglomérations ne pourrait a
’évidence atteindre des niveaux trés élevés, car ceux-ci provo-
queraient une fuite des clients vers les zones rurales, et serait donc
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source de déplacements inuiiles et de pertes économiques. A
nouveau, la situation pourrait étre quelque peu différente en
Région Ile-de-France.

A titre d’illustration, on peut signaler que chaque relevement de 10
centimes du prix du litre de carburant en zone urbaine rapporterait
1,2 milliard de francs par an dont 400 millions en Région lle-de-
France, en supposant qu’il n’y ait pas de fuite des consommateurs
vers les zones rurales.

Le principe du péage

I.a perception des péages, quant a elle, ne présente pas ces incon-
vénients dans la mesure ol elle est par définition spécifique aux utili-
sateurs des voies concernées. C’est pourquoi elle est de pius en plus
souvent envisagée & I"étranger pour dégager des ressources nouvelles.

La forme la plus classique de péage est celle dont notre réseau
autoroutier nous a donné une longue expérience : des voies nou-
velles sont financées grice aux ressources prélevées sur ceux qui
les empruntent, Une telle formule peut étre envisagée en milieu
urbain, mais la concession du financement, de la construction et de
Vexploitation d’un ouvrage suppose évidemment, quel qu’il soit,
que 1’opération soit rentable.

Or, il n’en a pas toujours €t€ ainsi pour notre réseau autoroutier de
rase campagne. Au début, il a fallu, d’une maniére ou d’une autre,
aider les sociétés concessionnaires. Selon les cas, cela prit la forme
d’avances remboursables, de garanties d emprunts, de mise a
disposition de sections d’autoroutes déja réalisées aux frais de
’Etat et intégrées dans les futures sections a péage, etc... Clest
griice A ces aides initiales que les autoroutes existent aujourd'hui.

Plus de trente ans apres, la situation se présente en termes similaires
pour les futurs ouvrages a péage en milieu urbain. Certes, la plupart
des ouvrages potenticls ont une remarquable rentabilité pour la
collectivité, mais il ne faut pas confondre la rentabilité économique
et 1a rentabilité financidre qui . en milieu urbain, est en général trois
fois plus faible que la premiére. Ce résultat peut surprendre, mais il
s’explique aisément.
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La rentabilité économique d’un ouvrage routier pour 1a collectivité
se mesure par le temps qu’il fait gagner a I'énsemble des usagers
en regard de son coiit de construction et d’exploitation. Lz;
rentabilité financiére, quant a elle, est le fait des péages qu’il est
possible de percevoir sur les usagers qui empruntent I’ouvrage
concerné. Or, les études menées en Région IIe-de—Francecﬁ
I"occasion des projets de voirie souterraine ont montré que les 2/3
des gains de temps ne seraient pas le fait des automobilistes qui les
e@prunteront, mais de ceux qui resteront en surface, et qui
circuleront beaucoup mieux du fait de 1’allégement du trafic.
Comme ces derniers n'acquitteront évidemment aucun péage au
bénéfice du concessionnaire de I’ouvrage, il apparait ciairemeI;t que
la rentat?i]ité financiére, qui est la seule qui intéresse un éventuel
?oncess'lonnaug._ est trés différente de la rentabilité sociale et
économique, qui concerne la collectivité.

Comme ce fut le cas pour le réseau autoroutier de rase campagne.
une participation de [a collectivité, qui pourrait revétir la fo;'me
d’avances remboursables ou d’autres formes, sera donc indispen-
sable pour la plupart des premiéres réalisations d’ouvrages urbains
a péage. Elle est d’autant plus justifiée qu’elle permettra en
contrepartie que les tarifs ne soient pas trop élevés. 1l serait en effet
trés domrmageable que ceux-ci ne soient acceptables que par une
faible minorité d’usagers et conduisent donc 2 une faible utilisation
de 'ouvrage, ce qui revétirait évidemment un caractére absurde. Ce
n’est éventuellement qu’aux heures de pointe. si Ia demande de
trafic est trop forte, que des tarifs élevés s’imposeront pour éviter
I’engorgement des ouvrages.

En définitive. la concession du financement, de la construction et de
Pexploitation d’ouvrages 4 péage en milieu urbain est une solution
tout a fait envisageable. Mais. saut exception, elle nécessitera. au
n:oir’lsAtemporairement, une participation publique justifiée par
1'mteret qu’y trouveront ceux qui ne les emprunteront pas mais qui
circuleront mieux grice a eux, et par la volonté de maintenir les
tarifs de péage a des niveaux accessibles 4 la grande majorité des
usagers. -
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Les techniques de péage

Sur un plan strictement technique, les modes de perception des
péages sont appelés a évoluer trés rapidement. Jusqu’a une date
récente, seuls existaient les systémes classiques de barrieres de
péage ol chacun acquittait son di auprés d’un guichetier occupant
une cabine.

De tels dispositifs présentent ’inconvénient majeur en milieu
urbain de nécessiter des surfaces importantes, sinon considérables.
Sur I’Autoroute A6, la barriere de péage de Villefranche, au Nord
de Lyon, n’occupe pas moins de 6 hectares, avec ses 31 votes de
passages, et le trafic de pointe y est pourtant considérablement plus
faible que celu de beaucoup d’autoroutes urbaines !

Fort heureusement, les années récentes ont vu !’apparition de
techniques de perception plus modernes, avec la possibilité de
paver par picces jetées dans un panier, ou par cartes de crédit.

Mais elles ont surtout vu I’'émergence du paiement électronique, qui
constitue la solution de "avenir. et dont sont déja équipées certaines
de nos autoroutes de rase campagne.

Deux modalités de ces dispositifs existent. Dans la premiére, le
véhicule est équipé d’un dispositif d’identification a base de “puce
électronique . Chaque fois qu’il pénetre sur le réseau et qu’il en
sort. le véhicule est identifié, et le relevé du p€age est débité sur le
compte de son propriétaire. La souplesse du systéme est totale.
Certes. a ’heure actuelle, les véhicules doivent ralentir pour
permettre la lecture de leur badge d’identification, mais il n’en sera
plus de méme dans un proche avenir. Par ailleurs, le télépéage
permet de moduler les tarifs en fonction des jours. des heures, des
catégories de véhicules, etc... Enfin, le dispositif d'identification,
comme tout ce qui est électronique, a un fatble prix de revient.

L autre modalité envisageable, pour les véhicules non équipés de
badges d'identification, serait Fachat par les conducteurs de cartes
du type “‘carte a puce’’, qui donneraient droit 4 un certain nombre
de passages ¢t seraient débitées automatiquement, avec possibilité
de “rechargement” par I’usager.
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Quoiqu’il en soit, ce qui apparaissait, il y a peu encore, comme une
possibilité lointaine, est maintenant 4 portée de main, et, d’ici deux
ans environ, les problémes techniques qui subsistent pourront sans
doute étre levés, ce qui conduit par exemple la Grande-Bretagne a
envisager pour la premiére fois la création d’autoroutes a péage
fonctionnant avec un syst¢me de perception électronique, tout
d’abord en rase campagne mais éventuellement, ensuite, en milieu
urbain.

L’ opportunité du péage urbain généralisé

L’apparition des nouvelles techniques de perception des péages a
relancé a I’étranger un débat ancien, qui est celui de ’opportunité de
mettre en oeuvre un péage urbain généralisé. Les partisans de celui-
ci s’appuient sur le fait que la demande de circulation, notamment
dans les centres villes, est souvent excessive par rapport & ’offre et
qu’il faudrait donc la limiter par I'instauration d’un péage.

Pour ceci, plusieurs modalités peuvent étre envisagées :

- I'achat d’une vignette spéciale donnant le droit de circuler dans
des conditions a définir (en permanence, certains jours, certaines
heures);

- I'acquittement d’un péage sur toutes les voies donnant acces au
centre ville, comme c’est le cas & Oslo ou il faut acquitter, pour y
pénétrer, 10 francs pour les voitures particulidres et 20 francs pour
les poids lourds. '

Avant de prendre une décision sur un sujet aussi sensible, il faudrait
étre certain que ke jeu en vaille la chandelle. Certes, il serait
souhaitable, dans le centre de nos grandes villes, que la circulation
soit plus faible aux heures de pointe que ce qu’elle est. Chacun peut
constater qu’il suffit, dans une ville comme Paris, d’une réduction
de quelques pour-cents de la densité du trafic pour que chacun
circule beaucoup mieux.

Mais il existe au moins deux formes de péage urbain déja en
vigueur. La premiére est constituée par la taxation des carburants,
dont on sait combien elle rapporte aux pouvoirs publics.
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La seconde est fournie par la tarification du stationnement. A cet
égard, de nombreuses villes de France, au premier rang desquelles
Paris, ont mis en oeuvre des politiques judicieuses qui combinent
la construction de parcs souterrains, la généralisation sur de grandes
zones du stationnement payant de surface, et, surtout, la suppres-
sion progressive de toute possibilité de stationnement irrégulier du
fait de contrdles trés stricts et de la mise en place d’obstacles
physiques sur les trottoirs dont la vocation n'est évidemment pas
d’étre envahis par les voitures.

I ensemble de ces mesures a abouti & un renchérissement consi-
dérable du cofit du stationnement, qui atteint ou excede a Paris 10
francs de 'heure, ce qui constitue une forme évidente et efficace de
péage urbain, particulierement dispendieuse et dissuasive.

Le fait que les conditions de circulation se soient plutdt améliorées
dans le centre de Paris depuis 10 ans ne plaide évidemment pas
pour la mise en place d’un dispositif supplémentaire de péage, avec
toutes les difficultés correspondantes. Une telle constatation ne doit
pas conduire a penser que, dans d’autres parties du monde, ou
méme en France a plus long terme, Ja mise en place d’un péage
urbain généralisé doive étre écartée. Mais, pour I’instant, elle n’est
clairement pas a 1’ordre du jour.

Le versement transport

I faut enfin mentionner, s’agissant de la France, une source poten-
tielle de financement qui lui est spécifique. Il s’agit du “ versement
fransport” qu’acquittent chague mois les entreprises, et dont le
montant total est considérable puisqu’il atteindra en 1993 pres de
15 milliards de francs.

A I’heure actuelle, ce versement sl exclusivement affecté aux
transports en commun et I"on peut légitimement s’interroger sur le
bien-fondé d’une telle situation.

Le versement transport a ¢té créé en 1971 pour la seule partie
centrale de la Région Ile-de-France. ot la majorité des travailleurs
rejoignent effectivement leur emploi par les transports publics, et il
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était compréhensible qu’il soit affecté i ces derniers. Mais, depuis
lors, il a été étendu par paliers successifs a la totalité de I’Ile-de-
France, puis des communes de plus de 20 000 habitants. Or, qu’il
s’agisse de la banlieue parisienne ou des agglomérations de pro-
vince, Jes transports publics ne sont utilisés que par une minorité, le
plus souvent trés faible, des salariés des entreprises.

En grande couronne parisienne, celle-ci ne dépasse pas 10220 %
des actifs, et I’on trouve en province des pourcentages aussi réduits
que 6,3 % a Aix-en-Provence, 9,7 % a Nantes, 7,7 % a Toulouse,
14 % & Mulhouse etc..., alors que 1’automobile achemine vers leur
lieu de travail I’essentiel des autres.

C’est pourquoi I'affectation de la totalité du “versement transport”
au mode de transport qui ne véhicule que des proportions si faibles
de salariés ne répond plus a aucune fogique ni aux besoins des
entreprises qui I"acquittent. Ce dernier est devenu un impdt de plus
au moment oli chacun souhaite alléger leurs charges. Cette affec-
tation obligatoire conduit de surcroit certaines localités a envisager
ia mise en oeuvre de projets de transport en commun fer;és
extrémement cofiteux, et sans rapport réel avec les besoins de leurs
administrés, ce gui confirme que I’affectation d’une ressource a un

seul type d emploi possible conduit souvent a des décisions
erronées.

11 faut savoir a ce sujet que la création de Jignes de transport ferré
change peu le poids respectif des différents modes de transport,
ainsi qu’en témoignent les enquétes réalisées en 1991 et 1992 d'une
part & Grenoble, d’autre part a Rennes, villes dont les dimensions
sont trés voisines.

Dans la premigre. qui dispose d’un tramway moderne, le nombre
des déplacements domicile-travail effectués quotidiennement en
fransport en commun s'¢éléve a 23 000 sur un total de 238 000
déplacements de cetie nature, 50it 9,6 %.

Dans la seconde. dont Ie réseau de transport en commun est
uniquement composé de lignes d’autobus classiques. les chiffres
sont respectivement de 23 000 et de 228 000, et le pourcentage est
de 10.1 %. i
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11 apparait donc que ces deux pourcentages sont identiques, et qu’ils
sont d’une ampleur extrémement limitée, 1’automobile assurant
dans les deux cas, et de trés loin, la grande majorité des

déplacements.

Puisque le versement transport existe, il serait certamement plus
logique de laisser aux collectivités locales concernées le choix de
I’affecter aux modes de transport qu’elles souhaitent, et notamment
4 la route qui achemine le plus souvent vers les enireprises neuf sur
dix de ceux qui y travaillent et qui, de surcroit, est empruntée par
les lignes d’autobus qui y conduisent le dixiéme, et qui seraient
également bHénéficiaires des travaux routiers.

Bien entendu les agglomérations ont besoin de réseaux de
transports en commun pour ceux de leurs habitanis qui ne peuvent
ou ne souhaitent utiliser I’automobile. Mais un juste équilibre est a
trouver entre les dotations aux différents modes de transport, et nul
ne serait mieux placé pour le faire que les collectivités concernées.
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Chapitre 8

LA POLLUTION
99 % DES FRANCAIS DANS L'ERREUR

LA POLLUTION ATMOSPHERIQUE

Chacun sait que les bonnes nouvelles ne sont pas des nouvelles.
C’est pourquot il est de bon ton de parler de pollution de I’air de
nos villes et de son aggravation, alors que celle-ci a connu au cours
des années récentes une exceptionnelle amélioration.

Pendant plus d’un siécle, en effet, nos villes ont été trés polluées. Il
suffit pour s’en convaincre de jeter un coup d’oeil aux vieilles
cartes postales qui nous montrent les toits de Paris avec leurs
cheminées crachant des fumées opaques, de se souvenir des facades
“noires de charbon” de nos immeubles, d’évoquer le nuage jaune
ou gris qui surplombait sans cesse la plupart de nos villes, il y a peu
Eencore.

Tout ceci est révolu du fait de la disparition des usines du centre des
villes, du changement des modes de chauffage, des progrés
considérables en tout genre des dispositifs de dépollution
industrielle et des efforts des constructeurs automobiles et des
pétroliers. L’air de nos villes est plus pur qu'il ne I’a jamais été
depuis le XIXeéme siécle.

A Londres, le terrible “smog"” qui faisait souvent des milliers de
victimes parmi les malades et les personnes dgées a définitivement
disparu. De nombreuses especes d’oiseaux et d’insectes qui, de
mémoire d’homme, avaient fui la capitale anglaise, sont revenues
dans les grands parcs dont celle-ci s’enorgueillit.

A Paris, le phénoméne est le méme. Ce sont les lichens qui sont
réapparus, au plein centre de la capitale. au Jardin du Luxembourg,.
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Les lichens, synthéses d’algues et de champignons, ont en effet la
propriété de concentrer de nombreuses pollutions, et donc d’y étre
extrémement vulnérables. Ce sont ainsi d’excellents indicateurs de
Ja qualité de ’air. Trés sensibles au dioxyde de soufre (S02), ils
accumulent aussi le fluor, le plomb, le zinc, Je cadmitim etc.... C'est
pourquoi, avec le développement de 1’industrie et du chauffage
urbain, les savants qui observaient les arbres du Jardin du
Luxembourg avaient dfi constater avec regret aux alentours de 1860
leur disparition, qui ne pouvait évidemment pas étre imputée a une
circulation automobile qui n’existait pas encore.

Or ces mémes savants - ou plutdt leurs successeurs - ont eu la joie
de les voir réapparaitre en 1990, confirmant ainsi qu’au centre
méme de Paris, I’air est aujourd’hui plus pur qu’il ne 1’a été depuis
plus d’un sigcle. Le ler décembre 1992, le journal Libération
pouvait titrer : “ Paris respire, les lichens reviennent 7. Contrai-
rement & I’opinion quasi unanime, les indicateurs de pollution sont
en effet dans leur presque totalité en chute libre dans la capitale et
dans les grandes villes francaises.

C’est dans ce contexte général, consécutif aux efforts menés depuis
plusieurs décennies, qu’il faut replacer I'examen de Ja pollution de
I’air par la circulation automobile, afin de donner aux choses leur
juste dimension, et d’éviter d’€tre la victime de ce que certains
n’ont pas hésité a appeler une “manipulation planéraire” .

Le fonctionnement des moteurs a explosion produit un grand
nombre d’cffluents gazeux que ’on peut classer pour 'essentiel en
sept catégories :

- le monoxyde de carbone (CO)

- les hydrocarbures non briilés (HC)
- le plomb (Pb)

- I'oxyde de soufre (SO2)

- les particules solides

- les oxydes d’azote (NO, NO2)

-le gaz carbonique (CO2).

Pour la plupart d’entre eux, des diminutions considérables des
quantités émises ont été enregistrées ou sont prévues, du fait des
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efforts des constructeurs automobiles et des pétroliers, et des regle-
mentations en vigueur ou décidées pour le court terme.

1l en va ainsi du plomb, du monoxyde de carbone, de Uoxyde de
soufre, des hydrocarbures non briilés et des particules solides.

Le plomb

Personne ne sera surpris d’apprendre que le plomb est en voie de
disparition, du fait de I’expansion de I’essence sans plomb. ct. plus
encore, de la diminution de la teneur en plomb du “~uper”
actuellement en vente, qui est passée en 3 ou 4 ans de 0.6 3 0.15
gramme par litre.

De 1988 & 1991, la teneur de I'air en plomb, qui était imputable
pour 80% & la circulation automobile, a ainsi diminu¢ de 37% 2
Grenoble, 63% & Paris, 74% & Strasbourg, 63% a Toulon. ctv.... a
tel point que les taux actuels sont & peine décelables par les
appareils de mesure habituels et irés inférieurs aux directives
européennes. Cette pollution est ainsi appelée a disparaitre
enti€rement a bréve échéance.

Le monoxyde de carbone

Le progrés est également trés spectaculaire pour le monoxyde de
carbone. du fait des efforts incessants des constructeurs pour
respecter des normes de plus en plus strictes. qui sOnt passces de
plus de 260 grammes par test en 1971 a 30 en moyenne en 1085,

Il n’y a donc rien d’étonnant & ce que les mesures effectuces en
ville constatent. 11 aussi. des améliorations considérables. Mais. de
toute manigre. & 1air libre. le monoxyde de carbone ne posc auetin
probléme sérieux.

Certes, a fortes doses. le monoxyde de carbone est mortel. ¢t chaque
hiver la presse rend compte d’asphyxies qui ful sont imputables, ot
qui sont consécutives au mauvais réglage de poles vétusies.

Mais ceci ne se produit gue dans des espaces clos. A air hbre. il
en va tout autrement, car le monoxyde de carbone présente Lt
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particularit¢ de se diluer instantanément dans 1’air dy faj d
masse moléculaire qui est identique i celle de ’azote, Ij €n rég
qu’il est indétectable avec les appareils normaux 2 5 oy 6 mi
seulement de toute source d’émission. Aussi surprenant que ce
puisse paraitre, le monoxyde de carbone est ainsi indécelable sup
un trottoir qui borde une voie trés circulée, ce qui pose aux Serviceq
responsables des mesures les plus grandes difficultés pour implanter
leurs appareils en des endroits ol ces derniers détecten; quelque
chose ! En fait, ils sont souvent contraints de les placer ay miligy
méme des carrefours. Selon 1’agence officielle chargée gp
Penvironnement (I"ADEME), les appareils embarqués 3 bord gy
camion laboratoire de 1’organisme officiel “AIRPARIF" pour
mesurer le taux de monoxyde de carbone de I’air au miliey de Iy
circulation du Boulevard Périphérique de Paris, Y ont trouvé yy

niveau de concentration 2 fois et demie plus faible que cofyi i

prévalait a Uintérieur méme du véhicule, celui-ci étant dailleyry -

multiplié par 4 dés que quelqi un se mettait @ fumer I

Dans les conditions que nous connaissons aujourd’hui, la polution

de I"air par le monoxyde de carbone est donc le type méme du faux
probléeme, et I'on se demande vraiment pourquoi, 4 compter du ler - ;)
janvier 1993, les normes maximales d’émission des moteurs ont UT——.

divisées par pres de 10, et ramenées 2 2,7 grammes par kiloméire,

Les nouvelles normes imposées aux véhicules en la matiére n’auront en

fait qu'un avantage, bien différent sans doute de celuj qui Ctay
recherché. Elles vont faciliter la construction des tunnels routiers, en
permettant d’espacer les stations de ventilation et de réduire leurs
dimensions. puisque celles-ci ont précisément pour objet premier de
réduire la teneur en monoxyde de carbone dans les ouvrages, Le
phénomene sera dautant plus accentué que les véhicules diesel, dont le
nombre s’accroit sans cesse dans notre pays, ne produisent, quant i cux,
pratiquement pas de monoxyde de carbone, du fait que Ja combustion
du carburant s’y effectue avec un excés d’air, et done complétement.

Les hydrocarbures non briilés

Le probleme se présente en termes paralldles pour les rejets

d’hydrocarbures non briilés, qui sont de natures trés variées. D'une
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enregistrées du fai

~ de moins ¢

réd \tions considérables des émissions unitaires ont été
B { des efforts des constructeurs automobiles : une
Lstruite en 1993 produit 85 % d’hydrocarbures non br-ﬁlés
w'un modele de 1970. D’_autre part les moteurs c’h‘esel
pettent pratiquement pas. Enﬁq il n’existe aucun e:ffet’ néfaste
aujourd hui connu des trés faibles teneurs enregistrées dans

voiture €ot

plen &1
qui soll
nos villes.

Neanmoins. pour fes hydrocarbures non brﬁ_iés également. d?
;ml.n'cﬂt‘ﬁ normes trés sévéres sont entrées en vigueur en Europe &

compter du ler janvier 1993.

11 enl intéressant de noter a cet ég’ard qu’il n’ex'iste pas de lien entre
fa perception d’un produit par .l odorat h_umam et le dangef qu’il
présente. Crest ainsi que !’acide sulfurlgue S’Hz. dont 1‘odeur
doeuf pourri est bien connue et fort desagre.able, ne pres’eme
dmeonvenient pour la santé gu’a une concentration au moins égale
4 2 000 fois son seuil de détection. En revanc}le. le monoxyvde de
carhone précédemment cité, qui est morte! a forte dose en espace
clos, n'a aucune odeur, ce qui explique d’ailleurs son caractere
Juneercux. 1 en irait de méme du gaz de ville s7il n"était additionné
Jde produits qui fui procurent son odeur caractéristique.

L'oxvde de sotfre

Pour {oxyde de soufre (S02) qui constituait de tres loin, il v a peu.
Ia plus grave des pollutions urbaines, le probléme se pose en termes
ditlérents des deux produits précédents, car la circulation automo-
bile ne joue qu’un faible rble dans sa production qui est essentiel-
jement imputable aux centrales électriques, aux usines. au chaut-
fLape donestique, etc. ..

A elle seulel fa centrale thermique de Gardanne prés d Aix-en-
Provence produit autant de SO2 que toute la Région Ile-de-France !

Pour cetie pollution, les progrés constatés, qui ont été considérables .
ne peuvent done étre attribués a 1’automobile.

Stes mveaux enregistrés sont aujourd™hui 7 o 8 fois plus ruinics
iy o 40 ans avee un indice passé de 160 2 28 de 1960 & 1992,
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ce qui a permis aux lichens de revenir et a la santé des humains de
ne plus courir aucun risque, c’est ailleurs qu’il faut d’abord en
chercher la cause, méme si I’antomobile a progressé, elle aussi,
dans ce domaine.

Mais, au total, a ’heure actuelle, il est particulierement satisTaisant
de constater que, depuis 7 ou 8 ans, les normes relatives & 1a teneur
de 1"air en oxyde, de soufre sont partout largement respectées, ce qul
n’était nullement le cas il y & une ou deux décennies.

Les particules et fumées

S’il produit trés peu de monoxyde de carbone et d’hydrocarbures
non briilés, le moteur diesel est, a 'inverse des véhicules 4 essence,
une source de particules dans I’atmosphére. Ceci se produit surtout
s’il est mal réglé, ce qui explique alors les fumées émises, fort
heureusement de plus en plus rares puisque les voitures diesel se
remarquent de moins en moins. En effet, grice aux efforts
accomplis, les émissions de particules sont passées de 0,5 gramme
par kilométre en 1980 a 0,2 gramme en 1992 : 14 aussi, les progres
ont été importants. Pour aller plus loin, 1l faudrait équiper les
‘moteurs diesel de capteurs de particules, opération qui serait fort
cofiteuse et délicate et dont Iintérét ne parait nullement évident

malgré 1’accroissement actuel du parc de véhicules diesel. Il parait

plus important de s’attacher au maintien du bon réglage des
moteurs. De surcroit, les efforts conjugués des industries qui
poiluaient et de 'industrie automobile ont ¢u comme conséquence,
14 aussi, une amélioration considérable de la qualité de I'air.

Au total, Pindice de la pollution médiane est ainsi passé de 70 en
1970 4 32 en 1992 a Paris, le niveau de la norme européenne étant
de 80.

Qu’il s’agisse du monoxyde de carbone, des hydrocarbures non
briilés, du plomb, de I'oxyde de soufre, ou des particules solides,
les progres ont donc €t€ si rapides qu’en quelques décennies, et
avant méme la mise en vigueur des nouvelles réglementations
automobiles intervenues au ler janvier 1993, tous les indicateurs de
qualité de I’air fixés par les normes internationales sont au vert dans
notre pays.
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1] reste deux autres sous produlls au LONCUONNCHICHL UCs 1Holeurs
- les oxydes d’azote et le gaz carbonique - qui demandent un déve-
loppement particulier.

Les oxydes d’ azote

Les oxydes d’azote produits par les véhicules sont émis princi-
palement sous forme de monoxyde d’azote (NO) mais celui-ci, sous
I’influence de la chaleur et du soleil , peut se transformer en
dioxyde d’azote (NO2) et c’est ce dernier qui fait ’objet de régle-
mentations internationales.

Au début, c’est au nom des pluies acides que fut demandée la
diminution de la production de NO2. C’était I’époque ou la
circulation automobile était accusée de détruire les foréts. Mais,
progressivement, cette motivation a disparu pour une double raison.

La premiére tient au fait que le NO2 ne joue qu’un role tres
secondaire dans la genése des pluies acides, essentiellement
imputables a ’acide sulfurique (§O2).

La seconde découle du constat que, dans les pays d’Europe de
I’Ouest, aucun lien n’a pu ére mis en évidence entre les pluies
acides et la santé des foréts. Ainsi que le rapporte le journal “Le
Monde du 3 septembre 1993, I'Institut Fédéral Suisse de recher-
che sylvestre a récemment reconnu publiquement qu’ll s’était
entierement trompé sur le sujet, et qu’il avait tiré & tort la sonnette
d’alarme aux débuts des années 1980. L'un de ses responsables a
plus précisément déclaré avec une rare franchise : * Nous avons
cessé @ I époque de travailler en scientifiques. En temps normal
nous aurions atiaché davantage de poids aux arguments
contredisant nos affirmations. En fait, nos arbres poussent jusqic G
20 % plus vite qu’ au début du siécle et parvenus a 50 ans. leur
taille est supérienre de 2 a 3 métres...” .

Ce n’est donc pas au nom des pluies acides, mais de la sauvegarde
de la santé que sont dorénavant établies les réglementations
relatives au NO2.
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Néanmoins, la maniére dont ces réglementations sont élaborées
mérite commentaire, car elle peut surprendre le non-initié.

L’Organisation Mondiale de la Santé fixe tout d’abord une valeur
recommandée. En I’occurrence, celle-ci est de 400 microgrammes
par métre cube, pendant une durée d’une heure.

Sur la base de cette recommandation, 1’administration européenne
établit ensuite une réglementation. Celle-ci ne retient pas pour base
la valeur recommandée par ’O.M.S., mais, par précaution, une
valeur moitié moindre, soit 200 microgrammes par metre Cube,
dont elle stipule de surcroit qu’elle ne doit pas €tre outrepassée plus
de 2 % du temps, soit 175 heures par an.

Bien que les années récentes aient connu des phénomenes d’inver-
sion de températures tout & fait inhabituels, les parisiens seront
certainement trés heureux d’apprendre que les réglementations
curopéennes sont trés largement respectées dans la capitale fran-
caise ol le nombre d’heures pendant lesquelles le seuil de 200
microgrammes par m3 a été franchi n'a pas excédé 70 par an, soit
moins de 1 % du temps, comme d’ailleurs dans la quasi-totalité des
villes francaises. Mais, méme si ce seuil €tait dépassé, 1l serait
possible de rassurer pleinement les habitants des villes concernées,
tant est grande la prudence des réglementations qui viennent d’étre
décrites.

En effet. ainsi qu’'il vient d’étre expliqué, tout le dispositif
réglementaire repose sur les recommandations initiales de
I'Organisation Mondiale de la Santé. Or celles-ci ont été élaborces
en 1976 au cours de réunions dont le compte rendu ne manque pas
d’intérét (1). Celui-ci constate en effet que pour déclencher une
bronchite ou une pneumonie, il faut atteindre des teneurs de 50 a
150 milligrammes par métre cube , ¢’est-a-dire de 50 000 a 150 000
microgrammes par métre cube. Quant aux fumeurs, l'air quils
inhalent contient des concentrations de 200 000 microgrammes par
metre cube. ..

Les documents de 'O.M.S. révélent aussi que, comme pour le
monoxyde de carbone, ce n’est pas a l’air libre, mais dans des

(13 Air guality Guidelines for Europe - OMS - Copenhagen.

- 08 -

espaces clos, et particuli¢rement dans les cuisines équipées de
cuisiniéres A gaz, que les concentrations d’oxydes d’azote sont, de
loin, les plus élevées, et que celles-ci y atteignent de maniére
répétitive des taux de 2 000 microgrammes par métre-cube “sains
qu'il paraisse y avoir une relation entre I utilisation du gaz et des
symptémes respiratoires ou pulmonaires”, ce qui n'est pas a
proprement parler une découverte. Sur les animaux, les
expérimentations ont montré qu’il fallait des expositions de plus
d’une semaine 2 des taux de 3 000 microgrammes par métre cube
pour voir apparaitre les premigres réactions.

Le moins que I’on puisse dire, c’est qu’en adoptant une recom-
mandation de 400 microgrammes par métre cube pendant une heure
les savants de I’O.M.S. ont fait preuve d’une louable prudence.

Et s’il y avait quelque part une logique, ils auraient dii
immediatement interdire la cuisine au gaz, ainsi d"ailleurs que les
cultures sous serre, ol la concentration de 1’atmosphére en dioxyde
d’azote atteint couramment 7 000 microgrammes par metre cube,
sans parler bten entendu de 'usage du tabac.

En divisant par deux le seuil recommandé par I'O.M.S. et en ne
tolérant son dépassement que 2 % du temps, les responsables de la
réglementation européenne ont pris encore plus de précautions, de
telle sorte que le taux de NO2 qui doit désormais respecter 1 air des
villes européennes est 10 fois plus faible que celui que respirent
quotidiennement et sans aucun inconvénient les ménagéres dans
leur cuisine, 250 fois moindre que celui auquel apparaissent les
premicres bronchites ou pneumonies, et 1 000 fois moins élevé que
celul auquel sont exposés les fumeurs.

[l'est €tonnant que, malgré ce caractére que I’on peut qualifier selon
I"approche choisie de remarquablement prudent ou d’arbitraire,
I"atmosphere des villes francaises veuille bien respecter cette
d?rective. Mais il est encore plus étonnant que vienne dentrer en
vigueur une réglementation nouvelle qui a obligé les constructeurs
a}utomobiles a ¢quiper toute leur production de pots catalvtiques
l;or_t c.oflteux, dont le but principal est de diviser pur'IO les
emissions d’oxydes d’azote et celles de monoxyde de carbone et
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d’hydrocarbures imbriilés, tous produits pour lesquels les normes
en vigueur en ce qui conceme la qualité de I’air dans nos villes et
nos campagnes sont, malgré leur caractére surprenant, déja
respectées. De surcroit, 'élimination progressive dans le temps des
véhicules les plus anciens, c'est-a-dire les plus polluants, va encore
améliorer les choses. Les catalyseurs auront donc pour objet de
rendre encore plus pur un air qui l'est déja. Pour la France seule, le
surcofit annuel serait de 'ordre de 10 milliards de francs.

Les pots catalytiques n’ont d’ailleurs pas que des avantages. Ils
accroissent sensiblement la consommation ; ils fonctionnent mal
quant le moteur est froid et sont alors peu efficaces. Surtout, ils
codtent cher, et 1’on a pu estimer que le surcofit imposé a I'industrie
automnobile européenne, ¢’est-a-dire en définitive aux acquéreurs de
véhicules, représentait de multiples fois le montant des sommes
consacrées 2 la recherche pour le SIDA.

S’il n’est pas question de revenir en arriere, il serait donc a tout le
moins souhaitable que la course au durcissement des normes anti-
pollution que certains voudraient poursuivre sans fin s’arréte, car
elle ne parait plus avoir de sens.

I1 est possible en cffet de se demander si le lien est fait quelque part
entre les normes imposées aux producteurs de véhicules et le résultat
qui devrait les justifier, ¢’est-a-dire la qualité de 'air que nous
respirons.

Certes, la situation est différente dans quelques villes européennes
du Sud :Athénes, Milan ou Rome, qui possédent des caractéris-
tiques géographiques trés particulieres. Mais, méme pour celles-ci,
des progrés trés importants ont €té enregistrés au cours des années
récentes et le seront 4 l'avenir du fait du renouvellement du parc.

Pour leur part, les Etats-Unis constatent actuellement que les normes
imposées aux moteurs, mais aussi aux carburants dont la compo-
sition peut jouer un rble tres important dans la lutte antipoilution,
donnent des résultats aussi spectaculaires que logiques.

A Los Angeles, méme le fameux smog est en voie de disparition.
Ainsi que le soulignait un récent article de Newsweek intitulé
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«“Surprise, we are breathing again” (23 Aolt 1993): “ Quelquefois,

le fait surprenant est qu’il ne se passe rien. Cet été, la Cote Est ¢

connu une de ses pires vagues de chaleur : températures élevéiey,
humidité, air stagnant... Mais ou était passée la pollution 7 L.y
messages d alerte qui avaient accompagné les précédentes vague,

de chaleur ont été absents. Il faut se rendre & I évidence, le sty

un probléme d’environnement largement considéré commny.
inéluctable, est de moins en moins présent... .
Nos véhicules actuels ne produisent qu’' 1 % de la pollution de ceu,

d'il va20ans...

Certains spécialistes commencent a penser que les réglementation.,
actuelles ont enclenché un mouvement qui aura pour conséqueit .

gue I"automobile ne sera plus un probléme sérieux de pollution
2]éme siccle. et & se demander si les nouvelles réglemeniatioy.
envisagées pour le futur ne sont pas inutiles, et n auront pas e,

effets pervers. en renchérissant sans objet les véhicules neuf.,
conduisant ainsi a prolonger la vie de modéles plus polluanis...

Un jour viendra-t-il oii les enfants demanderont © Papa. qu ¢t +

que ¢ était la pollution ? 7. .. -

1l faut rendre hommage & ceux qui. au sein des entreprises, -,
administrations et des mouvements écologistes, ont perm-
"obtention des résultats remarquables obtenus en 2 ou 3 décenne-
Mais il serait néfaste d’aller trop loin, comme beaucoup b
souhaiteraient.

Sans doute le temps est-il venu pour les industriels, aprés avoir .
faire, de faire savoir. Un récent sondage refatif a 1"évolution de .
qualité de 1'air a donné en effet des résultats révélateurs. Dan-
domaine aussi sensible que celui-ci, 99 % des Frangais ignorent -
qui se passe ct sont dans U'erreur !

En effet, lorsque la Sofres leur a.demandé en juillet 1993 quei:
était leur opinion sur I'évolution de la pollution de 1'air dan- &
grandes villes. les résultats suivants ont été obtenus:

- pour 438 9% elle s’accroit fortement,
- pour 25 % elle s™accroit un peu.

- pour 17 % elle est stable.

- pour 6 % elle diminue un peu,
-pour 1 % elle diminue beaucoup.
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Or, il n’y a aucun doute que seule la derniére réponse est exacte. Les
nuages gris, jaunes ou noirdtres qui surplombaient en permanence
nos villes ont disparu, et tous les indicateurs sont au vert.

Il n’existe sans doute aucun domaine ou la désinformation soit
aussl massive, ce qui est normal puisqu’elle est organisée. Bien
qu’ils soient payés par les contribuables, tous les organismes
d’étude de la qualité de I’air, ou presque, masquent systémati-~
quement la vérité, et “omertent” de dire I'essentiel, ¢’est-a-dire la
diminution brutale de la plupart des polluants. Ils mettent au
contraire 1’accent, lorsqu’ils peuvent en trouver un, sur le’
dépassement occasionnel de telle ou telle norme, dont on a vu que,
compte tenu des extraordinaires précautions prises, elles sont sans
rapport connu avec les niveaux d’influence sur la santé.

Des publications entiéres sont ainsi consacrées au fait que, tel jour
de Pautomne 1989, le “senil” de 400 microgrammes d’azote a été
légerement dépassé a Paris pendant une heure ou deux, comme s’il
s’agissait d’un phénoméne dangereux. sans mentionner nulle part
que toutes les ménageres respirent quotidiennement dans leur
cuisine et sans limite de temps des taux de 2 000 microgrammes, et
que de telles densités ne présentent pas 1'ombre d'un risque.

Les constructeurs automobiles de certains pays ont d’ailleurs une
part de responsabilité dans la désinformation. En mettant ’accent
sur P'équipement de leur production avec des dispositifs anti
pollution, et en les promouvant, ils accréditent évidemment 1'idée
qu’il y a une pollution. Qui pourrait penser un instant que de tels
¢quipements soient installés, au prix d’un fort renchérissement du
prix d’acquisition et de fonctionnement des véhicules, et qu’ils ne
soient pas nécessaires 7 Aprés avoir contribué a scier I’une des
branches sur lesquelles ils étaient assis. celle de la qualité de la vie,
il est bien difficile & ces m&mes constructeurs, aujourd’hui, de
plaider que les réglementations sont trop nombreuses et abusives...

Certes, il existe des problémes de poliution extrémement graves,
sinon dramatiques. Mais ceux-ci concernent essentiellement les
grandes agglomérations du tiers-monde, comme Mexico, et en
aucun cas des pays tels que les ndtres. olt nous vivons sur des idées
recues, mais devenues fausses.
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Le gaz carbonique

La totalité des polluants émis par la circulation automobile étant en
voie de disparition ou ne présentant aucun danger dans 1’état actuel
de nos connaissances, 1’attention s’est portée depuis quelques
années sur la production de gaz carbonique. S’agissant de ce der-
nier - le CO2- il n’est pas possible de parler de pollution, puisque
celui-c1 est un produit naturel, émis aussi bien par la respiration de -
tous les €tres vivants que par de multiples phénomenes. I est plus
exact de parler de sous-produit que de polluant.

Mais I’hypothése fut émise, il y a 8 ans, lors d’une conférence:
mondiale tenue en Autriche sous 1’égide de 1’Organisation
Météorologique Mondiale et du Programme des Nations-Unies
pour le Développement, que ’émission de CO2 en quantités
notables aurait pour conséquence un accroissement de “I’effet de
serre” dont bénéficie notre globe et produirait inéluctablement un
réchauffement planétaire majeur.

Le succes de cette hypothése, confortée par un été chaud et sec en
Californie et en Europe en 1988, fut foudroyant. Chacun imagina
les glaces des poles fondant a vive allure, nos rivages envahis, le
pourtour de la Méditerranée désertifié, les palmiers 2 Paris sous la
canicule, efc...

Pourtant, depuis cette date, beaucoup de choses ont changé. Au sein
de ce concert, des voix de plus en plus nombreuses, émanant de
savants et d’écologistes a la probité incontestable, affirment que le
danger €évoqué est illusoire, et dénoncent ceux qui ont certifié sa
réalité. '

Pour tenter d’y voir clair. la meilleure maniére consiste sans doute 2
chercher & répondre de maniére objective & quelques questions
simples : Quelles ont €€ les variations climatiques dans le passé ?
Vivons-nous actuellement une période de réchauffement de notre
plancte 7 Si c’est le cas. celle-ci revét-elle un caractére anormal ?
Quels sont les facteurs explicatifs d’un éventuel accroissement de
Peffet de serre, et quel role le CO2 vy jouerait-il 7 Quelle est, au sein
de la production mondiate de CO2, la part imputable 2 la circulation
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routiere, et en particulier 4 celle qui prend place sur le territoire
national ?

La premiére de ces questions est celle 2 laquelle il est le plus facile
de répondre, car les variations climatiques du passé sont bien
connues grice a ’analyse des couches de glace accumulées dans
I’ Antarctique et au Groenland et qui permettent de remonter 3
500 000 ans en arri¢re ! Ces variations ont été considérables.
Chacun sait que I’hémisphere Nord a été soumis depuis 100 000
ans a des périodes glaciaires trés rudes, pendant lesquelles nos
ancétres chassaient le renne dans le Sud de la France, entrecoupées
de périodes plus courtes au climat chaud, avec notamment comme
conséquences des changements du niveau de la mer de plusieurs
dizaines, voire plusieurs centaines de métres.

Iy a 115 000 ans, un phénomene d’une brutalité A peine croyable
s’est méme produit. En quelques décennies, la température
moyenne se serait effondrée de 14 degrés, provoquant autour de
I’ Atlantique Nord une mini-glaciation pendant 70 ans, si I’on en
croit une récente publication de la revue scientifique “ Nature” |

Sans aller si loin, les fluctuations ont été encore (rés importantes,
Les Vikings établirent ainsi au Xéme siécle des colonies qui
durérent plusieurs centaines d'années sur les cdtes d’un pays qu’ils
baptisérent “ Pays Vert * (Groenland), car elles étajent couvertes de
prairies et de végétation !

C’est aussi cette période climatique particulizrement douce, qui
dura jusqu’au XIIleme si¢cle, qui rendit possible I’éclosion de nos
cathédrales, Ia population étant libérée du souci exclusif d’assurer
sa subsistance du fait de récoltes abondantes.

A I'inverse, tous les témoignages écrits montrent que les siécles
sutvants furent trés durs et méritent pleinement la qualification qui
leur est parfois donnée de “petit dge glaciaire”, avec leur cortége
de mauvaises récolfes et de famines. Au XVIIgme siécle la Seine
gelait a Paris et pouvait étre traversée a pied chaque hiver, tant
étaient fortes les rigueurs du climat.

Ce n’est que récemment gu’eut lieu la fin de cette petite ére froide
pendant laquelle la température moyenne de ’atmosphére descendit

- 104 -

jusqu’a 1 degré et demi de moins que sa valeur actuelle. Les causes
de ces fluctuations passées du climat, lointaines ou récentes, sont
encore & I’heure actuelle du domaine des hypothéses.

Une fausse apparence

C’est dans ce contexte de variations fortes et multiples qu’il faut
replacer le débat actuel. Celui-ci est parti d’un double constat.

D’une part, Ia température moyenne de la surface du globe semble
s’étre €levée de 0°5 depuis un siecle. D’autre part, la teneur en gaz
carbonique de 1’atmospheére s’est accrue pour sa part de 27 %
pendant la méme période. Cet accroissement atteint méme 435 % si
I’on prend en compte, non pas le seul gaz carbonique. mais
“I"équivalent CO2” qui integre d’autres produits qui concourent &
I'effet de serre : Méthane (CH4), N20, CFC, etc...

C’est le rapprochement de ces deux faits qui a conduit certains
savants a prévoir 4 grand bruit un réchauffement majeur de la
planéte pour le siécle prochain, pouvant atteindre 4 ou 5 degrés. et
avolr des conséquences dramatiques sur la vie de la planéte qui nous
héberge, de sa faune, de sa flore et de celle des générations futures.

Les partisans de la theése “catastrophiste” ont réussi a faire lar-
gement prévaloir leurs conclusions auprés de nombreux gouver-
nements, médias, leaders d’opinion, et a les persuader qu’il fallait
prendre vigoureusement et sans tarder des mesures draconiennes
destinées a limiter, puis a réduire, la production planétaire de gaz
carbonique.

Pourtant, d’autres savants affirment aujourd'hui, d’une part que le
réchauffement actuel de la planéte n’a rien de certain et que. $il
existe. il est s limité et beaucoup plus faible que les variations
enregistrées a d autres époques. d’autre part que le gaz carbonique
1’y est pour rien.

Pour se faire une opinion entre les 2 theéses, il faut analvser les
arguments des uns et des autres.

Les phénomenes d’accroissement de la teneur en gaz carbonique
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dans I’atmosphére depuis un sidcle sont incontestables, connus et
mesurés, et appelés a se poursuivre au cours deg décennies A venir,

Toute la question est de savoir quelle peut &tre leur influence - 8’y
€n a une - sur ’évolution de 1a température moyenne du globe, ce

qui ne peut &tre prévu que grice 3 Putilisation de modgles. Or, toy
dépend des modeles utilisés.

Les tenants de 1’école pessimiste - qui divergent d’ailleurs large-
ment entre eux quant aux résultats obtenus - emploient des modaleg
de prévision climatique qui amplifient considérablement Ieffer
direct de Iaccroissement de gaz carbonique dans I'atmosphére en
émettant I’hypothése que celui-ci aura également pour conséquence
d’augmenter ’effet de serre produit par les nuages et la vapeur
d’eau, qui est en fait, de tres loin, le plus important,

Les tenants de la these opposée pensent, quant 3 eux, que Peffet de
serre consécutif & "accroissement dy gaz carbonique est contre-
balancé par une réduction de celuj qui est imputable aux nuages et 3
la vapeur d’eau, par un phénoméne d’équilibre fréquent dans |a
nature. Ils ajoutent que les “gaz a effer de serre” - CO2, CH4,
oxyde d’azote - ne représentent que 0,03 % de la composition de

"atmosphere, et qu’il est donc fort peu probable qu’ils puissent
avoir un effet sensible.

Comme preuve du bien-fondé de leur approche, les partisans de
cette seconde école constatent, et c’est 1a I"essentiel, que les
modeles “ catastrophistes” ne rendent aucunement compte de
I"évolution passée.

St la “régle” qui voudrait que la température s accroisse de 4 3 5
degrés lorsque la concentration de gaz carbonique double avait été
valable. son augmentation aurair dq €tre de I"ordre de 2° depuis
cent ans, putsque la teneur en “gaz carbonique équivalent” s est
accrue de 45 % sur {a période. Or ce ne fur pas le cas.

II'y a plus troublant encore, Les trois qu
€ventuel de température constaté depuis u
1940, ¢’est-a-dire 2 une époque ou la

arts de ’accroissement
n siecle Iont été avant
concentration de gaz
carbonique dans Patmosphére a peu varié, Inversement, de 1945 3
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g75, c’est-a-dire lorsque la teneur en gaz carbonique\a réeléerpegt

D encé A s’accroitre, la température de la planete a alsso.
Co’r'r?ink:urs certains n’annongatent-ils pas, a la ﬁl:l des années 1970,
(lljuzlla terr:e se dirigeait vers un nouvel 4ge glaciaire ?

jecti i évi-
Autrement dit, I’examen objectif des faits ne peut mettreben vl
u 3 ;
dence aucune corrélation entre la concentration en gaz car (211:11(11
e e - e
tla tempéfrature au cours des décennies récenies, el contredit les
e .

modeles qui affirment le contraire.

Cette absence de corrélation enltre la tef}e;{l Iie ;:2';T?)Zih:;i lzrrln ge?i
i ¢ ' a tempér

Carﬁ?!g;q;aer T}eiz?%(;ilugsr;;s; récenf Elle est aussi corroborée par

glc:; études remontant beaucoup plus loin da‘ns le .tempft;.\(s);lo :;1 12

que la teneur en gaz carbonique de l’atn:los’phere sur unebre;l S d%air

période était trés bien connue, grﬁce'a I’examen des] ud e

enfermées dans les glaces de 1" Antarctique et du Groenland.

Or, Pexamen de ces longues séries.n'a mis en évlldencf:i;t;ecsugz
variation de la teneur en gaz carbon‘Ique pend.ant es p{_a’ s ce
réchauffement de |’atmosphere. Bien pl_us, il a Enc,n.wtfe qcédé X
variations de teneur en gaz carbonique -e_walem en genera k?uc ménce
celles de la température, et non pas 1 inverse. Par un p l?gféan '
inexpliqué - peut étre des échanges massifs de C‘OZ entre Locean e
"atmosphére - la concentration de gaz car‘bomqlie §eé]n - suvie
I’évolution de la température, et ceci avec un délai de p

centaines d’années, sinon plus.

- - - Pl S
C’est ainsi, par exemple. que 1’une des grandes glamatlo_ns passée
E] . > ) oz
s’est produite pendant une période de forte concentl-atmn d?uf:as
“atté ) ier

carbonique, celle-ci ne s atténuant qu’au bout de plusieurs mi

d’années.

Un savant américain a pu ainsi écrire dallqs un 1'écejnt num_f":\r(.) de li
revue scientifique du National Geographi_c Mag}aZI.ne entlelen’le?
consacré 2 I’effet de serre “Que on puisse dedmre_de tout ceu,‘
comme certains le font, gite le CO2 détermine le climat evr pQLtrrl
moi un sujet d'éronnement sans fin (“Abseﬁce of Scientific
Basis”, par Richard Lindzen),
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1l faut donc se rendre a I"évidence : la vision catastrophiste de
I"influence néfaste de 1’accroissement du gaz carbonique dans
’atmosphere sur la température du globe repose sur des modiles
non fondés. D’autres modeles peuvent dire exactement le contraire,
L’examen honnéte des faits passés, quant 2 lui, contredit cette
vision et de plus en plus nombreux sont ceux qui I’affirment.

C’est le cas d’Haroun TAZIEFF* qui déclare : ““Ne crovez pas
aveuglement ceux qui annoncent une effroyable montée des eqaux
marines. Ne les croye: pas, quels que puissent étre leurs titres
académiques. Moi-méme je leur avais fait confiance naguére,
Jusqu’ au jour o je me suis décidé a approfondir la question. Je me
suis rendu compte alors que j' avais été berné...” .

II est 1égitime de se demander pourquoi, dans ces conditions, la
these de “I'effet de serre”, qui serait imputable au gaz carbonique
et ménerait inéluctablement la planéte au désastre, a connu un te]
succes. Trois raisons au moins peuvent étre avancées : elle est
simpliste, donc facile 4 comprendre, catastrophiste, donc fascinante,

et culpabilisante, ce qui correspond 4 un sentiment latent des
nations riches de notre planéte.

Sil est possible de comprendre pourquoi le grand public a pu ainsi
réagir, il est en revanche beaucoup plus surprenant que beaucoup de
décideurs lui aient emboité le pas et que certains continuent i le
faire, tout au moins en Europe, car les Etats-Unis et 1’Asie ont su
garder une certaine distanciation 2 1’égard de ce subit engouement.
1l est €tonnant que tant de personnes aient donné foi & des
prévisions du climat a un siécle quand on connait I’incapacité de
prévoir le temps a 3 jours...

Il est un moment oli, au nom de la nécessaire sauvegarde de
I"environnement qui ne saurait laisser personne insensible, les
choses vont trop loin et échappent a la logique.

C’est pour s’élever contre cette approche erronée des problémes
que plus de 400 savants, dont 59 prix Nobel, ont lancé le 14 Avril
1992 a Heidelberg un appel ol était dénoncée “ I'émergence d une
idéologie irrationnelle qui s'oppose au progrés scientifique et
individuel et nuir au développement économique et social”, et ou il
* Harour TAZIEFF : "La terre vu-telle cesser de tourner 7 - Editions Presses Pocket - Nov, 1991,
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est affirmé “que I'état de nature n’existe pas, dans la mesure ou
[ humanité a toujours mis la nature a son service et non U inverse”.

La conférence de Rio de Janeiro

Cet appel a é1é lancé a la veille de la Conférence des Nations Unies
sur I’environnement et le développement tenue en 1992 a Rio de
Janeiro en grande partie sur le theme de I'effet de serre.

Baptisée “Sammet de la Terre”, celle-ci a réuni 110 chef; §’Etat et
de Gouvernement du 12 au 14 juin, ainsi que 30 000 participants et
10 000 journalistes, ce qui en fit un événement sans précédent. a la
mesure de ’inquigtude suscitée par les problemes d'une exuéme
oravité - surpopulation, désertification, déboisement accéléré,
etc. .- qui menacent une partie de notre planic mais pas !e§ pays
développés oll, au contraire, les choses vont en s améliorant
rapidement.

En un sens, elle fut indéniablement bénétique, par le témoignage
d’une prise de conscience de la nécessaire solidarité entre tous les
habitants de notre giobe.

Mais, sur le plan concret, les résultats furent minces tant les
divereences de points de vue étaient considérables. Les pays du Sud
auraignt voulu un effort financier massif des nations riches en leur
faveur. Les pays développés, quant a eux, divergeaient fonda-
mentalement sur les mesures & prendre - ou a ne pas prendre.

L'une des retombées principales de la Conférence de Rio fut une
“Convention sur les changements climatiques™, qui fixe comme
objectif aux pays qui la signeront de “stabiliser les ('()H('t’ll\[i’({[i()n.?
de gaz a effet de serre d origine humaine dans 1 ‘atmosphére a un
niveau qui empéche toute perturbation dangereuse du svsiénme
climatique” .

Mais ce texte ne dit rien sur ce qu’est ce niveau. les Eifats-Unis
s'étant opposés avec la plus grande vigueur a tout objectif Ch-l.ffl'é.
contrairement i ceux qui auraient voulu que le but affiche splt de
limiter en 1an 2000 les émissions de CO2 au niveau atteint en
1990. voire de les réduire.
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On peut penser que I’opposition des Etats-Unis avait deux causes,

La premiére tenait au fait qu’un tel objectif était 4 1’évidence
irréaliste. Le CO2 d’origine humaine, d’ailleurs minoritaire par
rapport & celui qui est produit par la nature, est avant tout un sous
produit de la combustion du bois (biomasse), de ’industrie, duy
chauffage, des centrales thermiques, tous secteurs caractérisés par
une inertie considérable. Personne ne peut raisonnablement
imaginer qu’il soit possible, en quelques années, de bouleverser les
processus industriels, de remplacer les centrales & charbon, & gaz,
ou au fuel par des centrales nucléaires, ou de freiner le
développement des transports routiers. Ceux-ci ne représentent
dailleurs, au niveau mondial, que moins de 7 % du CO2 produit, et
sont donc trés minoritaires.

La seconde doit étre cherchée dans la conviction, profondément
ancrée aux Etats-Unis, que leur prospérité et leur mode de vie
tiennent en bonne partiec 4 la consommation d’une énergie
abondante et bon marché, ce qui explique qu’a niveau de vie égal,
les Etats-Unis en consomment beaucoup plus que les européens et
produisent donc beaucoup plus de CO?2.

Ce sont essentiellement des causes historiques qui sont a origine
de cette divergence profonde entre les Etats-Unis et I"'Europe sur la
politique & mettre en oeuvre dans le domaine de I"énergie et sur les
comportements des deux continents. Ayant eu la chance d’avoir 3
leur disposition des gisements considérables de pétrole, de gaz et de
charbon, les Américains ont tendance 3 considérer Pénergie com-
me pouvant €tre consommée sans guére se soucier de 1’économiser.

Aujourd’hui, les Etats-Unis sont obligés d'importer une part
considérable du pétrole qui leur est nécessaire, mais ceci n'a pas
modifié¢ fondamentalement leur perception de la question, car, aussi

€tonnant que cela puisse paraitre, les faits semblent leur avoir
Jusqu’a présent donné raison.

De plus en plus de pétrole

Nous vivons, en Europe, avec 1'idée que les réserves planétaires de
nombreux produits. et d’abord celles de pétrole. sont éroitement
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jimitées. Or, dans ce domaine comme dans d’autres, les choses sont
bien différentes de ce que I’on croit généralement.

En 1960, la durée de vie des réser\fes de pétrole pr(’)uv‘ées -51
I’époque - et qui s’élevaient a 45 milliards de tonnes - equlvalallt _
exactement A 32 ans du rythme annuel de consomma}tlon,’ de_ tfel e
sorte que chiacun pouvait penser qu’en ]'992 elles seraient €puisées.
Or, en 1992, la méme approche’indique que le globe’dlspos'e
devant lui, malgré les prélévements considérables effec‘fues depms_,
1960, de 135 milliards de tonnes de rés.erves prouvées, ce qui
correspond & 45 ans de consommation au rythme actuel

d’extraction.

Autrement dit, plus on avance dans le temps, plus I’l}orizon de la
pénurie s’éloigne, contrairement a ce que F'on pOE,llTalt penser (1).
Chaque année de nouveaux gisements sont def:f)uvefts et les
réserves des gisements connus sont constamment réévaluces car les
méthodes d’extraction ont fait des progrés considérables.

Encore faut-il ajouter que les spécialistes estiment que les réserves
probables sont trois fois plus importantes que les ressources
prouvées, ce qui permetirait plus d'un siecle de consommation au
rythme actuel.

Bien entendu, il arrivera un moment oit cela ne sera plus vrai, n‘mis
tout conduit A penser que ce n’est que bien avant dans le XXleme
sicle que se posera un vrai probléme pour le pétrole et bez/tucoup
plus tard encore pour le gaz naturel et le ch.arbon dont les réserves
représentent plusieurs siecles de consommation.

Comme personne ne peut raisonnablement dire quel sera le m(?de
de vie dans 40 ou 50 ans, et si de nouveaux moyens de pl'Od}lCthﬂ
d’énergie n’auront pas changé fondzunentalen’aer}t/les données du
probleéme, les Américains ne voient pas la nécessité de bo_uleverser
leur économie pour d hypothériques résultats, que ce soit dans le
domaine de la conservation des ressources énergétiques ou dans
celui de la lutte contre un éventuel effet de serre qui n’est en rien

(1) CF. “L énergie & revendre™ de Christian GERQNDEAU (Ed. Jean-Claude Latigs).
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prouvé. De plus, le jour lointain ol les réserves de pétrole fossiles
seront épuisées, rien n’empéchera d’avoir recours aux carburants
d’origine agricole, certes beaucoup plus chers, mais indéfiniment
renouvelables.

En d’autres termes, ¢’est sans doute, consciemment ou non, une
prise en compte différente du calendrier des événements qui est i
I’origine des profondes divergences de vues qui opposent la plupart
des gouvernements européens et celui des Etats-Unis dans ces
domaines, et qui expliquent, quels que soient les changements de
responsables politiques, la constance des pratiques américaines,
par exemple dans le refus de taxer I’essence autrement que d’une
maniére presque symbolique.

Les différences d’approche sont en effet considérables, comme en
témoigne 'examen des politiques suivies par les pays européens
depuis plusieurs années dans les trois domaines de I’énergie, de la
lutte contre I’effet de serre et de la lutte antipollution.

Des projets surprenants

Dans le domaine de 1’énergie, qui donna lieu a la production par la
Commission de Bruxelles de rapports trés alarmistes, le projet a €€
avancé de la création d’une * Ecotaxe” visant tous les types
d’énergie, le but recherché étant d’en diminuer la consommation. I
s agirait, si ces propositions étaient acceptées, d’imposer un surcoit
uniforme d’un montant - considérable - de 5 dollars par baril. Pour
des raisons qui surprennent, cette taxe concernerait non seulement
les hydrocarbures (pétrole, gaz, charbon), mais également I'énergie
hydraulique et 1'énergie nucléaire, qui sont toutes deux
renouvelables et sans effet néfaste sur I’environnement.

A cette taxe s’en ajouferait une autre, destinée, quant a elle, &
pénaliser les énergies productrices de gaz carbonique et des autres
sous-produits susceptibles de contribuer a effet de serre, et qui
s’échelonnerait de 2 dollars par équivalent baril de pétrole pour le
gaz naturel, 3 5 dollars pour le pétrole et & 9 dollars pour le
charbon.
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Au total, s’agissant par exemple du pétrole, les taxations proposées
au niveau européen s’éléveraient a 10 dollars par baril, soit
’équivalent d’un choc pétrolier. Les sommes considérables qui
seraient ainsi prélevées seraient compensées par des réductions
d’impdts dans d’autres domaines.

Bien entendu, des voix multiples s’élévent contre ces projets qui,
dans la conjoncture économique i laquelie est confronté le con-
tinent européen, ont sans doute peu de chances d’étre retenus,
méme s’ils figurent & ’ordre du jour des réunions bruxelloises. Les
industries grosses consommatrices d’énergie font valoir qu’elles
n’auront d’autre possibilité que de délocaliser leur production, dans
la mesure oll aucune autre partie du monde n’envisage d’agir de la
méme maniere.

LLes sociétés productrices d’énergie hydraulique ou nucléaire
demandent au nom de quelle logique elles devraient étre taxées.

D autres encore affirment que, si le but est de lutter contre la
production de gaz carbonique, la voie choisie qui est a base de
taxation n’est pas la bonne, mais qu’il conviendrait au contraire,
pour &tre véritablement efficace, d’agir par la voie de la régle-
mentation, par exemple en imposant des normes (rés strictes aux
industries et surtout aux centrales thermiques, quitte a réduire
progressivement le nombre de ces derniéres au profit de centrales
nucléaires, ce qui serait la seule méthode de réduire notablement la
production de gaz carbonique du monde développe.

Ceux qui défendent cette derniere thése ne manquent pas
d’arguments car, au niveau mondial et européen. les centrales
thermiques produisent trois & quatre fois plus de gaz carbonique
que la circulation routiére.

Mais les oppositions au nucléaire sont, dans certains pays.
insurmontables, de telle sorte que l'on préfére ne pas s'attaquer aux
vrais problémes. Ceci explique sans doute que, en plus de ces
mesures de nature fiscale, la Communauté envisage d'imposer a la
circulation automobile des normes sans cesse plus draconiennes.
Celles-ci fixeraient pour objectif une réduction d’ici 2010 de 20%
de la production unitaire de CO2, et donc de la consommation
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moyenne, gui est déja la plus basse du monde. Aujourd’huj -

personne ne sait comment il serait possible d’atteindre cet objectif,
les véhicules électriques ne pouvant a 1’évidence jouer, sauf
découverte majeure, qu’un réle mineur, et posant de surcroit, du fait
de leurs batteries, des problemes d’environnement difficiles 3
résoudre.

Dans une résolution de janvier 1993, le Parlement Européen lui-
méme, aprés avoir demandé que les émissions de CO2 soient
réduites de 20% d’ici I'an 2005, a “insisté pour que les normes
environnementales appliquées aux moteurs de véhicules terrestres
soient aussi rigoureuses que possible” .

Des finalités obscures

En définitive, lorsque ’on examine 1’ensemble du dossier, qu’il
s'agisse de I’énergie, des mesures relatives a la production de gaz
carbonique ou de celles qui concernent les polluants automobiles,
une question ne peut manquer de venir 4 'esprit. Quelle est la
finalité poursuivie ?

Certaines mesures proposées semblent s attaquer a la production
d’énergie pour elle-méme, méme lorsqu’il s’agit d’énergies ne
présentant aucun inconveénient.

Drautres paraissent s’en prendre a la production de gaz carbonique
pour elle-méme, méme si I’Europe est, de trés loin, le continent qui
est déja le moins producteur en regard de sa production industrielle,
et si rien n’indique qu’il y ait un rapport entre 'effet de serre et la
teneur en gaz carbonique de I’atmospheére. Elles évitent d'ailleurs
soigneusement de s'attaquer a la principale source de production de
gaz carbonique, car il faudrait développer |'énergie nucléaire.

D’autres mesures encore concernent le renforcement incessant des
normes relatives a 1’émission de polluants atmosphériques par
I"automobile et le transport routier. alors méme que tous les
indicateurs existants sont au vert dans un payvs comme le nitre.

Par contre, les études techniques entreprises sous 1'égide de la
Commission de Bruxelles par les constructeurs automobiles et les

114 -

pétroliers pour améliorer les carburants, suscitent peu de commen-
taires. Cette voie de recherche est cependant plus prometteuse pour
Pavenir que I’édiction de réglementations sans justification réelle.

Tout se passe en définitive comme s’il s’agissait en fait pour
certains, non pas de s’attaquer aux vrais problémes, mais de s’en
prendre aux symboles de notre époque et de notre civilisation, au
détriment da developpemem économique et donc de I’ emplm et en
définitive de 'environnement lui-méme.

Lon ne peut qu’étre étonné, pour ne pas dire plus, d’entendre ceux
qui voudraient que notre pays qui produit moins de 2-% du gaz
carbonique mondial et est plus performant dans ce domaine que
tous les autres pays développés, s’inflige a lui méme des contraintes
pénalisantes et sans justification.

On ne peut que regretter en effet que, face a cette vague déferlante
venue du Nord, notre pays ait bien peu fait entendre sa voix, quand
il ne 1I’a pas ajoutée A celle des autres. Entre le romantisme
germanique qui a trouvé dans F'écologie une cause répondant a ses
aspirations profondes, et [e pragmatisme anglo-saxon qui privilégie
trop souvent le court terme, n’y aurait-il plus place pour le
cartésianisme qui, partant de 1’analyse stricte des faits, serait
capable d’en faire la synthése et, sans négliger ’avenir, d’en tirer
des conclusions raisonnables, dans ces domaines d’oll la raison
semble avoir souvent disparu ?

LES NUISANCES SONORES

Si le probléme de la pollution atmosphérique peut &tre considéré
comme résolu, il n'en va pas de méme pour le bruit pour lequel il
n’existe pas de solution parfaite, mé&me si des progrés trés
mmportants ont, la aussi, été enregistrés au cours des années récentes.
L.es normes d’émission sonore des véhicules ont en effet été
considérablement réduites au cours des deux derniéres décennies, et

les moteurs des véhicules modernes sont dorénavant trés peu
bruyants.

Plus précisément, la puissance sonore des voitures particuliéres a
¢té divisée par plus de 4 de 1970 & nos jours, le niveau de bruit
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autorisé passant de 82 décibels a 74. 11 est d’ailleurs symptomatique
que, lorsque 'on repére une voiture bruyante, on soit toujours
amené a constater qu’il s’agit d’un véhicule d’un modéle ancien.

Les progres ont été plus remarquables encore pour les camions. Un
poids lourd respectant les normes communautaires en vigueur en
1990 produit une énergie sonore équivalente au quinziéme
seulement de celle engendrée par un véhicule des années 1960/1970
(84 décibels au lieu de 97) et une nouvelle division par deux
interviendra en 1995. En d’autres termes, un poids lourd moderne
n’est pas plus bruyant qu’une automobile des années 1970.

Une mention particuliére doit toutefois étre faite des véhicules a
deux roues a moteur qui, lorsqu'ils sont mal réglés ou trafiqués, sont
particuligrement bruyants et constituent alors une exception, qui ne
remet heureusement pas en cause la regle d'ensemble, méme si elle
constitue un réel probleme.

Cependant, si des progrés considérables ont ét€ accomplis au cours
des deux derniéres-décennies pour rendre les moteurs plus
silencieux, ceux-ci approchent de leur limite. Comme dans tous les
domaines, il existe un moment ot il faut dépenser de plus en plus
d’argent pour obtenir un résultat de plus en plus faible, et I'on
approche donc de l'instant ol il ne sera plus raisonnablement
possible d’abaisser encore les normes d’émission sonore, et ceci
d’autant plus que le probléme s’est maintenant déplacé.

Compte tenu des progrés enregistrés du cdté des moteurs, ceux-ci
ont cessé d’étre la cause principale du bruit provoqué par la
circulation. Celle-ci réside maintenant, soit dans les bruits de
roulement du véhicule sur la chaussée, soit dans ceux du
“sifflement” qui sont liés a la pratique des vitesses élevées.

Pour ces derniers, les progrés de I'aérodynamique des véhicules ont
considérablement amélioré les choses et ce sont les phénomenes de
roulement qui prédominent. Le contact des roues et du rev€tement
engendre en effet inévitablement un certain niveau de bruit, qu’il
faut s’efforcer de réduire.

C’est a cette tiche que ce sont attaquées les entreprises routiéres, en
mettant sur le marché des revétements aussi peu bruyants que
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possible, notamment par le recours aux ‘“enrobés drainants” qui
présentent en outre I'avantage d’absorber 1’cau en cas de pluie et
draméliorer la sécurité. Les progrés récents oni €€ considérables
car les entreprises routieres frangaises, innovant sans cesse, se
situent  la pointe mondiale de la technologie dans ce domaine
comme dans bien d'autres, ce qui explique leurs succés & l'€tranger
sur les marchés les plus difficiles. La balle est maintenant dans le
camp des responsables des réseaux de voirie, car ces revétements
sont plus coliteux a I’achat que ceux qui sont traditionneliement
utilisés. mais pleinement justifiés tant certains d’entre eux, qui
intdgrent notamment dans leur composition des poudrettes de
pneumatiques de récupération gui trouvent 14 une fin 1déale pour
l'environnement, arrivent a limiter les bruits de circulation,

Pour leur part. les grands fabricants de pneumatiques ont €galement
engagé, en liaison avec 'industrie routiére, des programmes de
recherche qui oni notamment abouti a ce que les sculptures de
revétement des pneumatiques modernes, contrairement aux
apparences, soient dorénavant irréguliéres. atin de supprimer les
phénomeénes de résonance sonore. Ces efforts permettront de
réduire encore les bruits de roulement, mais non de les supprimer.
ce qui serait évidemment impossible.

C’est pourquoi, les efforts de réduction * & la source ™ des bruits
provoqués par la circulation des véhicules doivent étre complétés
par ceux qui ont pour objet de protéger sur place les occupants des
locaux, qu’il s’agisse de logements, bureaux, ou autres.

Fort heureusement, il existe maintenant des techniques parfaitement
au point qui permettent pratiquement d’isoler totalement du bruit
extérieur tout espace clos, en remplagant les fenétres qui sont. en
tout état de cause. le plus souvent fermées sous les climats
océaniques. Les frais correspondants sont relativement peu
importants et il n’en est que plus surprenant de constater que tres
peu de propriétaires d’ immeubles situés en zone bruyante tont poser
des doubles viirages. méme lorsqu’ils les habitent. Pourtant ces
dépenses sont défiscalisées et entrainent en outre des économies
d’énergie.
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explications.

La premiere tiendrait au fait que la sensibilité au bruit serait plus
faible que ce que P’on dit. Certains vont méme jusqu’a soutenir que
les villes anciennes €taient souvent plus bruyantes que les ndtres,
avec leurs carrioles & chevaux a roues ferrées circulant dés 1’aube,
leurs artisans criant pour proposer leurs services - les “petits
métiers” -, et leurs foules bruyantes, et ce ne sont pas les riverains
de certaines rues piétonnes actuelles qui les démentiront.

Mais une autre explication peut &ure trouvée dans I'inertie des
comportements. Le réflexe de faire changer les vitrages n’est pas
encore entré dans les moeurs dans notre pays, contrairement & ce
qui se passe chez certains de nos voisins.

Quoiqu’il en soit, les spécialistes de la question sont amenés 2
constater que ce qu’ils appellent I'“optinuan révélé” de protection
contre le bruit, c’est-a-dire en fait ce que les intéressés acceptent de
dépenser pour s’en protéger, est a ’heure actuelle faible.

I faut enfin ajouter a la panoplie des mesures de lutte contre le bruit
I'interposition, entre les voies de circulation et les batiments,
d’€crans phoniques qui sont de plus en plus fréquents dans nos
grandes agglomérations, voire méme la couverture partielle ou
totale de certaines d’entre elles. A cet égard, les voies souterraines,
dont 1l a été précédemment question, constituent évidemment une
solution idé€ale, mais qui ne peut étre qu’exceptionnelile.

En définitive, la lutte contre les bruits de la circulation ne sera
jamais totalement gagnée. Des progrés considérables ont déja été
faits, mais d’autres restent & accomplir afin de réduire au strict
minimum cette contrepartie inéluctable du mouvement des
véhicules et des avantages qu’ils procurent.

Mais il est un autre domaine ol il est nécessaire d'agir au plus vite.
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ACCIDENTS DE LA ROUTE
LA DRAMATIQUE INCOHERENCE

Avec leur cortége de deuils, de douleurs et d’infirmités, les
accidents de la route sont P’un des fléaux des sociétés modernes,
et 1a seule attitude possible a leur égard est celle de la révolte, mais
aussi de l'action.

Il ne faut jamais oublier que les accidents corporels de la route ne
sont pas une affaire de statistiques, et que chacun d’entre eux est un
drame qui met en jeu des hommes, des femmes, des enfants et dont
"horreur méme défie souvent la description. ‘

Certes, des progrés trés importants ont été accomplis depuis une
vingtaine d’années. De 1972 & 1992, le nombre annuel des tués est
ainsi revenu, selon les statistiques officiclles, de prés de 17 000 a
9 000 environ en France, alors que le volume du trafic doublait
pendant la méme période, de telle sorte qu’a parcours égal le risque
a &té divisé par quatre.

Certes, il est impossible d’espérer supprimer un jour la totalité des
accidents, la circulation routiere, comumne la plupart des activités
humaines, comportant par nature une part de danger.

Mais le niveau de I’insécurité routiere reste beaucoup trop élevé
dans notre pays en regard de ce qu’il pourrait et devrait étre. De
surcroft, les résultats récemment enregistrés sont dus en partie 3 la
crise économique et restent fragiles, comme en témoigne le
renversement de tendance constaté au milieu de 1993.

Dans leur froideur, les chiffres sont en effet dramatiques. Au lourd
bilan des morts, d’ailleurs sous-estimé d’environ 6% au moins du
fait que ceux qui décédent au deld d’une semaine aprés 1’accident
ne sont pas décomptés. il convient d’ajouter celui des blessés, dont
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.une fraction umportante supportera pendant le restant de ses jours
des séquelles parfois dramatiques.

Dans les classes d’4ge de 15 a 30 ans, les accidents de la route
constituent la premiére cause de mortalité.

Si le nombre des accidents reste ce qu’il est aujourd’hui, un sur
trois des enfanis nés en 1993 sera victime d’un accident de la route
au cours de sa vie !

A ces innombrables victimes directes, il faut ajouter un nombre
beaucoup plus important encore de victimes indirectes : parents,
conjoints, enfants, amis, 4 jamais inconsolables et dont les vies sont
brisées ou bouleversées a tel point que beaucoup ne s’en remettent
jamais.

Qui ne connait, autour de soi, des familles ainsi frappées par le
malheur, quand il ne s’agit pas de sa propre famille ?

Aux cotés d’autres fléaux des temps modemes, les accidents de la
route restent donc, malgré les progres accomplis depuis 20 ans, ’'un
des problémes de santé et de civilisation les plus graves et les plus
douloureux de notre pays, et ¢’est pourquoi notre société ne saurait
étre satisfaite tant qu’elle n’aura pas mis en oeuvre tout ce qu’il est
possible de faire pour en réduire le nombre et la gravité.

Or, malgré les efforts récents auxquels il serait injuste de ne pas
rendre hommage, nous sommes trés loin du compte, car si la France
a progressé au cours des années écoulées, d’autres ont obtenu des
résultats bien meilleurs encore.

Alors que la France faisait presque jeu €gal avec I’Allemagne de
I’Ouest en 1980, avec 13 300 tués contre 13 041, elle en a compté
40 % de plus en 1991 (10 482 contre 7 492) du fait des progres
enregistrés Qutre-Rhin en agglomération et sur les routes ordinaires
de rase campagne.

Pour sa part, le taux des tués s’¢tablissait en 1988 a 1,39 par cen-
taine de millions de kilométres parcourus en Grande-Bretagne, a
1,45 aux Pays-Bas, 4 1,92 en Allemagne de 1’Ouest et a 2,88 en
France. Les diversités géographiques ne peuvent évidemment
expliquer 2 elles seules de telles différences.
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deux fois plus que ceux qui ont enregistré les meilleurs résultats. Sur
Je plan économique et financier, le bilan n’est pas moins désastreux.
Le cofit des accidents de la route est en effet évalué a 120 milliards
de francs, soit 1,8 % du Produit National Brut, dilapidés en pure
perte. En maticre de sécurité routiére, la France n’a pas a étre fiére
de ses résultats. Elle le doit d’autant moins que les méthodes
susceptibles de réduire rapidement et dans des proportions consi-
dérables et insoupgonnées le nombre et la gravité des accidents de la
route sont maintenant connues, et qu’il serait incompréhensible et
yrés gravement coupable qu’elles ne soient pas mises en ocuvre.

Neuf d’entre elles au moins peuvent étre recensées, qui ont fait leur
preuve a I’étranger ou en France et qui concernent le comportement
des usagers de la route, infrastructure routiére, les véhicules, ainsi
que le financement de la politique de sécurité routiére.

[ - La lutte contre I alcool au volant

Des analyses détaillées ont montré que les conducteurs
responsables des accidents mortels survenant dans notre pays
étaient sous l'influence de 1’alcool dans 30 a 40 % des cas. 11 s7agit
évidemment 13 d’une proportion considérable, que corrobore la
lecture de nos journaux qui retracent les drames qui, chaque jour de
]a semaine et plus encore lors des week-ends. sont imputables a des
conducteurs ayant dépassé le seuil d’alcoolémie autorisé par ia
législation actuelle, soit 0.8 gramme d’alcool par litre de sang.
Pourtant, ce taux lui-méme est déja trés élevé puisque, par rapport
aux conducteurs sobres, le risque de provoguer un accident est
multiplié en moyenne par prés de 10 pour ceux qui l'atteignent. le
facteur multiplicatif s'élevant 4 35 pour ceux qui ont 1.2 gramme
d’alcool par litre de sang et & 80 pour ceux qui prennent le volant
avec 2 grammes d’alcool par litre de sang, concentration hélas
souvent dépassée par des inconscients. véritables tueurs en
puissance.

L’accroissement considérable du risque qu’entraine la présence
d’alcool dans le sang, méme a des doses beaucoup moins €levées.
donne raison & ceux qui militent pour que le taux légal d’alcoolémie
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autorisé soit abaissé, comme ¢’est le cas dans divers pays étrangers,
de 0,8 2 0,5 gramme d’alcool par litte de sang, mesure qui serait
d’ailleurs approuvée, selon un récent sondage Sofres, par 75 % des
Francais.

L’opinion publique allemande est également favorable dans la
méme proportion a cette mesure, et il est probable qu’elle sera
adoptée Outre-Rhin au début de 1994,

Un taux de 0,5 g d’alcool par litre, qui entraine “seulement” un
doublement du risque par rapport a la conduite a jeun, correspond en
effet 4 une ingestion de boissons alcoolisées beaucoup plus mmpor-
tante que ce que 1’on croit généralement, et un tel abaissement
s’impose donc aussi rapidement que possible. En Australie, 1’adop-
tion de cette réduction a eu comme conséquence inattendue une
baisse généralisée du taux d’alcoolémie des conducteurs, y compris
pour les niveaux les plus élevés, c'est-a-dire au-dela de 1.5 gramme
par litre.

Mais encore faut-il, quel que soit le taux 1€gal en vigueur, qu’il soit
respecté et que les comportements, sinon de la totalité, du moins
d’une grande partie des contrevenants soient durablement améliorés,

Pendant longtemps, on a cru qu’un tel résultat était hors de portée,
mais notre pays lui-méme a moniré qu’il n’en était rien et que des
progres considérables étaient possibles dans ce domaine.

~

La démonstration remonte a 1978. Cette année vit en effet
I'introduction d’une nouvelle législation autorisant dans certaines
conditions les forces de police et de gendarmerie a procéder 2 des
"controles aléatoires” de 1'imprégnation alcoolique des conduc-
teurs, indépendamment de toute infraction. La mise en ocuvre de
ces contrdles eut un retentissement exceptionnel, a tel point que la
possibilité d’avoir a souftler dans un alcootest devint alors le
premier sujet de conversation des Francais. La radio, la télévision,
la presse écrite démultiplierent information et chaque conducteur
fut persuadé qu’il allait iévitablement et a bréve échéance étre
I’objet de multiples contrdles. Trés nombreux furent ceux qui
cesserent de boire avant de prendre le volant, appliquant ainsi le
slogan de la sécurité routiére alors abondamment diffusé “Boire ou
conduire, il faut choisir 7.
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Sur le plan des accidents, les résultats furent spectaculaires. Au
cours du second semestre de 1978, prés de 800 vies furent épar-
gnées par rapport 4 I’année précédente mais aussi, malheureu-
semert, par rapport a I’année suivante.

Car, comme c’est trop souvent le cas, les moyens mis en oeuvre ne
furent pas 2 la hauteur des besoins. Le nombre des opérations de
contrdle aléatoire s’établit en moyenne aux environs de une par
département et par mois !

1l est inutile de dire que, dans de telles conditions, les usagers de la
route eurent vite fait de constater que la probabilité d’etre intercepté
était extrémement faible, pour ne pas dire négligeable, ce qui
explique que, dés le début de 1979, les accidents aient retrouvé leur
niveau antérieur.

A Pépoque, la conclusion généralement tirée de cette expérience fut
qu'une mesure de cette nature n’avait par essence qu’un effet de
courte durée. Pourtant, cette conclusion était erronée, ainsi qu’ en
témoignent plusieurs exemples étrangers qui se sont d’ailleurs en
partie inspirés de ’expérience frangaise de 1978. Comme c’est
souvent le cas en matiere de sécurité routiére, ¢’est en Australie
qu’il faut trouver les meilleurs d’entre eux.

En 1982, I’Etat de Nouvelles Galles du Sud introduisit & son tour le
contréle aléatoire des conducteurs, mais avec une densité sans
commune mesure avec celle qui avait caractérisé 1’expérience
francaise de 1978, puisque la régle adoptée fut celle d’un controle
annuel pour trois titulaires du permis de conduire. Le nombre des
contrles annuels atteignit ainsi 1 million, soit beaucoup plus gu’en
France 4 I’époque, et ceci pour 3 millions de titulaires de permis de
conduire seulement !

Les résultats furent immédiats et analogues a ceux constatés en
France, le nombre total des tués diminuant de prés de 20 %. Mais, a
la différence de ce qui s’était passé dans notre pays, le résultat
acquis fut durable. Autrement dit, cette expérience venue des
antipodes montre qu’i! est possible de changer profondément les
comportements, dés lors que les usagers de la route s’attendent a
étre contrdlés. Elle montre surtout que. pour qu’il en soit ainsi, la
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meilleure et la seule méthode consiste a ce qu’il y ait effectivement
des contréles en nombre suffisant, le public ne pouvant étre
longtemps induit en erreur.

11 est intéressant de remarquer que le niveau de surveillance en
vigueur en Australie, qui a été porté depuis lors & 1 contrdle annue]
pour 2 conducteurs, signifie qu’aucun “conducteur & risque” ne
peut longtemps espérer échapper aux contrbles. En effet, ’action
des forces de police et de gendarmerie se concentre évidemment sur
les jours et les heures - essentiellement le soir et 1a nuit, notamment
les week-ends - au cours desquelles circulent les conducteurs
concernés, de telle sorte que la probabilité d’étre intercepté est,
pour les intéressés, non pas d’une fois tous les deux ou trois ans,
mais de plusieurs fois par an.

L’expérience francaise de 1978 permet en définitive d’affirmer que les
méthodes qui ont ét€ couronnées de succes a P’étranger le seraient
également en France, sous réserve que soient réunies deux conditions,

La premiere concerne évidemment la densité des contrdles. Des
progrés importants ont été accomplis depuis 1978, tout particu-
lirement au cours des années récentes, puisque 1’on compte actuel-
lement environ 4 millions de contréles d’alcoolémie par an sur le
territoire national. Mais ceci est encore trés loin du niveau souhai-
table, qui correspondrait 2 plus de 10 millions de contrbles par an,
puisque I’on compte environ 32 millions de titulaires de permis de
conduire en France.

- La seconde condition serait qu’une large publicité soit faite a
Pexistence de ces contrdles, afin que chacun en soit pleinement
informé, ce qui supposerait que des moyens appropriés soient
consacrés aux actions d’information conduites en faveur de la
sécurité routiére, ce qui n’est nullement le cas a I'heure actuelle.

2 - La modération des vitesses

La modération des vitesses de circulation explique pour une grande
part les améliorations enregistrées au cours des deux derniéres
décennies.

Iintroduction en 1973 de la limitation de vitesse 4 90 kmy/h sur les
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routes de rase campagne eut des conséquences extrémement
bénéfiques qui se traduisirent par une chute brutale des accidents en
1974.

Pius prés de nous, le passage de 60 a 50 km/h de la limite générale
de vitesse en agglomération en novembre 1990 a entrainé comme
prévu une diminution trés marquée du nombre des accidents en ville
et de leurs conséquences, puisque 1’on a recensé 3 089 tués en
agglomération en 1992 contre 3 629 en 1990, soit 15% de moins.
Ces résultats qui pourraient surprendre ne font que confirmer
J’expérience internationale. Leur ampleur s’explique notamment par
le fait que la proportion des conducteurs qui roulent & des vitesses
tres élevées diminue fortement lorsque 1’on abaisse les niveaux
réglementaires autorisés, méme si la masse des usagers de la route
ne modifie pas sensiblement son comportement. Ceux qui roulaient
4 80 km/h en agglomération y circulent maintenant a 70 km/h, et ce
sont eux avant tout qui provoquaient les accidents !

Bien entendu, les réglementations doivent &tre adaptées aux
caractéristigues du réseau et modulées au sein de la large gamime
que permet la législation actuelle.

Mais, dorénavant, le régime des limitations de vitesse en vigueur en
France ne parait pas nécessiter de remise en cause, et I'essentiel est
de I'appliquer au mieux, car il est hors de doute que I'amélioration
de son respect enirainerait de nouveaux et forts progres du bilan des
accidents.

Des méthodes diverses et convergentes peuvent éire employées a
cette fin. Les unes portent sur ’aménagement du réseau routier. en
particulier par 1’application des techniques de modération de la
circulation déja évoquées, qui ont pour but d’amener Inconsciem-
ment P’automobiliste & rouler moins vite, notamment en aggloméra-
tion. Dans le méme ordre d’idée, le rappel des limitations de vitesse
par panneaux el marquages au sol devrait étre tres fréquent et
systématique, comme ¢’est le cas dans tous les pays qui connaissent
de bons résultats sur le plan de la sécurité routiere, alors qu'il est
encore exceptionnel ou inexistant sur nos réseaux et que, trop
souvent, les automobilistes ont le sentiment d'€tre pi€gés.
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Parallzlement, et & condition qu'ils soient mis en ceuvre de maniére
judicieuse, 1'accroissement de la fréquence et la modernisation des
contrdles et de leur suivi peut contribuer de maniére décisive au
résultat recherché.

Le recours aux appareils automatiques d’enregistrement des infrac-
tions, dont le rendement est trés supérieur a celui des contrdles
manuels traditionnels, est en effet encore trés peu répandu dans
notre pays. Quant au suivi des infractions, il s’effectue dans le plus
grand désordre, les tribunaux concernés n’employant pas moins
d’une vingtaine de systémes informatiques, tous différents les uns
des autres, avec une déperdition d’efficacité considérable, les mémes
fichiers étant parfois tenu en 5 exemplaires par des organismes
distincts, de telle sorte qu’une remise en ordre compléte parait
s’ 1mposer.

11 faut aussi mentionner le réle joué aux Etats-Unis par
I’équipement des véhicules neufs avec le dispositif de pilotage
automatique de la vitesse dont est doté la quasi-totalité du parc,
sous fe nom de “cruise control”. Ces régulateurs, qui permettent a
chacun de choisir sa vitesse et de la conserver ensuite sans avoir a
s’en préoccuper, modifient profondément les conditions de conduite
sur autoroute. En rendant celle-ci plus détendue et reposante, ils
relativisent la notion de vitesse et présentent I’avantage accessoire,
mais non négligeable, de supprimer la nécessité de surveiller en
permanence le compteur, et d’éviter tout risque de violation
involontaire des limites en vigueur.

3 - La protection des occupants des véhicules

Les constructeurs d’automobiles ont fait d’énormes progres dans le
domaine de la sécurité. C’est ainsi que les véhicules modernes sont
capables d’encaisser des chocs contre des obstacles fixes excedant
50 km/h sans que leurs occupants en sortent gravement blessés.
Mais encore faut-il, pour que ce résultat soit atteint, que ces
derniers ne soient pas transformés en projectiles, ce qui rédujrait
évidemment a néant les efforts accomplis.

Pour y parvenir, deux moyens complémentaires existent : la
ceinture de sécurité et le sac gonflable.
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Le port de la ceinture de sécurité a ét€ rendu obligatoire en France
depuis plus de 20 ans, tout d’abord en rase campagne, puis en ville
et aux places arrieres des véhicules. Mais, aprés deux décennies
d’expérience, le bilan qu’il est possible de dresser est mitigé.
Certes, le taux d’utilisation de la ceinture de sécurité atteint 94 %
aux places avant sur les autoroutes de liaison et 90 % sur les routes
de rase campagne, mais il est en moyenne de 'ordre de 60 % en
agglomération, avec de fortes variations régionales, le respect de la
[égislation s’améliorant du Sud au Nord de la France. De surcroit, il
est trés faible aux places arricres.

Une telle situation explique que, selon les statistiques disponibles,
sur 2 793 conducteurs d’automobile tués en 1992, 1 042, soit 37 %,
ne portaient pas leur ceinture de sécurité. Ce taux €levé s’explique
par le fait que ceux qui ne se servent pas de leur ceinture de sécurité
sont en regle générale également ceux qui prennent le plus de
risques sur les routes ; les “péres de famille” prudents ne manquent
pas, quant 2 eux, de s’en servir.

Lorsque 1’on sait que le fait de porter la ceinture de sécurité divise
par 2,5 environ le risque de mort en cas d’accident, on voit ’am-
pleur considérable qui s’attacherait a 1’amélioration du taux d’utili-
sation de celle-ci, puisque, s’1l pouvait étre porté a 100 % a 'avant
comme a arriere, ce sont au total plus d' un millier de vies sup-
plémentaires qui seraient épargnées chaque année !

Une étude australienne récente a ainsi mis en évidence le fait que
I'élévation du taux de port de la ceinture de sécurité de 91 % a 93 %
avait diminué de 10 % le nombre des tués parmi les auto-
mobilistes. '

C’est évidemment le renforcement des contrbles qui, la aussi,
pourrait le plus améliorer les choses. et il est intéressant de noter 4
ce sujet que la moitié des Francgais serait préte a accepter qu’un
point soit retiré au permis de conduire de ceux qui ne mettraient pas -
leur ceinture de sécurité. Si elle €tait possible, une telle mesure
porterait a coup sir a pres de 100 % le taux du port de la ceinture
de sécurité aux places avant et épargnerait donc prés de 1 000 morts
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par an a elle seule, procurant ainsi au permis 4 points sa plus |

grande justification. Le débat mérite donc d’étre ouvert.

A T’avenir, Pefficacité de la ceinture de sécurité se trouvera encore
accrue par un autre dispositif technique, sans doute appelé 3
connaitre une généralisation progressive. Il s’agit du sac gonflable,
sorte de coussin qui se déploie instantanément en cas d’accident pour
s’interposer entre I’occupant et le tableau de bord, afin de le protéger.
De tels “air-bags” sont pratiquement de régle aujourd’hui sur tous
les modeles neufs vendus aux Etats-Unis, et ceci tant pour le conduc-
teur que pour le passager avant,

Leur diffusion s'accroit en Europe, d’autant plus qu’il serait illusoire
d’escompter, comme on a ’a fait longtemps, que le port de la
ceinture de sé€curit€ y soit un jour respect€ a 100 %. Si I’on n’est pas
trés loin de ce résultat en Allemagne et en Grande-Bretagne, et si la
France se situe dans une position intermédiaire, la situation apparat
désespérée dans un pays comme I’talie, ot 'emploi de la ceinture
de sécurité, malgré 1’édiction d’une obligation légale, est
pratiquement inconnu, en particulier dans les provinces du Sud et
ceci probablement sans espoir. '

A défaut de la protection idéale que constitue F'usage de la ceinture
de sécurité couplée avec ’existence d’un sac gonfiable, il n’en est
que plus justifié de fournir a ceux qui refusent ou omettent d’utiliser
leur ceinture, la sécurité minimale que peut leur procurer ce demier.

4 - Les investissements routiers de sécurité

Les possibilités d’amélioration de la sécurité routiere par I’action
sur 'infrastructure routiere ont €t€ longtemps sous-estimées, du fait
d’une approche erronée du probléme des accidents de la route. Trop
souvent en effet, I’on s’est attaché a la recherche des “causes”
apparentes de ceux-ci, au lieu de se consacrer a celle des remédes,
qui est évidemment la seule chose qui compte.

Or, trés souvent en matiere de sécurité routiere, les remeédes ne
correspondent pas a ce que l'on appelle les causes.

C’est ainsi que I’analyse de chaque accident pris individuellement
met pratiquement toujours en évidence que celui-ci a été “causé”
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par une erreur humaine, et semble indiquer que le véhicule, comme
le réseau routier, n’ont eu qu’une “responsabilité” limitée dans sa
survenance et dans ses conséquences.

De 1a & déduire que 'influence du résean routier sur ’évolution des
accidents ne peut €tre que faible, il n’y a qu’un pas qui a trop
souvent été franchi. Pourtant, il n’en est rien, comme il est facile de
le montrer.

Sur une route nationale classique, en bon état et bien équipée,
’analyse des accidents mettra rarement en évidence que l'infra-
structure est en cause. Pourtant, lorsque I’on remplace cette route par
une autoroute, le taux d’accidents graves est immédiatement divisé
par 4 ou 3, alors que ce sont les mémes conducteurs que précédem-
ment, avec les mémes défauts, qui continuent & circuler.

Dans un cas comme celui-ci, ¢’est bien une action sur I'infra-
structure routiére qui aura permis une réduction considérable du
nombre des accidents. alors que tout indiquait que ceux-ci étaient
presquexclusivement imputables & des erreurs de comportement
des usagers de la route. Autrement dit, le renéde le plus efficace ne
correspond en rien a la “cawse” immédiatement perceptible des
accidents.

Il en va de méme en milieu urbain. Les maires qui ont remodelé
feur réseau routier pour y mettre en oeuvre les techniques dites de
modération de la circulation ont constaté une chute brutale des
accidents, alors que leurs administrés étaient bien entendu restés les
mémes.

C’est dire que des investissements bien conduits sur le réseau
routier doivent constituer un volet fondamental de toute politique
cohérente de sécurité routiere. Ceux-ci sont de deux types. Les uns
ont pour objet spécifique amélioration de la sécurité routiére. Les
aufres sont d’abord motivés par des considérations d ordre écono-
mique, afin notamment de répondre aux besoins de la circulation,
mais peuvent avoir des retombées tres positives dans le domaine
des accidents de la route.

Dans la premiére catégorie figurent par exemple les opérations de
suppression des points noirs, d’'aménagement de carrefours,
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d’équipement du réseau (marquages, glissiéres de sécurité), de pose
de revétements antidérapants, ainsi que celles qui ont pour objet, en
milieu urbain notamment, de modérer la circulation.

Ces différentes opérations bénéficient matheureusement le plus
souvent de crédits trés insuffisants en regard des besoins.

La seconde catégorie comprend notamment la construction des
autoroutes et des voies rapides, dont le trés haut niveau de sécurité
intrinséque vient d’étre rappelé, et dont le développement a apporté
une contribution marquante a I’amélioration de la sécurité routiére
au cours des années passées. Si l’on considére que le nombre total
des tués actuellement constaté sur les autoroutes et voies rapides de
toute nature s’est élevé a 590 en 1992, I’on peut estimer a 2 000
environ le nombre de vies que celles-ci ont épargné au cours de la
méme année. [l s’agit 1a d’un point essentiel. S’opposer a la
construction de voies de cette nature, en ras¢ campagne ou en
milieu urbain, c’est inévitablement freiner la réduction du nombre
des accidents et de leurs victimes, et donc prendre une respon-
sabilité d’une extréme gravité.

L*amélioration de la sécurité routiére est au contraire 1’une
des justifications essentielles des investissements routiers, car ceux-
ci peuvent permettre de diviser par un facteur considérable le
nombre et la gravité des accidents, et ceci de maniére permanente et
défintive.

On peut regretter 4 cet égard que la valeur attribuée a une vie
humaine dans les calculs de rentabilité qui sont utilisés pour
justifier les travaux ait été jusqu’a présent beaucoup plus faible en
France que dans la plupart des pays étrangers de méme niveau de
développement, ce qui est révélateur du moindre intérét porté a la
lutte contre les accidents de 1a route.

La valeur retenue est en effet de 1,6 million de francs, alors qu’elle
s’éleve a plus de 5 en Grande-Bretagne, ce qui contribue a ce que

beaucoup plus de crédits et d’efforts soient consacrés & 1’amé-
lioration du réseau routier du point de vue de la sécurité.

Dans une étude récente, le Commissariat au Plan a proposé que soit
adoptée pour notre pays ’estimation de 3,2 millions de francs, ce
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qui serait un progrés, mais encore insuffisant en regard des
pratiques en vigueur dans les pays qui obtiennent les meilleurs
résultats.

5 - Le controle technique des voiries

Dans tous les domaines ol se posent des problemes de séeurilé, i
existe des procédures pour s’assurer que le maximum est {aji pour
limiter dans toute la mesure du possible le nombre et les consé-
guences des accidents. Afin d’atteindre cet objectil, deux Clapes
sont le plus souvent mises en oeuvre. La premicre est celle de Iy
rédaction d’un cahier des charges definissant les régles i respecter
et précisant si nécessaire les modalités techniques & adopier. 1.4
seconde est celle du contrdle du respect de ce cahier des charpes,
qui est effectué par un organisme indépendant des respony N
I’équipement concerné.

ables de

Il en est ainsi des avions. Aucun appareil n’est mis ¢n service 5%
ne respecte pas des normes extrémement précises ¢t 7il 1 ey
contrdlé par un centre d’essai. Il en va de méme des éablissements
recevant du public (magasins, restaurants, etc....) qui foni "objet de
regles draconiennes quant aux risques d’incendic ou aux (iispnﬁ
sitions des issues de secours et sont contrdlés par des commissions
de sécurité. De tels exerples pourraient &tre multiplics : imnicubles
de grande hauteur, navires, piscines publiques, chapitcaux, produits
alimentaires, médicaments, etc... sont diment contrélés, de ndme
bien entendu, que les véhicules routiers. )

Aussi étonnant que cela puisse paraitre, le seul domaine pour lequel
il n’existe rien de cette nature est celui qui enregistre i tuj sey] un
nombre d’accidents incomparablement plus élevé que tous ley
autres réunis. Chaque responsable de réseau routicr - [, (.'Unsci‘l
Général, Municipalité - peut en effet aménager cclui-¢i contme
I’entend.

C’est ainsi qu’un méme carrefour sera traité, selon lcs cas, de difré-
rentes maniéres : ronds-points, lots directionnels, marquages ay
sol, feux tricolores, etc... La signalisation. les Equipements, seront
souvent différents en fonction des habitudes localcs.

- 131 -




T n’existe en effet & I’heure actuelle aucun document opérationne] 7

de référence rassemblant ’ensemble des régles a respecter et du
savoir faire dans le domaine des aménagements routiers ! Il est
inutile de dire que, dans de telles conditions, aucun contrble des
aménagements réalisés n’est envisageable.

Une telle situation ne peut évidemment qu’étre préjudiciable & la
‘sécurité. Certaines villes ou certains départements ont, de leur
propre initiative, mis en oeuvre de longue date des politiques
cohérentes et efficaces sur le plan de la sécurité routiére, et en ont
recueilli les fruits. Mais beaucoup d'autres ne ’ont pas fait avec la
méme intensité, et les accidents n’y ont pas connu la méme
décroissance, de telle sorte que de nombreuses morts qui seraient
évitables continuent & s’y produire.

Le bon sens commande de mettre fin a cette situation aberrante qui
veut que, dans le domaine ol se produit le plus grand nombre
d’accidents, les procédures de sécurité qui sont apphiquées partout
ailleurs soient inconnues.

Il est urgent de combler cette lacune, d’une part en mettant au point
les documents techniques de référence indispensables qui ras-
semblent ’ensemble des connaissances existant sur le sujet, d’autre
part en rendant obligatoire un contrdle périodique des voiries par
des organismes indépendants des maitres d’ouvrages (Etat,
Départements, Communes....), afin que soit assuré sur I’ensemble
du territoire national le respect systématique des régles et des
pratiques de sécurité.

Alors que ’on vient d’imposer aux possesseurs de véhicules
’obligation de faire procéder au contrdle technique de leurs
véhicules, il serait paradoxal que la méme mesure ne soit pas prise
3 1’égard des collectivités publiques en charge des réseaux routiers.
Une telle mesure, qui reléve de la loi, aurait des conséquences
éminemment favorables & la sécurité. qui se verrait accorder la
priorité qu’elle mérite dans l'affectation des crédits routiers. On
n’imagine pas un seul instant en effet qu'un €lu puisse refuser de
mettre en ceuvre les mesures technigues propres 4 assurer la
meilleure sécurité sur le réseau dont il a la responsabilité, & partir
du moment ol il les connaitra.
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On peut penser au contraire que la mise en oeuvre de telles
procédures, auxquelles les €lus sont habitués dans d’autres
domaines, par exemple pour les établissements recevant du public
dont ils ont la charge, se traduirait & court terme par la généra-
lisation des techniques qui ont fait leur preuve dans le domaine de
la sécurité routiere, et, notamment, par celles de la modération de la
circulation en ville.

Une telle maniére de faire aurait également pour conséquence de
mettre fin & ’anarchie qui régne trop souvent dans le domaine de la
signalisation qui, elle aussi, a beaucoup & progresser, comme
chaque usager de la route qui cherche son chemin dans une
banlieue a de multiples occasions de le constater.

6 - La formation des conducteurs
et le permis de conduire

Du fait de leur inexpérience et de I'impétuosité qui découle souvent
de leur jeunesse, les nouveaux conducteurs sont impliqués dans
beaucoup plus d’accidents graves que ceux qui sont dans la force de
I'dge. 11 existe, pour tenter de supprimer ce "sur-risque”, plusieurs
lignes d’action possibles.

La premiére concerne les conditions dans lesquelles le nouveau
conducteur parcourt ses premiers milliers de kilométres. Tradi-
tionnellement, en Europe continentale, celui-ci a le droit de
conduire seul dés 1’obtention de son permis, c’est-a-dire aprés en
moyenne une vingtaine d’heures de lecons en auto-école, qui ne
peuvent évidemment lui procurer qu’une expérience tres limitée.

La pratique est tout a fait différente en Grande-Bretagne, car le
postulant au permis de conduire se voit d’abord délivrer un permis
provisoire qui lui donne 1'autorisation de conduire, a condition
d’avoir a ses c6tés un conducteur expérimenté qui est en général
son pére cu sa mere. Cette formule présente 1'avantage consi-
dérable que les premiers milliers de kilomeétres sont parcourus sous
le regard vigilant d’un témoin qui tient évidemment & ce qu’aucun
accident ne se produise. ne serait-ce que pour sa propre sécurité... et
la sauvegarde de son véhicule.
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Les résultats de cette maniére de faire sont si positifs que les com-
pagnies d’assurance britanniques ne constatent aucun sur-risque
particulier pendant cette phase d’apprentissage de la conduite, et ne
modifient donc pas les primes qu’elles appliquent a leurs clients qui
utilisent ainsi leurs véhicules.

C’est en se basant sur ce constat qu’a été introduit en France
I’apprentissage dit en “conduite accompagnée”, qui autotise les
jeunes a partir de 16 ans & conduire avec 2 leur cOt€ un automobiliste
expérimenté, aprés avoir regu une formation initiale en auto-école.

En vigueur depuis 5 ans, ce processus de formation se révéle
donner des résultats trés positifs sur le plan de la sécurité, les candi-
dats ainsi préparés paraissant avoir beaucoup moins d’accidents que
les autres pendant leurs premiéres années de conduite autonome.

Malheureusement, le nombre des permis aujourd’hui délivrés selon
cette procédure ne dépasse pas 10 % environ du total annuel et il
serait donc trés souhaitable de généraliser la formule d’appren-
tissage en conduite accompagnée, et d’en faire la régle et non
I’exception.

Mais d’autres mesures peuvent étre également envisagées pour
améliorer la sécurité des nouveaux conducteurs. Certaines aurajent
pour objet de donner au permis de conduire un caractére probatoire
et non définitif pendant les 3 années qui suivent sa délivrance, et
qui sont les plus dangereuses. Ce caractére probatoire pourrait se
traduire par un certain nombre de dispositions particuliéres. Toute
infraction grave constatée pendant la période considérée entrai-
nerait I’annulation du permis et donc ’obligation de le repasser.

Par ailleurs, certaines régles, plus strictes que pour les conducteurs
expérimentés, pourraient &tre appliquées aux nouveaux conduc-
teurs. La plus importante d’entre elles serait relative au domaine de
I’alcool, dont on sait le rdle qu’il joue dans les tragiques accidents
du samedi soir qui endeuillent tant de familles. Comme ¢’est le cas
en Australie, il pourrait &tre décidé que, pendant les 3 ans suivant la
délivrance du permis, il-soit rigoureusement interdit de conduire
aprés avoir absorbé de Dalcool et ceci quelle qu’en soit la quantité,
ie taux d’alcoolémie autorisé étant donc ramené a zéro.
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Une telle mesure, outre ses effets évidemment tr&s bénéfiques,
aurait en outre un large appui de ’opinion publique, puisque 72 %
des Francais s’y déclarent favorables et que méme une majorité de
jeunes (52 %) se prononce en sa faveur.

La conjonction de ces différentes mesures permettrait d’espérer,
sinon une suppression compléte, du moins une forte diminution du
sur-risque dont les nouveaux conducteurs sont A la fois les auteurs
et les premiéres victimes.

7 - L'information du public

I fut un temps on les campagnes d’information en faveur de la
sécurité routiere bénéficiaient 3 la fois de crédits trés importants et
de conditions de diffusion par les médias qui procuraient a cette
cause nationale des moyens d’expression d’une remarquable effi-
cacité. Il était difficile d’ouvrir longtemps un poste de radio ou de
télévision sans voir ou entendre des messages destinés A rappeler
les comportements 4 adopter ou & rejeter, et chacun connaissait les
slogans qui les résumaient : “Boire ou conduire, il faut choisir”
“ La vitesse, ¢’ est dépassé ”
grand choc” , etc...

>

,  Un petit clic vaut mieux qu’ un

Il n’en est plus ainsi aujourd’hui et le volume des crédits dont

disposent les services de 1’Etat responsables de la politique de sécu- -
rité routiére est dérisoire en regard de 1’enjeu, puisqu’il s’éleve a

43 millions de francs au budget de 1993, pour I’ensemble de 1’an-

née et Pensemble des médias, alors que le lancement d’un parfum,

d’une lessive, d’une voiture, ou de n’importe quel autre produit de

grande consommation se chiffre en centaines de millions de francs !

La publicit€ en faveur de la sécurité routiére a cessé d'exister, ou

presque.

Il est difficile de comprendre comment, année aprés année, les
crédits disponibles pour les campagnes d’information en faveur de
la’ sécurité routiere ont pu autant régresser, alors que les sommes
necess.aires pour seulement retrouver le niveau d’efficacité d’il y a
une vingtaine d’années peuvent étre sans doute estimées i 500
millions de francs par an, et ceci sans tomber dans l'excés inverse.
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8 - Les moyens des services de contrile et le suivi
des infractions

Le role des services de police, de gendarmerie et de justice dans la
prévention des accidents est évidemment fondamental. Sans leur
intervention il serait inutile d’espérer que soient respectées les
diverses législations et réglementations susceptibles d’améliorer 1a
sécurité routidre, et il est donc essentiel qu’ils disposent des moyens
nécessaires, ce qui est malheureusement loin d’étre le cas général.

Dans ce domaine, comme dans celui des campagnes d’information,
il existe une disproportion considérable entre 1’importance de
’enjeu et celle des moyens consacrés par les pouvoirs publics 4 la
lutte contre ’insécurité routiere, les dotations affectées a 1’acqui-
sition des dispositifs modernes de contrdle étant parfois strictement
symboliques et l'absence d'une police de la route spécialisée
constituant un handicap.

Pourtant, 1’argent ne manque aucunement, €t les financements
nécessaires pourraient 8tre trouvés dans le cadre d’une redistri-
bution des sommes que la collectivité consacre d’ores et d€ja aux
accidents de la route.

9 - Le financement de la politique de sécurité
routiére et le systéme d’ assurance

La politique de sécurité routidre partage, avec celle de la santé et
quelques autres, la caractéristique d’avoir 4 sa disposition deux
modes d’actions principaux.

Face 2 un phénoméne qui crée des peries €t non une production, il
est possible en effet d’agir soit par la prévention, pour limiter le
nombre et la gravité des accidents, soit par la réparation pour
pallier, dans la mesure du possible, les conséquences des accidents
survenus et en indemniser les victimes.

Qu’il s’agisse de problémes de santé ou de sécurité, le juste
équilibre entre les moyens & consacrer 2 la prévention et ceux qui
ont pour objet la réparation est difficile & trouver. I arrive, dans
certains cas, que le risque soit mal estimé, et que des dépenses de
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prévention excessives soient engagées, par exemple pour satisfaire
2 des réglementations indiment exigeantes.

Mais ¢’est manifestement 1’inverse qui se produit pour les accidents
de la route : en matiére de sécurité routidére, les moyens consacrés
la prévention des accidents sont complétement hors d’échelle avec
Ja gravité du probléme, alors que, lorsque les accidents surviennent,
les réparations et indemnités versées aux victimes et a leur ayants-
droit représentent des sommes d’une ampleur globale difficilement
imaginable.

En effet, le montant des primes d’assurance accident versées par les
possesseurs d’automobile, et qui ont donc pour objet la réparation
des accidents, représente une centaine de milliards de francs par an,
soit plus de 250 millions de francs par jour, sommes qui
correspondent pour 'essenticl au colt des réparations matérielles,
des frais d’hépitaux et des indemnisations versées aux victimes
d’accidents. Autrement dit, chaque heure, plus de 10 millions de
francs sont consacrés a tenter de réparer les conséquences des
accidents de la route.

En regard, le budget national des campagnes d’information consa-
crées a la sécurité routiére s'éleve, ainsi qu’on I’a vu, & 43 millions
de francs par an, ce qui signifie qu’il correspond 2 quatre heures de
fonctionnement du systéme d’assurance, et donc i beaucoup moins
du millieme de son cofit annuel...

Pour sa part, le budget moyen de suppression des points noirs sur le
réseau national a été de 190 millions de francs par an au cours des
cing derniéres années : moins d'un jour de fonctionnement du
systéme d assurance...

Certains services de police disposent, pour leur équipement en
matériel de contrdle, de sommes qui n’excédent pas quelques
centaines de milliers de francs...

Il faut aussi savoir que, si 'introduction du permis a points a eu lieu
le ler juillet 1992 au lieu du ler janvier de la méme année comme
il était initialement prévu. ce qui a considérablement amplifié
Pimpact du mouvement des chauffeurs routiers qui a partiellement
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paralysé I’économie nationale, c’est parce qu’il manquait & millions
de francs au budget du ministere de I’Intérieur pour le matérie]
informatique nécessaire...

Or, chaque année, se produisent, hélas, des dizaines d’accidents
dont le coiit unitaire excéde 10 millions de francs, a cause des
sommes qu’il faut verser & des victimes handicapées a vie.

Certes, I’Etat engage d'autres dépenses pour la sécurité routiere
(éducation 2 1’école, police, gendarmerie, etc...), mais, au total, la
disproportion n’en est pas moins stupéfiante entre les moyens
consacrés a la prévention des accidents et ceux qui le sont a tenter
de réparer leurs effets.

1l est arrivé que de pauvres enfants, handicapés a vie a 100 %, se
soient vu accorder des indemnités de 50 millions de francs, afin
d'entretenir des équipes de 5 ou 6 personnes leur permettant de
survivre, dans Ies conditions que l'on peut imaginer.

Mais, en méme temps, il n'y a pas d'argent pour les campagnes
d'information, 'équipement du réseau routier, ou celui des forces de
police, qui épargneraient des milliers d'accidents. Dans quel monde
étrange vivons-nous !

Ceci s’explique par le fait que les mécanismes financiers qui
interviennent sont différents dans les deux cas, et qu’il n’existe pas
aujourd'hui de communication entre eux. Les mesures de préven-
tion des accidents (information des usagers, contrdles de police,
aménagements du réseau routier, etc...) incombent pour I’essentiel
aux pouvoirs publics, et doivent étre financées par le budget général
de I’Etat ou, & moindre titre, par celui des collectivités locales.

S agissant des dépenses de réparation, le processus est tout aufre.
Leur montant découle du cofit constaté des dépenses de réparation
ou d’hopital et des décisions des tribunaux, et leur financement est
assuré par le systéme des assurances qui ajuste ses tarifs au niveau
des dépenses a acquitter. Telle est ’origine de I’incohérence qui a
été mise en évidence ci-dessus.

Certains pays toutefois se sont émus de celle situation qui est
d’autant plus choguante qu’il ne s’agit pas seulement de pertes
économiques, mais qu’un trés grand nombre de vies humaines sont
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en cause. Sans que la liste en soit exhaustive, il est utile de décrire
certaines des expériences qu'ils ont mises en place.

a) Finlande

Depuis une quarantaine d’années, la Finlande a inclus une “ rede-
vance de sécurité routiére ” (Traffic Safety Fee) au sein de ses primes
d’assurance obligatoire (Responsabilité Civile, dite “aux tiers™).

Cette redevance rapporte annuellement environ 30 millions de
Marks finlandais (40 millions de francs), ce qui représente, pour ce
pays de prés de 5 millions d’habitants, 1,1 % du montant des primes
d’assurance obligatoire.

Le produit de cette redevance est versé & un organisme public
(Statutory Public Organization) dont il constitue |’essentiel des
ressources, et qui associe les représentants de grandes associations
d’utilité publique et de 1'Etat, et se consacre essentiellement a
I'éducation et & I'information des usagers de la route ainsi qu’a de
nombreuses actions de promotion de la sécurité routiére.

b) Province de Québec (Canada)

L’implication massive du systéme d’assurance dans la prévention
des accidents de la route a été la conséquence indirecte d’une réfor-
me importante mise en oeuvre en 1977. Celle-ci a confié & une seule
société publique - la Régie de " Assurance Automobile du Québec -
le soin de procurer aux automobilistes leur assurance obligatoire.

Dans le cadre de cette réforme, la R.A.A.Q. s’est vu confier de trés
nombreuses missions, auparavant dévolues a ’Etat, dont celle
d’organiser a formation des conducteurs et de conduire des campa-
gnes massives de prévention des accidents.

Disposant de moyens considérables, la R.ALA.Q. a pu en quelques
années transformer profondément les mentalités et les compor-
tements des usagers de la route au Québec et réduire en consé-
quence trés fortement les accidents.

Alors que le Québec était réputé pour I'indiscipline de ses
conducteurs et ses taux trés élevés d’accident, les améliorations ont
€ considérables. Cest ainsi qu’une 1987, a la suite de vigoureuses
campagnes d’information, le taux de port de la ceinture de sécurité
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s’est élevé 4 86 %, ce qui a constitué un record pour toute
I’ Amérique du Nord.

Pour sa part, le taux de mortalité s’est abaissé a 3,1 tués pour 10 000
véhicules, ce qui place dorénavant le Québec dans une bonne
moyenne internationale, et non plus en queue de peloton.

En 1988, le nombre des tués fut ainsi inférieur de 22 % A son
niveau de 1985.

¢) Etat de Victoria (Australie)

S’inspirant de 1’expérience du Québec, I’Etat de Victoria, dont la
capitale est Melbourne, a ét¢ plus loin encore et constitue a I’heure
actuelle I’exemple le plus poussé d’implication du systéme
d’assurance dans la prévention des accidents de la route.

Comme au Québec, I’organisme en charge de I’assurance obliga-
toire, intitulé Transport Accident Commission (TAC), s’est vu
confier non seulement la charge d’indemniser les victimes des
accidents, mais celle de participer 2 la prévention de ces derniers.

A cette fin, la TAC a ainsi consacré en 1990, pour la premiere fois,
'3 % des primes pergues & des actions de prévention, et cecl, 101 pas
dans une seule, mais dans deux directions différentes.

La premiére, relativement classique, a concerné le financement de
campagnes massives d’information, axées autour de deux themes
majeurs : la lutte contre 1a conduite sous I’influence de I'alcool et le
respect des limitations de vitesse.

Bien que représentant une fraction trés faible des primes pergues,
les sommes en cause ont été si importantes en valeur absolue
qu’elles ont permis un véritable matraquage de 1’opinion publique.
A I'échelle frangaise, elles auraient correspondu & prés d'un
milliard de francs !

Le second domaine d’utilisation des sommes consacrées a la pré-
vention par prélévement sur les primes d’assurance a €t¢ beaucoup
plus original : la TAC a financé 1’achat par les forces de Police des
matériels qui leur étaient indispensables pour faire respecter les
réeglements qui faisaient simultanément 1'objet de campagnes
télévisées.
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Il s’est agi en "occurrence de caméras automatiques pour consta-
tation des exceés de vitesse, ainsi que de véhicules spéciaux et de
matériels pour permettre le contrbéle du taux d’alcoolémie. Ces
différents équipements - que la Police n’aurait pu se payer sur des
dotations budgétaires - ont multiplié par un facteur considérable la
productivité des forces de Police.

Parallelement, afin de faire face & leur multiplication, le traitement
des proces-verbaux a &t€ entiérement automatisé, 4 tel point qu’il ne
faut plus en moyenne gu’une minute pour traiter une infraction !

Cette action combinée - campagnes d’information et trés forte
densification des contréles et de leur suivi - a entrainé des résultats
spectaculaires et a peine croyables.

Les infractions graves aux excés de vitesse ont pratiquement dis-

paru et la proportion des automobilistes conduisant sous Iinfluence -

de Palcool a significativement diminué. Sur le plan des accidents.
les résultats ont été plus remarquables encore. Entre la fin de 1989
et 1991, le nombre des tués est passé de 777 a 500, soit une dimi-
nution de 35 %. Devant un tel succés, la TAC a progressivement
porté de 3 a 8 % le taux de prélevement effectué sur les primes
au profit de la prévention des accidents et, au milieu de 1993. le
rythme annuel du nombre des tués est passé 4 moins de 400, soit
une réduction de 50 %.

En trois ans. le nombre des victimes a été divisé par deux.

Méme si la totalité de cette exceptionnelle réduction ne peut &tre
imputée a 'implication du systéme d’assurance dans la prévention
des accidents. chacun s’accorde & reconnaitre que celle-ci en expli-
que une tres grande part.

Pour la TAC. le “retour sur investissemeni™ a été également excep-
tionnel. Les 3 % affectés aux actions de prévention ont représenté
15 millions de dollars australiens durant 'année 1990/1991, alors
que les indemnités versées aux assurés ont été réduites de 100
millions de dollars du fait de la baisse du nombre et de fa gravité
des accidents. ]I faut noter que les gains pour la collectivité ont été
estimés au total & 300 millions de dollars, soit 3 fois plus.
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De ce fait, la TAC s’est trouvée disposer de réserves financiéres
considérables et peut maintenant envisager de participer de surcrofit
a I’amélioration du réseau routier en financement des opérations de
suppression de points noirs.

Ainsi, I'Etat de Victoria offre-t-il aujourd’hui un exemple qui est
sans doute unique au monde : plutdt que de dépenser la totalité des
primes d’assurances i indemniser les victimes d’accidents, une
partie - au demeurant limitée - de celles-ci est consacrée a prévenir
les accidents, et ceci en agissant non seulement dans le domaine
iraditionnel de I'éducation des usagers de la route et de leur forma-
tion, mais aussi en faveur des autres aspects d’une politique cohé-
rente de prévention, et, notamment, de I'équipement des forces de
police et de I’amélioration du résean routier.

En définitive, une telle maniére de procéder s’avére étre bénéfique
pour toutes les parties prenantes.

« Elle P'est, en premier lieu, pour la collectivité toute entiére, qui
voit diminuer le co(t social, humain et économique d’un
phénomene dont it est inutile de souligner la gravité.

+» Elle I'est pour ’'ensemble des usagers de la route qui connaissent
des risques moindres.

+ Elle I"est pour les automobilistes qui peuvent voir leur prime
dassurance diminuer, du fait que la décroissance des accidents est
plus forte que le surcolit correspondant a la participation aux
actions de prévention.

+ Elle I'est enfin & court terme pour les sociétés d’assurance qui voient
chuter le montant des sommes qu’elles ont 2 verser & leurs assurés.

Il faut noter que, si deux des exemples qui viennent d’étre cités
(Canada et Australie) se réferent a des pays qui ont modifié leur
systeme d’assurance en confiant I’assurance obligatoire & une
société publique unique, il ne s’agit nullement la d’une condition a
ta participation du systéme d’assurance a la prévention des
accidents. comme en témoigne ’exemple de la Finlande. Ce pays a
conservé pour ["assurance automobile le dispositit traditionnet de
recours a la concurrence en vigueur dans la plupart des pays
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industrialisés, tout en créant un fonds spécialisé de sécurité routiére
destiné a participer 2 la prévention des accidents.

Pour sa part, la Banque Mondiale, que I'on qualifie parfois de
Ministére des Finances de la plangte et dont on connait le souci de
faire respecter les principes d’orthodoxie financiére, vient
d’approuver, aprés un examen approfondi, ce mécanisme de
financement de larsécurité routiere, qu’elle recommande
systématiquement aux pays qui font appel a elle, tant son bien-
fondé lui a paru indiscutable.

Il est urgent que notre pays s oriente dans la méme direction, par
exemple en créant un fonds de sécurité routiére, alimenté par une
participation des primes d’assurances, qui pourrait étre en premiere
phase de 3 % sur les seules primes “ responsabilité civile”, ce qui
correspondrait a 1,5 % sculement du montant total de 1’assurance
automobile “accidents”. Un tel fonds pourrait fonctionner sous le
regard d’un Comité de suivi associant les professions concernées,
afin qu’il soit clair aux yeux de tous que les sommes recueillies sont
exclusivement consacrées a la sécurité routiere,

Selon un récent sondage effectué par la Sofres, un prélevement de
3% sur les primes d’assurance effectué a cette fin recueillerait
I’approbation de 70 % des Francais.

Mais surtout, malgré cette proportion marginale, cette mesure
rapporterait plus d’1 milliard de francs par an, et bouleverserait les
conditions de lutte contre les accidents de la route dans notre pays.
Sans grand risque, il est possible d’affirmer qu’elle permettrait, si
cette somme était bien employée, de réduire a court terme d’au
moins 10 % le nombre des victimes, témoignant ainsi d’un
exceptionnel rapport entre 1'efficacité et le cofit,

Il faut donc introduire une rupture avec le passé et changer enfin
d’échelle. Il est grand temps que notre pays donne ’exemple sur le
continent européen , comme il I'a fait il y a vingt ans quand il a été le
premier a rendre obligatoire l'usage de la ceinture de sécurité.

Peut-étre, ultériewrement, {'‘étude pourrait-elle étre poussée encore
plus loin, a titre d'exercice d'école, et concerner 'hypothése d'une
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dotation de 10 milliards de francs par an au profit de la prévention

des accidents. Une telle somme, dont le montant parait aujourd'huj
inconcevable, ne serait aprés tout pas supérieure aux surcofits
consécutifs a l'obligation des pots catalytiques, dont on a vu qu'ils
n'étaient pas nécessaires dans notre pays, ou au montant des travaux
dont vont bénéficer annuellement les prolongements de lignes
T.G.V. Elle pourrait €tre répartie entre des actions relatives 3
I'amélioration du comportement des usagers, aux véhicules et au
réseau routier. '

Une telle injection bouleverserait de telle maniere les données du
probleéme que tout conduit 4 penser que la réduction des accidents 3
en attendre serait, non seulement trés supérieure 2 10 %, mais
qu’elle pourrait atteindre rapidement les 50 % qui ont été obtenus
ailleurs, et rapporter donc beaucoup plus que ce qu'elle coilterait, en
méme temps qu'elle épargnerait chaque année des milliers de morts.

Or, a I'heure actuelle, le projet de budget du Ministére des
Transports pour 1994 prévoit 545 millions de francs pour la
circulation et la sécurité routiére, ¢ milliards pour les routes, et...
plus de 20 milliards pour la SNCF (hors compensation des retraites).

Le recensement qui vient d'étre effectué montre que de nombreuses
voies sont ouvertes pour améliorer la sécurité routiére,

Encore n’est-il pas exhaustif. Mais ’expérience des années passées
doit nous porter a I’espoir. Depuis vingt ans, le nombre des tués sur
nos routes a été divisé par deux, et il n’y a aucune raison de penser
qu’il ne soit pas possible, au cours des années prochaines, de réduire
encore de moitié le nombre des victimes. L'une des mani¢res d’y
parvenir est de mieux tirer profit des expériences étrangéres, car,
trop souvent, chaque pays est enclin a réinventer ce qui a fait ses
preuves ailleurs, comme le montrent de muliiples exemples.

Depuis 50 ans au moins, les autorités britanniques ont €quipé leurs
carrefours de ronds-points giratoires {(round-abouts) avec des
‘résultats remarquables sur le plan de la fluidité du trafic, et plus
encore de la séecurité, Or il a fallu attendre 1980 pour que cette
pratique traverse la Manche et commence a €tre adoptée en France.
Pendant 40 ans, des centaines, sinon des milliers, d’automobilistes
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frangais sont morts pour rien, faute d’une ouverture suffisante sur
|’étranger.

Cette situation n’est nullement spécifique a la France, et c’est
pourquoi il faut se réjouir de la création, en juin 1993, de la
Fédération Européenne de Sécurité Routiére qui sera le premier
organisme ayant pour objet de mettre en commun les expériences
acquises dans les différents pays du Continent dans ce domaine qui
les concerne tous.

Cette Fédération, créée a I'initiative des Clubs Automobiles de la
Communauté, avec ’appui de la Direction Générale des Transports
de 1a Commission de Bruxelles, regroupe la Prévention Routigre
Internationale, dont la branche francaise est particulierement pré-
sente et active, 'Union Internationale des Transporteurs Routiers, la
Fédération Routiére Internationale, et 1’Association des
Constructeurs Européens d’ Automobiles.

Ainsi pourra progressivement étre mis en place dans ce domaine
vital au sens propre du terme, une coopération qui a trop longtemps
fait gravement défaut.

Ne compte-t-on pas, pour la seule Communauté Européenne, pres de
50 000 tués et 1 500 000 blessés chaque année dans les accidents de
la route, et des pertes économiques de 70 milliards d’Ecus, c’est-a-
dire supérieures au Produit National d’un pays comme le Portugal ?

En ce qui nous concerne, I’espoir est permis a partir du moment ol
la fatalité est refusée.

Bien entendu, ce n’est pas en s’opposant a "automobile. au
transport routier et aux investissements routiers que I’on améliorera
la sécurité routiére. C’est I'inverse.

Quoique 1’on fasse, nos compatriotes et nos entreprises acheteront
des véhicules et les utiliseront pour les raisons qui ont été précé-
demment exposées. C’est 13 un fait incontournable.

Quant aux investissements routiers, ils counstituent 1'un des outils
les plus efficaces qui soient & notre disposition pour lutter contre ies
accidents.
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C’est pourquuoi il serait tellement souhaitable que tous ceux qui sont

préoccupés de la qualité€ de la vie mobilisent leurs efforts en faveur
de la sécurité routiére. Sans vie, ou avec des handlcaps graves, il
n’y a pas de qualité de la vie..

Cette mobilisation serait d’autant plus utile que, trop souvent dans
notre pays les pouvoirs publics doivent agir seuls dans ce domaine,
alors qu’ils auraient tant besoin d’étre appuyés, sinon aiguillonnés,

Car ce sont en définitive les pouvoirs publics qui détiennent la
responsabilité premiére en matiére de sécurité routiere. Ce sont eux
qui sont en charge des réglementations, du contr6le de la formation
des conducteurs, de 1’emploi des forces de police et de gendarmerie,
du régime des sanctions, du réseau routier national, de 1’organisation
des secours et, en définitive, du systéme de circulation tout entier.

L’usager, quant 2 Jui, méme s’il est apparemment responsable des
accidents, doit &tre avant tout considéré comme une victime
potentielle, et il est du devoir de la collectivité de faire en sorte que,
dans toute la mesure du possible, sa sauvegarde sur la route soit
assurée et que cesse la dramatique incohérence qui veut que I'on ne
trouve l'argent, et autant qu'on veut, que quand H est trop tard.
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Parmi les grandes métropoles mondiales, ,’L:-«:%;*WMJ.@
toutes les conditions requises pour offrir & ses habarsnss 23
entreprises des conditions de transport et de circulation &
qualité inégalée. Malheurcusement, elle est en train de gécher ses
chances par une politique d’investissement dénuée de toute logique.

Pourtant, elle dispose au départ d’un contexte exceptionnellement
favorable qu’elle doit autant a la géographie qu’a I’histoire. Seule
parmi ses concurrentes, elle est installée au coeur d’une plaine qui
se développe sans limites et sans obstacles naturels sur 360 degrés.
Pas de mer, pas de montagnes, pas de grands fleuves qui
morcelleraient son expansion et multiplieraient les difficultés pour
les transports, comme 4 New-York avec ses iles et nombreux bras
d’eau, & Tokyo enserré entre de hauts reliefs et 1'océan, et dans de
multiples autres grandes cités encore.

A bien des égards, les probléemes de circulation et de transport de la
région parisienne sont plus faciles a résoudre que ceux de beaucoup
d’agglomérations de 2 ou 3 millions d’habitants ot abondent les
obstacles géographiques.

De surcroilt, I'lle-de-France a hérité de son histoire des réseaux de
transport d’une qualité et d’une densité exceptionnelles, qu’il
s’agisse des routes ou des voies ferrées.

Le réseau routier

[ faut d’abord rendre hommage 3 NAPOLEON 11T et au Baron
HAUSSMANN pour avoir doté la capitale proprement dite d’un
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maillage de grandes avenues et de boulevards, qul ont non
seulement donné a Paris le visage incomparable qui est anjourd’hui
le sien et continue de susciter ’admiration du monde entier, mais
permis plus d’un sidcle plus tard a la circulation automobile de
bénéficier de conditions favorables qui ne se rencontrent
pratiquement nulle part ailleurs parmi les villes chargées d’histoire,
et qui permettent au coeur de 1’agglomération parisienne de respirer
et de vivre. Tous ceux qui ont ét€ & Londres, a Rome, 2 Athénes,
aussi bien que dans les grandes métropoles d’ Asie ou d’Afrique, ont
aisément pu constater combien la capitale francaise était favorisée
de ce point de vue.

Aprés un demi sigcle d’inaction qui a vu la proche banlieue se
développer dans I’anarchie la plus totale, Ia Région Parisienne a eu
la chance de bénéficier dans les années 1960 du schéma directeur
élaboré 2 la demande du GENERAL DE GAULLE par Paul
DELOUVRIER et son équipe, et qui a apporté une nouvelle vision
ample et cohérente, aussi bien sur le plan de I'urbanisme que sur
celui des infrastructures routidres.

C’est de cette époque que datent le découpage de la Région en huit
départements, la création des cing villes nouvelles qui allaient
canaliser une grande partic de I’expansion au cours des décennies
suivantes, et 1a naissance d’un schéma directeur routier rationnel.

Celui-ci repose sur le maillage de la Région par un réseau d’auto-
routes et de voies rapides dont quatre sont des rocades (le boulevard
périphérique, les autoroutes A 86 et A 87, et celle qui prendrait plus
tard le nom de Francilienne) et, prés d’une dizaine, des autoroutes
radiales (A 1, A3, A4, A5 A6, A10,A13,A 14, A15.).

Aussi se trouvait prolongée, a I'échelle de la Région, I'oeuvre
créatrice du siécle précédant, et défini le cadre des grands travaux
d’infrastructures routiéres indispensables a sa vie.

Les transports ferrés

Dans le domaine des transports ferrés, 1’héritage est, s’il se peut,
plus riche et plus ancien encore.

C’est en effet avant e milieu du XIXeme siécle que furent créées
pour 1’essentiel les voies de chemin de fer qui allaient constituer
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pbeaucoup plus tard le réseau de banlieue que nous connaissons
aujourd’hui et dont la densité est exceptionnelle. Celui-ci ne
compte par moins de 34 lignes qui desservent 435 gares en dehors
de Paris intra-muros et permettent de relier celles-ci dans
d’excellentes conditions a la partie centrale de 1’agglomération. Au
début des années 1970, sous le Gouvernement CHABAN-
DELMAS, P'efficacité de ce réseau s’est trouvée considérablement
accrue par ’invention et ’adoption de ce qui a été appelé inter-
connexion des voies ferrées de banlieue. Celle-ci relie entre elles,
dans le cadre d'un Réseau Express Régional, des voies ferrées de
banlieue situées de part et d’autre de I’agglomération et qui ne
s’achévent donc plus en cul de sac dans une seule gare parisienne,
mais offrent a leurs passagers plusieurs possibilités de destinations
et d’échanges au sein de la capitale.

Pour sa part, le centre de "agelomération est desservi par un réseau
métropolitain d'une densité unique au monde avec ses 13 lignes et
ses 231 stations situées 4 Paris méme ou en proche banlicue, et dont
la construction au début de ce siécle par BIENVENUE a été
rendue particulierement économique et ais€e par I'existence de la
trame des grandes artéres haussmannienes sous iesquelles il s’est
inséré.

(C’est ainsi qu’aux circonstances géographiques exceptionnelle-
ment favorabies dont bénéficie 1a Région lle-de-France, 1’action des
hommes a ajouté des réseaux de transports, aussi bien routiers que
ferrés, d’une cohérence et d’une richesse également excep-
tionnelles.

Mais ceci ne signifie évidemment pas pour autant que toutf soit
partout parfait. bien au contraire. Il existe aujourd’hui une
congestion de plus en plus grave du réseau routier en banlicue. Pour
leur part, les conditions de transport sur les différents réseaux ferrés
sont parfois encore déficientes, malgré les progrés accomplis. A
I’évidence, la Région se doit d’investir dans les transports pour
assurer son avenir, permettre a ses habitants de connaitre une
gualité de vie satisfaisante et & son économie de fonctionner conve-
nablement, conditions impératives du succeés dans la concurrence
qui oppose entre elles les grandes métropoles mondiales, et clés en
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définitive de la création ou du maimtien des empiols. UnE iouvelle
réflexion et une nouvelle action sont devenues nécessaires, et des
choix nouveaux doivent étre faits.

Le desserrement de la Région

L’on pourrait s’attendre a4 ce que ceux-ci soient difficiles & cemer,
mais il n’en est rien. Le probléme des transports de 1a Région He-
de-France est en effet simple et méme facile & résoudre, si 1’on part
comme il se doit de [’analyse des faits.

Ceux-ci sont tout d’abord dominés par un constat géographique,
dont peu d’habitants et méme peu de responsables sont suffisam-
ment conscients. Celui-ci tient au fait qu’au sein de la Région, le
poids du coeur est devenu irés minoritaire et celui de ce qu’en
appelle la banlieue trés prépondérant. Sur 11 millions d’habitants, 2
seulement habitent Paris intra-muros et prés de 9 millions en
banlieue, et, sur 5 millions d’emplois, 1 600 000 seulement sont
situés dans la capitale et 3 400 000 ailleurs. Contrairement a une
opinion-répandue, la Région ne cesse de se dédensifier et de s'aérer.

De surcroit, rien ne conduit, bien au contraire, a4 escompter un
renversement de cette situation car elle se situe dans la ligne d’une
longue évolution. Le nombre d’habitants de la capitale, qui
approchait 3 millions au début du siécle, n’a cessé¢ de décroitre,
alors que celui de la banlieue connaissait une expansion fulgurante,
puisqu’elle n’en comptait que 4 en 1936.

Sans doute peut-on penser que la population de la ville de Paris est
maintenant stabilisée. Il n’en demeure pas moins que 1accrois-
sement futur de la population de la Région, quel que soit le volume
de ce dernier, prendra place en banlieue, et plus précisément en
quasi totalité dans les départements de la grande couronne.

Le phénomene est encore plus accentu¢ pour les emplois. Non
seulement, comme par le passé, teur accroissement se situe-t-il pour
’essentiel en grande couronne, mais, pour Paris intra-muros, ¢’est
actuellement une diminution de leur volume qu’il faut constater.
Celle-ci s’est d’ailleurs considérablement accélérée depuis 1990, en
particulier du fait de la construction massive de bureaux en
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les seules années 1991 et 1992, la perte d’emplois de Paris intra-
muros a été évaluée au chiffre considérable de 150 000 et c’est
seulement, dans le meilleur des cas, une stabilisation qu’il est
possible d’escompter au cours des années a Venir.

Contrairement a ce que 1’on pense souvent, I’examen des faits
montre donc que ’emploi manifeste globalement ainsi, et fort
heureusement, une tendance  se rapprocher de ’habitat. 3

Une situation stabilisée a Paris

Le double constat de la stabilisation, voire de la décroissance, du
nombre d habitants et du nombre d’emplois de la capitale entraine
immédiatement une conséquence fondamentale : ce n’est pas en son
sein que se poseront les problémes de transport de demain.
D’ailleurs, dés a présent, la demande y est totalement stabilisée. 11
n’y a pas plus de trafic dans Paris intra-muros en 1993 qu’en 1983,
les comptages pratiqués donnant des chiffres rigoureusement
identiques. De méme, la fréquentation du réseau métropolitain est-
elle globalement étale. Dans un cas comme dans 'autre, il n'y a la
rien d’étonnant. Les déplacements n’apparaissent pas par géné-
ration spontanée. Ils sont une conséquence des activités humaines,
et donc directement dépendants du nombre d’habitants et du
nombre d’emplois, dont on a vu qu’ils avaient décru.

Quant & I’avenir, il n’y a évidemment aucune raison pour qu’il en
aille différemment et que le volume de la circulation, comme la
fréquentation des transports en commiun, se remettent & augmenter.
L’un comme P'autre sont définitivement stabilisés, sans qu’il soit
méme possible d’exclure qu’apparaissent au cours des années a
venir des tendances non pas a la hausse, mais 4 la baisse. C’est
pourquoi I’examen des faits conduit & une premiére conclusion : ce
n’est pas dans Paris intra-muros que doit se porter I'essentiel des
efforts d’investissements.

Cette conclusion s’impose d’autant plus que les conditions de cir-
culation et de transport au sein de fa capitale sont loin d’&tre aussi
mauvaises que ce que ’on dit, et de 7y dégrader.
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Au contraire, la vitesse moyenne de circulation aux heures de
pointe au centre de Paris s’est plutdt améliorée au cours des années
récentes, passant ainsi, selon les observations des services de la
ville, de 17 4 18km/h de 1988 a 1992, i la fois sous 'effet des
mesures de gestion de la circulation mises en oeuvre - création
d’axes rouges, gestion coordonnée des feux de circulation,
construction de parcs de stationnement souterrains et maitrise du
stationnement de surface - et de la stabilisation de la demande.

De telles vitesses de circulation aux heures de pointe, en plein
coeur d’une des plus grandes agglomérations du monde, n’ont rien
de déshonorant, bien au contraire.

Parallélement, et méme s’il reste beaucoup 2 faire, les conditions de
transport dans le métro se sont améliorées, avec le renouvellement
complet du matériel roulant, I’introduction de méthodes nouvelles
de gestion du trafic, la création de nombreux escaliers mécaniques
d’accés aux stations, sans oublier la mise en service des lignes
d’interconnexion Est-Ouest (ligne A du RER), Nord-Sud (ligne B)
et rive gauche (ligne D) qui ont allégé la charge du réseau métro-
politain traditionnel.

S’il est parfaitement justifié de poursuivre un effort affirmé
d’amélioration du réseau métropolitain, notamment sur le plan du
confort - pourquoi pas des rames climatisées, comme c’est le cas
sur certains réseaux Nord Américains ? -, il n’existe aucune raison
de consentir en sa faveur des efforts importants pour en accroitre la
capacité, face a un trafic définitivement stabilisé. L histoire a donné
a Paris le meilleur réseau métropolitain urbain du monde. Celui-ci y
joue un rdle vital et indispensable. Mais il existe. Il n’est plus a
créer et ne justifie plus d’investissements massifs, alors que tant de
besoins criants sont insatisfaits par ailleurs.

Un probléme minoritaire

Apres la situation de la circulation et des transports au sein méme
de Paris intra-muros, ¢’est celle des flux entre la banlieue et la
capitale qui mérite examen.

Les mémes causes produisant les mémes effets, leur avenir n’est
que peu différent de celui des échanges internes a Paris proprement
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dits, et dont on vient d’expliquer pourquoi ils sont appelés a la
stabilisation.

Les habitants de la banlieue qui se rendent & Paris le font essen-
tiellement, soit pour rejoindre leur travail, soit pour s’y livrer a des
activités (achats, ventes, affaires...) dont le volume est lié au
nombre des emplois et des habitants de la capitale. Autrement dit, 2
partir du moment ol les nombres d’emplois et d’habitants de Paris
intra-muros sont appelés & stagner ou & décroftre, les flux d’échange
entre Paris et la Banlieue sont destinés a connaitre une faible
variation. Plus précisément, les calculs auxquels s’est livrée la
Préfecture de Région ont abouti a prévoir un accroissement du
nombre des déplacements entre Paris et la Banlieue de 17 % au
cours des 25 années & venir, soit 0,6 % par an environ, ce qui est
évidemment trés faible.

Le nombre des véhicules entrant et sortant quotidiennement de
Paris est ainsi stabilisé et tout conduit 2 penser qu’il le restera. Pour
leur part, les passagers des lignes de banlieue SNCF ou RER
n’augmenteront que tres modérément.

Or, contrairement & une opinion répandue, les 34 lignes ferrées
reliant la Banlicue et Paris fonctionnent trés en deca de leur
capacité, sous réserve d’éventuels aménagements portant sur leur
matériel roulant et leurs conditions d’exploitation, dont il sera
question ci-apres.

1l faut en effet prendre conscience que le trafic que doit écouler le
réseau ferré qui relie Ia banlieue et Paris est en définitive faible.

Sur 100 personnes actives de la Région Ile-de-France, 9 seulement
sont des banlieusards qui rejoignent quotidiennement Paris par la
voie ferrée, 91 % relevant d’autres catégories. Il en résulte que le
trafic des lignes de chemin de fer de banlieue et de RER n’a aucune
commune mesure avec celui, par exemple, des grandes métropoles
asiatiques. Le trafic des chemins de fer de banlieue de Tokyo est
ainsi treize fois supérieur & celui de Paris, et il existe dans la
capitale nippone une gare - Shinjuku - qui compte a elle seule deux
fois plus de passagers que toutes les gares de Paris réunies !
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La ligne A du RER

En fait, il n’existe en Région Tle-de-France qu’un seul problRme de
capacité d’infrastructure, qui concerne Ia ligne A du RER. Encore
celui-ci ne se pose-t-il vraiment que sur 4 interstations, entre Nation
et Etoile-Charles de Gaulle, et ceci une heure par jour et par sens.

Cet unique probleme de capacité mérite certes d’étre résolu, car leg
conditions de transport des usagers concernés, méme si ceux-ci pe
représentent qu’l % des actifs de la Région, ne sont pas dignes de
notre époque.

Mais, basées sur des informations techniques erronées, les déci-
sions qui ont été prises pour porter reméde  cet unique probléme,
localisé dans le temps et dans ’espace, doivent étre déplorées, car,
par leur poids financier exorbitant, elles risquent de compromettre
pendant de longues années la réponse qu’il faut apporter aux
véritables besoins de transport de la Région.

En effet, pour soulager le trongon central du RER, des inves.
tissements trés lourds, mais non nécessaires, ont été lancés par un
processus qui mérite d’étre décrit,

En 1990, reprenant les renseignements qui lui étaient commu-
niqués, le Livre Blanc de la Région He-de-France établi par 1'Etat,
document préparatoire i la révision du Schéma Directeur, indigua
tout d’abord que la capacité théorique du trongon central de la ligne
A du RER était de 44 000 voyageurs a I’heure.

Comme, dés alors, le trafic approchait 50.000 voyageurs a 1’heure
sur une ou deux intersections, cette affirmation conduisit aprés de
longues discussions le gouvernement de I'époque i choisir, en 1991,
de procéder au guadruplement de la ligne afin de la soulager.

11 fut en effet décidé tout d’abord d’achever la ligne D du RER entre
la Gare de Lyon et le Chatelet pour permettre a la SNCF de relier
son réseau de banlieue Sud-Est et son réseau Nord. S’agissant d’un
investissement pour lequel les réservations techniques avaient été
prévues de longue date et dont le colit était ainsi imité et 1intérét
évident, cette décision ne pouvait appeler que des commentaires
favorables.
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Mais il fut décidé simultanément de relier la Gare de I’Est & 1a Gare
St Lazare par une voie nouvelle pour doubler au Nord 1a ligne A du
RER ( projet SNCF dénommé EOLE) puis, 4 la demande pressante
de la RATP, d’ajouter au réseau métropolitain urbain une nouvelle
ligne au tracé insolite, baptisée METEOR. Au total, ’ensemble des
décisions prises au motif de soulager le trongon central de la ligne
A du RER représente plus de 15 milliards d’investissements. De
telles décisions n’appelleraient pas de commentaires s’il n’existait
un moyen beaucoup plus simple et pratiquement gratuit d’obtenir le
résultat recherché.

En effet, il suffit de regarder ce qui se passe sur les grands réseaux
ferrés €trangers pour constater que la capacité d’une |j gne telle que
la ligne A n’est nullement celle qui a été indiquée en 1990, mais est
en fait de 'ordre du double.

A Tokyo, 17 lignes transportent plus de voyageurs que la ligne A
du RER, qui en véhicule aujourd’hui environ 55 000 i I"heure, er il
existe méme des lignes qui ont un trafic supérieur a 100 000
voyageurs a [’heure !

Pour leur part, les lignes japonaises qui ont des trafics de 50 3
60 000 voyageurs a I'heure transportent leurs passagers sans que
ceux-ci connaissent les conditions d’entassement déplorables qui
prévalent sur le trongon central de la ligne parisienne. Bien au
contraire, leurs utilisateurs disposent d’espace et voyagent beau-
coup plus confortablement que leurs homologues francais.

Un tel constat revétirait un caractére irés surprenant, sinon peu
crédible, s’il ne s’appuyait sur une explication d’une extréme
simplicité qui ne tient pas aux caractéristiques techniques des
lignes : longueur des rames, fréquences de passage, largeur des
véhicules sont rigoureusement identiques dans les capitales
francaises et nippones. La différence de capacité s’expligue par un
détail que Pon pourrait qualifier de trivial et qui concerne la
disposition des sieges a lintérieur des wagons. qui n’est pas la
méme & Paris et 4 Tokyo.

A Tokyo, comme dans roures les villes du monde qui doivent
€couler des trafics massifs, les sidges sont disposés de maniére
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passagers debout. A Paris, qui a maintenu un type d’aménagement
hérité des chemins de fer du XIX&me siécle, les si®ges sont
disposés transversalement, ce qui occupe ’essentiel de ’espace, et
ne laisse pratiquement pas de place aux passagers debout.

Le plus étonnant est, qu’a 10 % pres, les deux formules offrent le
méme nombre de places assises, alors que la superficie disponible
pour les passagers debout est trois fois plus importante dans la
premiére d’entre elles que dans la seconde.

En -définitive, pour résoudre le “probléme” de la saturation dun
RER, il suffisait - et il suffirait toujours - de changer la disposition
des si¢ges a P'intérieur des rames.

Rien ne s'opposerait tout le moins 4 ce qu’une expérience soit
conduite en ce sens, car le soulagement qu’apportera le quadru-
plement en cours de la ligne A ne fera pas sentir ses effets avant de
nombreuses années, compte tenu de ’ampleur des travaux et des
délais qu’ils impliquent, et ’on ne voit pas pourquoi les passagers
actuels du RER continueraient si longtemps & €tre inutilement
entasseés.

Le vrai probleme

I1 faut maintenant, aprés s’€tre penché sur les faux problémes de
transport de la Région, ¢’est-a-dire ceux qui concernent son centre
et qui ont mobilisé jusqu’a présent inutilement 1’essentiel de
I’attention et des crédits - plus de 15 milliards de francs pour 1 %
des actifs de la Région -, s’intéresser & ceux qui sont les vrais, et
qui ont trait aux liaisons de banlieue 2 banlieue.

Des & présent, celles-ci sont de tres loin les plus importantes. Au-
jourd’hui, et contrairement au stéréotype qui domine incon-
sciemment 'esprit de la plupart des décideurs et de ceux qui font
l'opinion, car ils habitent Paris ou y travaillent, I’habitant le plus
représentatif de la Région est un banlicusard qui travaille en
banlieue, qui y vit, qui v a D’essentiel de ses activités et de ses
relations, et qui se rend trés rarement a Paris.

Ce constat se traduit directement dans l'inventaire des déplace-
ments. Sur 22 millions de déplacements motorisés prenant place
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concernent d’ores et déja des échanges de banlieue a banlieue,
contre 4,2 millions (19 %) pour les liaisons entre la banlieue et
Paris, et 3,4 millions (16 %) pour ceux qui sont internes & Paris.

Compte tenu de 1’évolution prévisible de la population et des
emplois dont I’accroissement concernera en trés grande majorité les
départements de la grande couronne, ce sont évidemment a nouveau
les liaisons de banlieue & banlicue sur lesquelles se concentréra la
quasi-totalité de la demande nouvelle. Plus précisément, ’on estime
que d’ict 2 015, sur les 7,2 millions de déplacements motorisés
supplémentaires qui auront a prendre place dans la Région, 6,4
millions concerneront les liaisons de banlieue & banlieue, et 0,8 les
liaisons entre celle-ci et Paris, les déplacements internes a la capitale
ne variant pas ou diminuant légérement.

Le véritable probléme qui se pose a la Région est donc simple : si
elle ne veut pas étre condamnée a 1'asphyxie, il lui faut répondre a
la demande de déplacements nouveaux entre les différents secteurs
de banlicue, dont des analyses plus précises montrent qu’elle
concernera pour 70 % les départements de la grande couronne,
(Yvelines, Val d’Oise, Essonne et Seine-et-Marne) et pour 30 %
ceux de la petite couronne (Seine-Saint-Denis, Hauts-de-Seine, Val-
de-Marmne). :

Or, compte tenu des densités faibles ou trés faibles qui caraciérisent
la banlieue, seule la route, empruntée par des véhicules individuels
ou, le cas échéant, des transports en commun routiers de capacités
diverses, est en mesure de faire face a la demande nouvelle, et ceci
quels que soient les secteurs de banliene concernés.

A vrai dire, rares sont ceux qui mettent en cause cette affirmation
lorsqu’il s’agit des départements de la grande couronne. La densité
moyenne de population s’y établit en effet & 600 habitants par
kilométre carré, soit 33 fois moins qu’a Paris intra-muros. Rien
n’est plus éclairant & cet égard que le survol de cette partie de la
Région qui regroupera 50 % de la population d’'ici 20 ans et en
compte déja prés de 40 %. Ce sont a perte de vue des foréts, des
champs, des espaces naturels au sein desquels les parties urbanisées
sont trés minoritaires. Dans deux décennies, un habitdnt de la
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Région Ile-de-France sur deux habitera en fait un village, ou une
ville petite ou moyenne, au milieu de la verdure, et non pas la partie -

agglomérée de maniere continue, qui sera minoritaire. On est loin
de 1a vision habituelle qui voudrait que toute la Région ressemble 3
son centre, La Région Ile-de-France est de plus en plus verte. Clest
pourquoi personne ne peut rajsonnablement imaginer quadriller 1a
grande couronne par un réseau de transport en commun ferré qui,
pour étre facilement accessible par ses habitants, devrait comporter
des milliers de gares desservies par des milliers de kilometres de
voies nouvelles.

Quant 2 la petite couronne, contrairement aux apparences, la
situation s’y présente pour les fransports en termes finalement peu
différents. La densité moyenne de population s’y établit a 6 500
habitants par kilométre carré, soit moins de 3 fois moins qu’a Paris
intra-muros.

Cette différence a pour conséquence une grande faiblesse des trafics
potentiels de tout réseau de rocade de transport en comimun, méme
situé en proche banlicue. A partir du moment ol, au lieu d’origine
comme au lieu de destination, les densités sont environ 3 fois plus
faibles, la demande directe d’échanges entre deux points est 9 fois
plus limitée. C’est ainsi qu’une voie ferrée de rocade située a 3
kilométres seulement des portes de Paris ne desservirait direc-
tement, c’est-a-dire dans un rayon de 600 metres de marche a pied
des stations, que 6 % des habitants et des emplois des 3
départements concernés, 94 % d’entre eux en €tant trop €loignés
pour y avoir directement acces.

Ceci signifie que, le plus souvent, pour emprunter une telle ligne,
I"'usager serait obligé de recourir 4 une chaine de transport longue
et pénible : marche & pied initiale, attente, premier moyen de trans-
port en commun (ferré ou par autobus), correspondance, attente,
ligne ferrée de rocade, puis nouvelle correspondance, nouvelle
attente, transport terminal et marche a pied finale, le tout deman-
dant en général pres d’une heure, sinon plus.

La description méme de cette chaine explique pourquoi la Banque
Mondiale, dans son récent rapport sur les transports urbains, a pu
écrire aprés avoir passé en revue roufes les grandes métropoles du
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qui soit performante, les voyageurs étant trop dispersés ”.

Il n’y a évidemment aucune raison pour que la Région Ile-de-France
fasse exception 2 cette constatation qui rejoint le bon sens, et que
confirment trés clairement les prévisions élaborées par la Préfecture
de Région elle-mé&me (voir figures XIV et XV pages 290 et 292).

Ceci ne signifie pas, bien entendu, qu’il ne faille pas s’efforcer de
mettre sur pied des liaisons par transport en commun entre les
différents secteurs qui composent la banlieue. Mais la seule
solution envisageable de maniére réaliste repose sur ’emplol
d’autobus ou de taxis collectifs qui seront d’autant plus attractifs
qu’ils emprunteront un réseau routier ot les conditions de circulation
seront plus fluides, et ou des aménagements spéciaux pourront, si
nécessaire, leur étre consacrés.

Cependant, pour I’essentiel, c’est sur I’automobile que reposera
inévitablement la satisfaction des besoins de transport nouveaux de
la Région en banlieue. Par sa faculté d’assurer les trajets de porte a
porte sans rupture de charge, elle seule peut répondre a Iessentiel
de la demande future dans ces zones aux densités faibles ou
modérées, comme elle le fait déja pour la demande actuelle.

Des a présent en effet, plus de 80 % des déplacements entre les
différents secteurs de la banlieue sont assurés par 1'automobile, ce
qui s’explique facilement lorsque 1'on constate que la durée
moyerme des trajets correspondants n’excéde pas 20 a 30 minutes
de porte & porte, alors qu’ils prendraient en général plus d’une
heure - et parfois beaucoup plus - par les transports en commun, et
ceci quels que soient leurs réseaux.

On ne voit évidemment pas au nom de quoi - & supposer que ce soit
possible - 1’on obligerait les habitants de la banlieue a renoncer a
l'automobile qui leur apporte en définitive un service qui corres-
pond 2 celui que procure le réseau de méiro parisien a ceux qui ont
le privilege d habiter au centre de I’agglomération...

Fort heureusement, contrairement 4 1'opinion dominante, les
solutions techniques existent, qui permettront d’accroitre la capacité
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du réseau routier pour faire face 2 I’inéluctable accroissement dy
volame de la circulation en banlieue, qui est important mais
maitrisable.

Trois types de solutions sont en effet & la disposition des
responsables.

L’ accroissement de capacité des autoroutes
existantes

La premiére, qui concerne principalement mais non exclusivement
les parties périphériques de 1'agglomération, repose sur
’accroissement de 1a capacité des voies existantes par 1’adjonction
de files de circulation supplémentaires.

Fort heureusement, ce sont précisément dans les zones externes de
I'agglomération, qui auront a supposter le plus fort accroissement
du trafic, que cette solution est la plus facile &4 metire en oeuvre. La
plupart des voies, telle que la Francilienne, y sont situé€es pour
I’essentiel en zone rurale, et il sera le plus souvent trés aisé d’accor-
der le moment venu leur capacité aux besoins de la circulation.
Mais ceci suppose que, contrairement & ce qui a été le cas jusqu’a
présent pour les autoroutes et voies rapides de la Région, les
réservations d’emprises nécessaires soient faites dés @ présent.

S’il faut rendre hommage au premier Schéma Directeur de la
Région car il a défini le maillage du réseau autoroutier et des voies
rapides a réaliser pour assurer la desserte de la Région, un reproche
doit toutefois lui &tre adressé dans la mesure ol il est resté muet sur
le dimensionnement a conférer 4 ces ouvrages. Or, une autoroute 2
2 fois 2 voies n'a rien & voir avec un ouvrage a 2 fois 4 voies ou 3 4
fois 3 voies, comme c'est le cas sur I'A6 entre Orly et Paris.

On aurait pu penser que, dans une métropole de la dimension de
celle de I'lle-de-France, 1'une des premiéres du monde, le
dimensionnement retenu pour les ouvrages, ou tout au moins les
réservations techniques faites, auraient systématiquement corres-
pondu aux solutions offrant les plus grandes capacités.

Or, sauf exception et faute de vue d'ensemble, ce fut exactement
I'inverse. La partie Sud du Boulevard Périphérique fut construite a
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2 fois 3 voies, la rocade A 86 4 2 fois 2 ou 2 fois 3 voies. A I’heure
actuelle méme, 'autoroute A 14 dont le chantier va commencer,
ainsi que D’artére essentielle que constitue la Francilienne dans sa
partie Est, sont congues a 2 fois 2 voies non élargissables, alors
qu’un dimensionnement minimal a 2 fois 4 voies s’imposait a
’évidence et que tien ne s’y opposait.

Si ceux qui ont eu en charge la construction des différentes
autoroutes qui desservent aujourd’hui la Région Ile-de-France
avaient pris, comme ce fut le cas pour quelques-unes d’entre elles,
les précautions au demeurant fort peu coiiteuses pour que leur
capacité puisse étre le moment venu adaptée aux besoins en créant
des voies supplémentaires, les problémes de circulation se
poseraient en termes bien différents aujourd’hui.

Néanmoins, la situation n’est pas irréversible, car il est possible
d’élargir sur place des parties trés importantes du réseau, et ceci
selon deux modalités différentes.

La premiere, que ’on pourrait qualifier de solution minimale,
consiste, sans démolir aucun passage supérieur, a ajouter une file de
circulation aux autoroutes existantes a 2 fois 3 voies pour en porter
la capacité a 2 fois 4 voies en restreignant un peu la largeur de
celles-ci, ce qui est acceptable en milieu urbain. D’un coft trés
modéré, elle offrirait évidemment une rentabilité économique
exceptionnelle, les dépenses étant amorties en quelques mois par
les gains de temps procurés aux usagers. C’est cette solution qui
vient d’€ire adoptée par les autorités britanniques pour
I’agglomération londonienne, et on ne voit pas pourquoi elle ne
serait pas mise en oeuvre pour la métropole par1s1enne 1a ol elle
est techniquement possible.

La seconde formule d’accroissement de capacité est plus ambi-
tieuse. Elle consiste & accroitre plus fortement le dimensionnement
des voies rapides existantes, par exemple en leur ajoutant 2 fois 2
voies ou 2 fois 3 voies. Bien entendu, elle est nettement plus
cofiteuse que la précédente car il faut alors reconstruire la grande
majorité des ouvrages d’art, mais elle n’a rien d’impossible en
beaucoup d’endroits. De multiples villes américaines procédent
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ainsi, considérant que des ouvrages qui ont vu passer des centaines
-de millions de véhicules, sinon des milliards, sont largement

amortis, et qu’il n’y a rien de choquant & y substituer d’autres quj
répondent aux besoins nouveaux, comme le fait tout chef
d’entreprise qui remplace par de nouvelles machines celles qui ont
fait leur temps.

Pourtant, la mise a I’étude d’un tel programme d’élargissement oy
de doublement systématique, la ol il est possible, reste a engager.

Trente ans de retard

La deuxiéme manieére d’accroitre la capacité nécessaire pour
I’écoulement de la circulation en Région lle-de-France repose sur
I’achévement du maillage prévu par le Schéma Directeur des
années 1960.

A vrai dire, il est difficilement concevable que la Région Ile-de-
France en soit encore la et que 1’on présente parfois comme un
objectif “ambitieux” 1’achévement du bouclage de la Francilienne,
celui de 1’A 86, ou la réalisation de différents trongons de
I’ Autoroute A 87 prévus depuis 30 ans.

Seule extréme faiblesse des investissements consacrés 2 la route, et
dont il sera question ci-apres, explique cet état de chose particu-
ligrement choquant. Il reste a souhaiter que, 1a ol ¢c’est encore
possible, les différents maillons manquants du réseau autoroutier
soient congus avec des caractéristiques permettant le moment venu
de leur donner le dimensionnement correspondant a leur rdle au sein
de la Région, qui correspond en général a 2 fois 4 voies au moins.

Trop souvent en effet, ceux qui militent en faveur de 1’environ-
nement pensent en toute bonne foi que ¢’est en restreignant le
dimensionnement des ouvrages qu’ils rendront le meilleur service a
leur cause. Or c’est le contraire. Si les ouvrages sont sous-
dimensionnés, les véhicules qui ne pourront les emprunter devront
trouver place sur la voirie locale existante et envahir celle-ci avec
les multiples inconvénients qui en découleront sur le plan de la
congestion, du bruit, de I'insécurité, et plus généralement de la
qualité de vie.
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Les voies souterraines

La construction de voies souterraines & gabarit limité constitue
enfin la troisidéme solution qu’offre la technique moderne pour
répondre 4 I’accroissement de la circulation.

A 1’évidence, la Région Ile-de-France constitue un territoire
privilégi€ de mise en oeuvre de ce type d’ouvrage.

Son sous-sol de nature sédimentaire est propice a I’emploi des
appareils de forage les plus récents. L’existence d’un réseau
autoroutier de surface accessible aux véhicules lourds rend possible
le doublement de celui-ci par un réseau 2 gabarit limité dans la
partie centrale de I’agglomération ol la construction de voies
nouvelles de surface de grande capacité est évidemment
inenvisageable, de méme que I’est, sauf exceptions, 1’élargissement
des emprises des autoroutes existantes. De surcroit, méme lorsque
des travaux de surface s’averent possibles, les contraintes qu’impo-
se & juste titre en zone dense la protection de I’environnenent
peuvent les y rendre aussi cofiteux, sinon plus, que le forage de
voies nouvelles souterraines & gabarit limité,

Enfin, I'intensité de la demande est telle qu’un financement partiel
par péage est concevable afin de réduire considérablement 1’effort
financier des pouvoirs publics, au lieu que ceux-ci aient & assumer
la totalité de la charge.

Un programme cohérent

C’est en combinant ces trois solutions techniques qu’il sera possible
de batir le réseau routier qui permettra de répondre aux besoins fu-
turs de déplacements de personnes et de transport de marchandises
de la Région, et dont les caractéristiques peuvent &tre définies grace
a 'emploi de méthodes de prévision qui sont au point depuis
longtemps et simples 4 comprendre.

Ces méthodes reposent tout d’abord sur i*évaluation globale
du trafic a écouler, dont toutes les projections montrent qu’il
s’accroftra d’environ 80 % pour I’ensemble de la Région d’ici 2015,
passant de 8 millions de véhicules-kilométres parcourus i ’heure
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de pointe 4 14,5, ce qui correspond 2 un rythme moyen de:'

progression de 2,5 % seulement par an, et ceci majoritairement du
fait des habitants déja existants.

Elles évaluent ensuite la capacité de voirie rapide supplémentajre
nécessaire pour faire face a cette demande. Ii apparait ainsi qu’il fayt
créer 3 200 km de “files-kilométres” d’autoroutes supplémentaireg
pour absorber convenablement ce surcroit de trafic, alors que [a
Région n’en dispose a I’heure actuelle que de 2 300.

Cette estimation globale étant faite, il reste i répartir au mieux sur
le territoire les capacités supplémentaires nécessaires, afin de leg
créer 13 ou les besoins se manifesteront, ¢’est-a-dire essentie]-
lement en fonction des prévisions de répartition géographique de Ia
population et de [’empioi.

En s’appuyant sur ’emploi des ordinateurs qui sont aujourd’hui 3
notre disposition, il est alors possible de définir les caractéristiques
du réseau qui sera le mieux apte 4 répondre aux besoins futurs des
habitants et des entreprises de la Région.

C’est a ce travail que s’est livrée en 1992 1'Union Routiere de
France, et celui-ci a abouti & des conclusions qui permettraient
d’&tre optimiste pour 1’avenir, si les bonnes décisions &taient prises.

I apparait en effet qu’en combinant les 3 families de solutions
techniques énumérées précédemment (élargissement des voies
existantes, achévement du maillage prévu au Schéma Directeur de
1960, création d’un réseau de voies souterraines dans la partie
centrale de 1'agglomération), il est possible d’apporter une réponse
pleinement satisfaisante 4 la demande future de circulation de la
Région.

Dans sa partie externe, ce sont 250 kilométres environ d'autoroutes
dont il conviendra d’accroitre la capacité, ce qui est possible
faible cofit. Dans la partie intermédiaire, le maillage existant devra
étre complété sur une centaine de kiloméires environ, ainsi qu’il
avalt €té prévu pour ’essentiel par le schéma de Paul
DELOUVRIER.

Enfin, en proche et moyenne banlieve. un réseau de 200 kilometres
environ de voiries souterraines est nécessaire pour faire face aux
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besoins, ce qui correspond 2 un projet supérieur par son ampleur 3
celui du Tunnel sous la Manche, 4 1a mesure de I’une des premieres
régions du monde. Bien entendu, il s’agit d’un programme %
réaliser sur prés d’un quart de sidcle, et non en une seule fois.
S’agissant notamment du réseau souterrain 3 gabarit modéré, les
premiers €léments 4 mettre en ceuvre et qui sont déja a I’étude
concernent le bouclage Ouest de I’ Autoroute A 86, le doublement
du Boulevard Périphérique Est et Sud dont chacun connait la
saturation actuelle a tel point que plus de 80 % des parisiens se
déclarent favorables 2 son doublement en souterrain, et le réseau
MUSE combinant circulation routidre et transports en commun
dont la réalisation a été décidée par le département des Hauts-de-
Seine.

Au total, i est donc possible de répondre aux besoins de circulation
des habitants de la Région et de ses entreprises, et les solutions 3
metire en ocuvie ne présentent pas de difficultés particulieres. De
surcroit, si I’on veut bien regarder les choses, il apparait que le cofit
de la réalisation compléte du projet est raisonnabie puisqu’il est
évaiué a 180 milliards de francs 3 répartir sur une vingtaine
d’années, soit environ 8 milliards par an, toutes sources de
financement confondues.

Un financement possible

L'affirmation qu’une telle somme est modérée pourrait surprendre,
si elle n’était mise en regard de queiques ordres de grandeur et de
I'enjeu qu’elle représente. '

Il ne faut pas oublier tout d’abord que la Région Ile-de-France est
I'une des plus riches du monde. Son “ Produit Régional Brut”
s'établit & 25 % au moins du Produit National Brut de notre pays,
soit 1 600 milliards de francs par an. Les sommes annuellement
nécessaires pour la réalisation du réseau de voirie rapide
indispensable au fonctionnement de la Région, et donc a sa vie, ne
représentent ainsi que 0,5 % de la richesse régionale.

Sil'on s’en tient au seul secteur des transports, les comparaisons
SOnt tout ausst éloquentes. Chaque année, les usagers de la route de
la Région - particuliers et entreprises - dépensent pour 1’achat et le
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fonctionnement de leurs véhicules plus de 150 milliards de francs,
Les sommes nécessaires 2 la réalisation du réseau de voirie rapide
qui leur est indispensable ne représentent donc que 5 % de celles
que les usagers acquittent de plein gré chaque année pour leurs
véhicules, ce qui constitue une proportion dont il est inutile de
souligner la modération. La cohérence la plus €lémentaire veut
évidemment que, lorsque I’on a consenti 95 % des dépenses, on ne
renonce pas aux 5 % qui sont indispensables au fonctionnement du
systeme.

Un regard en arriére n’est pas inutile non plus pour relativiser
1’ordre de grandeur des dépenses nécessaires a la réalisation du
futur réseau routier de la Région. Il permet en effet de se rendre
compte que V’effort nécessaire, s’il apparait lourd a certains, ne ’est
que par comparaison avec les années récentes. Aux alentours des
années 1970, le volume annuel des investissements affectés a la
voirie de la Région lle-de-France avait approché 7 milliards de
francs en valeur 1993, alors que le Produit Régional Brut était
inférieur de 40 % a son niveau actuel ! En proportion de la richesse
régionale, 'effort consenti pour le réseau routier il y a 20 ans
équivalait donc a 10 milliards de francs par an ! Ce n’est que parce
que 1’on a pratiquement arrété d’investir depuis une quinzaine
d’années, contre toute logique, que ’effort & accomplir parait
important, alors qu’il est en réalit€ trés modeste en regard de
I’enjeu.

Aucune grande métropole ne peut se permettre d’accepter la
paralysie et il serait d’autant plus navrant que Paris s’y résolve que
la solution existe et est & portée de main. Mais, sauf remise en
‘cause, les orientations actuellement retenues ne laissent aucun
espoir qu’elle soit mise en oeuvre, du fait d’une double contrainte.

La premiére tient a la régle qui semble acceptée par tous - Etat et
Région - que deux tiers des investissements de transport doivent
étre désormais affectés aux transports en commun qui auront &
satisfaire au mieux 10 & 15 % de la.demande nouvelle de transport,
et un tiers 2 la voirie qui devra pratiquement en assumer la totalit€.
A I’évidence il s’agit d’une régle de caractére politique, et qui n’a
aucun rapport avec ’analyse des besoins, qui conduirait exactement
a une conclusion inverse.
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li esl U dlieurs Symplomatgue qua | Newe acluelie 1es projels dae
transport en commun gui présentent une rentabilité de 10 % soient
retenus, et que Fon €carte des investissements routiers qui en ont
une de 35 %, ces taux étant calculés par les mémes services avec les
mémes criteéres. Dans quel autre domaine accepterait-on un
comportement aussi étrange 7

[.a seconde contrainte découle des orientations retenues par le
gouvernement dans le cadre de sa politique d’aménagement du
territoire. Afin de favoriser les régions les moins riches, il a été
décidé en effet de réduire la dotation globale de I’Etat 4 la Région
[le-de-France d’un montant de 10% en francs courants, ¢’est-a-dire
de 20 % en francs constants. Comme, entre temps, d’autres besoins
sont apparus ou se sont développés, dans le domaine de
I’enseignement notamiment, il en résulte que le volume global des
investissements de transport de toute nature sera, si rien n'est
changé, fortement réduit au cours du prochain plan, qui couvrira les
années 1994 - 1998, par rapport aux cinq années précédentes ol il
était déja d’une insuffisance criante.

La conjonction de la régle des “ deux-tiers, un tiers * et de la
réduction du volume global des investissements de transport
explique que, si aucun facteur nouveau n’intervient. aucun projet
de voirie nouvelle ne pourra étre lancé au cours des cing années ¢
venir. Le volume des investissements routiers de |'Etat et de la
Région se situera en effet & moins de 2 milliards par an, soit au
quart des besoins et de ce qu’il était il ¥ a vingt ans...

Ce montant de 2 milliards est & mettre en paralléle avec les 150
milliards que dépensent de leur c6t€ les usagers de la route, et dont
il représente 1,3 %. Quelle est 'entreprise qui pourrait fonctionner
en consacrant aux investissements dont elle dépend 1,3 % de son
chiffre d'affaires 7 La réponse est claire : aucune.

Sil'on étend la comparaison aux transports en commun, les résultats
ne sont pas moins éloguents. Les sommes acquittées par les usagers
de ces derniers sont en effet de l'ordre de 10 milliards par an; si les
investissements consentis pour les investissemenis ferrés devaient
étre le double de ceux qui sont affectés a la route. le rapport serait.
en ce qui les concerne, non pas de 1.3 % mais de 40 %, soit 30 fois
supérieur !
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Or, il s'agit, dans les deux cas, de répondre aux mémes besoins :
ceux des habitants de la Région, qui, selon les circonstances,
utilisent I'un ou l'autre des modes de transport, en fonction de
critéres dont on a vu qu'ils étaient essentiellement géographiques, et
non sociologiques...

Des apparences trompeuses

La régle des “deux tiers, un tiers” ne repose évidemment sur
aucune approche rationnelle du dossier, mais sur des appréciations
intuitives qui sont trés largement partagées. C’est ainsi que tous les
regards sont concentrés vers le centre de la capitale, alors que tout
montre que les seuls vrais probleémes de demain se situeront en
banlieue.

C’est ainsi qu’est répandue 1'idée qu’il ne sert a rien, ou a peu de
chose, de créer des voies routiéres nouvelles, celles-c1 “engendrant”
de la circulation, par un phénomeéne de génération spontanée
quelque peu analogue a celle des microbes qui valut & PASTEUR
d’étre condamné par I’ Académie de Médecine.

C’est ainsi que, faute d'une étude cohérente conduite publiquement
sur le sujet, prévaut la conviction qu’aucune politique d’mvestis-
sement routier ne peut faire face & la demande, et qu’il faut donc
investir par priorité dans les transports en commun. N ayant pas
conscience de la véritable situation, 80 % des habitants de la
Région pensent ainsi qu’il vaut mieux investir dans les voies ferrées
que dans le réseau routier.

C’est ainsi que chacun croit qu’il est plus “social” d’investir dans
les transports en commun, alors que les ouvriers de la grande
banliecue dépendent en fait beaucoup plus de I’automobile que les
cadres parisiens et en possédent d’ailleurs plus.

C’est donc en toute bonne foi et en se fondant sur ces opinions qui
ont pour elles I’apparence de la vérité que les élus écologistes ont
demandé, et obtenu car leur apport est nécessaire pour créer une
majorité, que les deux tiers des crédits soient a 1’avenir consacrés
aux transports en commun.

Ce faisant, ils ne se rendent pas compte qu’une telle maniere de
faire condamne petit & petit les départements de banlicue 2 la
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paralysie, et que ceux qui en souffriront sont ses habitants et ses
entreprises qui verront leurs durées de transport s’accroitre sans
cesse, comme elles ont déja commencé a le faire, alors que les
privilégiés qui habitent la capitale n’en subiront aucune consé-
quence. Bien au contraire, avec les projets en cours de réalisation -
ligne D, ligne EOLE, ligne METEOR -, la majorité des
investissemenits va se situer sur le territoire de Paris, et les inéga-
lités au sein de la Région vont s’accroitre.

Le moment parait donc venu que tous veuillent bien se pencher a
nouveau sur ce probléme capital pour la Région, afin de se faire une
opinion qui soit basée sur 1’examen objectif des faits, et non sur les
apparences qui sont en l'occurrence particuliérement trompeuses.

11 est temps d’adopter dans ce domaine essentiel et, tout compte
fait, simple a appréhender, une démarche rationnelle au lieu de s’en
remettre a des impressions, faute de base scientifique solide.

La question principale n’est d’ailleurs pas tant celle de la répartition
entre les différents modes de transport que celle de ’enveloppe
globale nécessaire, au sujet de laquelle un bref rappel historique
n’est pas sans intérét.

Lorsque Paul DELOUVRIER se vit confier en 1960 le sort de la
Région Parisienne, il fit le tour des grandes villes étrangéres et
constata que les crédits d'investissements de la ville de Stockholm
dans le domaine des transports étaient du méme ordre de grandeur
que ceux dont disposait I'lle-de-France tout entiére. C’est sur la
base de ce constat qu’il convainquit le GENERAL DE GAULLE
qu’il fallait changer d’ordre de grandeur, et qu’une premigre impul-
sion fut donnée aux investissements de transport indispensables 4 la
Région.

Il en fut de méme en 1969, lorsque le Président POMPIDOU prit ses
fonctions, et que son gouvernement fut amené 4 constater que les
crédits d’investissement, particulierement dans le domaine routier,
€taient redevenus trés insuffisants au regard des besoins. Le bud-
get 1970 les porta ainsi a I’équivalent de 7 milliards de nos francs.

Manifestement, nous nous retrouvons en 1993 dans une situation
semblable a celle qui s”est déja produite deux fois, et c’est a
nouveau un changement d’ordre de grandeur qui est nécessaire.
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Les pages précédentes ont montré comment il était possible
d’évaluer & 8 milliards de francs par an environ les sommes
indispensables pour répondre aux besoins de la circulation routiére
qui assure déja 85 % des transports de la Région.

Il reste aux instances concernées a procéder a leurs propres
évaluations, mais tout conduit & penser que tel sera bien ’ordre de
grandeur de leurs conclusions, qui laisseront donc apparaitre une
lacune financigre de 1’ordre de 6 milliards de francs par an.

Le simple fait d’aboutir & ce constat, et que celui-ci fasse I'objet
d'un large consensus, constituerait & I’évidence un progres
considérable,

Car, a partir de celui-ci, il deviendrait alors possible de rechercher
des solutions, en tenant compte du fait qu'un certain rythme de
montée en puissance serait en tout état de cause nécessaire.

Certes, les travaux engagés dans le secteur des transports en
commun ne peuvent &tre remis en cause, et doivent évidemment
atre conduits a leur terme. Ce n’est donc pas de ce ¢Oté que peu-
vent &tre trouvés des compléments de financement.

Mais peut-étre faudra-t-il s’interroger sur la possibilité d’affecter
une part importante du “versement transport” des entreprises - qui
représente plus de 7 milliards de francs par an - au réseau routier, ce
qui serait logique puisqu’il y a au sein de la Région plus de salariés
qui vont travailler en automobile gu’en transports en commun, et de
demander en contrepartie aux usagers de ces derniers de couvrir
une proportion plus importante des codts, comme c’est le cas dans
toutes les autres villes de France.

Sans doute faudra-t-il recourir aussi A une participation accrue des
usacers de la route, au travers de péages, ainsi peut-étre que par
dautres modalités. A partir du moment oll Ceux-ci acquittent déja
150 milliards de francs par an, il s’agira pour eux d’un effort
relativement marginal. '

Si ’objectif est clairement fixé, on ne veut pas croire qu.’ﬂ'ne soit
pas possible d’imaginer des solutions, et que nous assistions de
maniére impassible  la paralysie de la Région. Car I’enjeu est vital.
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11 ’est évidemment sur le plan de la qualité de vie des habitants de
la Région et essentiellement de ceux de la banlieue, qui vont &tre
confrontés & des encombrements sans cesse croissants, avec ce que
ceci suppose de pollution, de congestion, d’accidents et de dégra-
dation du cadre de vie.

Ii 'est sur le plan du fonctionnement de |’économie de la Région,
donc de sa compétitivité et de ses emplois. Il ne faut pas se faire
d’illusions. Dans la compétition internationale qui oppose les
grandes métropoles du monde, les places seront de plus en plus
chéres. Les villes qui ne pourront pas offrir les conditions de
circulation et de transport qui sont indispensables, aussi bien pour
permetire aux entreprises de fonctionner que pour assurer a leurs
habitants des durées de transport et un environnement agréables,
perdront peu & peu pied par rapport & leurs concurrentes. Peut-on
raisonnablement espérer que Paris soit promis & un avenir brillant si
ceux qui arrivent a ’aéroport de Roissy sont condamnés a perdre des
heures dans les embouteillages pour rejoindre leurs interlocuteurs,
dont ils ne faut pas oublier qu’ils se trouvent non seulement au
centre de Paris, mais dans I’ensemble de la Région ?

Mais 'enjeu n’est pas seulement régional, il est aussi national,

Qu’on le veuille ou non, le sort de notre pays est indissociable de
celur de sa Région Capitale. Ce n’est pas parce que celle-ci sera
paralysée que le reste de la France se portera mieux. Clest 'inverse.
Certes, il est souhaitable de freiner le développement de I'lle-de-
France, mais il existe pour le faire des méthodes plus intelligentes
que d’y organiser la congestion.

De surcroit, il s’agit d’un probleme dont la solution n'implique pas
un effort supplémentaire de la part de la collectivité nationale. 1l est
parfaitement compréhensible que I'Etat Iimite les dotations qu’il
attribue a la Région qui est la plus riche. C’est a la Région de
dégager sur elle-méme, avec I’appui de 1'Etat. les ressources qui {ui
sont nécessaires, au besoin en demandant aux usagers. selon des
formes & définir, des efforts supplémentaires.

Car on ne veut pas croire qu’au sein de 'une des régions les plus
riches du monde, et qui se veut l'une des plus intelligentes, les
moyens ne soient pas dégagés pour assurer les investissements les
plus vitaux pour son avenir, mais aussi pour celui du pays.
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Les pages précédentes ont montré comment il était possible
d’évaluer 2 8 milliards de francs par an environ les sommes
indispensables pour répondre aux besoins de la circulation routiere
qui assure déja 85 % des transports de 1a Région.

Il reste aux instances concernées a procéder a leurs propres
évaluations, mais tout conduit & penser que tel sera bien ’ordre de
grandeur de leurs conclusions, qui laisseront donc apparaitre une
lacune financitre de 1’ordre de 6 milliards de francs par an.

Le simple fait d’aboutir a ce constat, et que celui-ci fasse 'objet
d'un large consensus, constituerait a I’évidence un progres
considérable.

Car, 2 partir de celui-ci, il deviendrait alors possible de rechercher
des solutions. en tenant compte du fait qu’un certain rythme de
montée en puissance serait en tout état de cause nécessaire.

Certes, les travaux engagés dans le secteur des transports en
commun ne peuvent étre remis en cause, et doivent évidemment
atre conduits a leur terme. Ce n’est donc pas de ce cdté que peu-
vent 8tre trouvés des compliéments de financement.

Mais peut-&tre faudra-t-il s’interroger sur la possibilité d’affecter
une part importante du “versement transport” des entreprises - qui
représente plus de 7 milliards de francs par an - au réseau routier, ce
qui serait logique puisqu’il y a au sein de la Région plus de salariés
qui vont travailler en automobile qu’en transports en commun, et de
demander en contrepartie aux usagers de ces derniers de couvrir
une proportion plus importante des cofits, comme c’est le cas dans
toutes les autres villes de France.

Sans doute faudra-t-il recourir aussi & une participation accrue des
usagers de la route, au travers de péages, ainsi peut-€tre que par
d’autres modalités. A partir du moment oll ceux-ci acquittent déja
150 milliards de francs par an, il s'agira pour eux d’un effort
refativement marginal.

Si ’objectif est clairement fix€, on ne veut pas croire qu’il ne soit
pas possible d’imaginer des solutions, et que nous assistions de
maniére impassible 2 la paralysie de la Région. Car I’enjeu est vital.
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11 I’est évidemment sur le plan de la qualité de vie des habitants de
la Région et essentiellement de ceux de la banlieue, qui vont &tre
confrontés i des encombrements sans cesse croissants, avec ce que
ceci suppose de pollution, de congestion, d’accidents et de dégra-
dation du cadre de vie.

1l I’est sur le plan du fonctionnement de l'économie de la Région,
donc de sa compétitivité et de ses emplois. Il ne faut pas se faire
d’illusions. Dans la compétition internationale qui oppose les
grandes métropoles du monde, les places seront de plus en plus
cheres. Les villes qui ne pourront pas offrir les conditions de
circulation et de transport qui sont indispensables, aussi bien pour
permetire aux entreprises de fonctionner que pour assurer a leurs
habitants des durées de transport et un environnement agréables,
perdront peu & peu pied par rapport a leurs concurrentes. Peut-on
raisonnablement espérer que Paris soit promis 4 un avenir brillant si
ceux qui arrivent a I’aéroport de Roissy sont condamnés a perdre des
heures dans les embouteillages pour rejoindre leurs interlocuteurs,
dont ils ne faut pas oublier qu’ils se trouvent non seulement au
centre de Paris, mais dans 'ensemble de la Région ?

Mais I’enjeu n’est pas seulement régional, 1] est aussi national.

Qu’on le veuille ou non, le sort de notre pays est indissociable de
celui de sa Région Capitale. Ce n’est pas parce que celle-ci sera
paralysée que le reste de la France se portera micux. C’est I'inverse.
Certes, il est souhaitable de freiner le développement de 1’lle-de-
France, mats il existe pour le faire des méthodes plus intelligentes
gue d’y organiser la congestion.

De surcroit, il s’agit d’un probléme dont la solution n’implique pas
un effort supplémentaire de la part de la collectivité nationale. Il est
parfaitement compréhensible que ’Etat limite les dotations qu’il
attribue a la Région qui est la plus riche. C’est a la Région de
dégager sur elle-méme. avec |'appui de I’Etat, les ressources qui lui
sont nécessaires, au besoin en demandant aux usagers, selon des
formes a définir, des efforts supplémentaires.

Car on ne veut pas croire qu'au sein de 'une des régions les plus
riches du monde. et qui se veut ["une des plus intelligentes, les
moyens ne solent pas dégagés pour assurer les investissements les
plus vitaux pour son avenir, mais aussi pour celui du pays.
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CONCLUSION

Les chapitres qui précédent auront sans doute suscité sur bien des
points 1’étonnement sinon I’incrédulité. Pourtant, tous les faits
énoncés sont vérifiables car ils émanent de sources officiclles :
INSEE, Ministére des Transports, Ministére de 1"Environnement,
Commission Economique Européenne, Organisation Mondiale de
la Sant¢, Enireprises nationales de transport, Instituts de recherche,
Préfectures, etc..., et ceux qui le souhaitent pourront recouper sans
difficulté les informations contenues dans cet ouvrage.

A vrai dire, le rédacteur de celui-ci fut bien souvent lui-méme
conduit & procéder a plusieurs vérifications des constats qu’il
dressait, tant, pour reprendre une expression courante, la réalité lui
a paru a de nombreuses reprises dépasser la fiction.

Il s’est maintes fois demandé comment il était possible que, dans
des domaines touchant d’aussi prés la vie quotidienne que les
transports, 1a circulation, I'automobile, la pollution atmosphérique,
la sécurit€ routitre et d’autres encore, circulent autant d’idées qui
soient en opposition avec ce que révéle le simple examen des
choses, et que personne ou presque ne songe apparemment i les
remettre en question.

Plusieurs hypothéses peuvent sans doute étre avancées pour tenter
d’expliquer une telle divergence entre les opinions et les faits, dont
certaines sont particulieres au domaine traité, alors que d’autres
relévent de considérations plus générales.

La premiére tient & la structure méme du monde des transports, au
sein duquel existe une profonde dissymétrie. L'on y trouve en effet
dans toute I’Europe, d’un c6té des entreprises nationales ayant en
charge ’intégralité de certains des réseaux de transports, et de
Pautre un systéme de transport constitué par la route, 'automobile.
et le transport routier, éclaté entre de multiples acteurs dont aucun
ne se sent responsable de la défense et de la promotion de celui-ci.

Alors que les entreprises nationales de transport disposent de
structures et de moyens puissants pour défendre leurs intéréts, il n’y
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a pratiquement personne pour en faire de méme en faveur du
systéme de transport qui assure 90 % des besoins de notre pays
comme des autres.

Une telle affirmation peut surprendre ceux qui ont entendu parler
d’un lobby routier. Mais il faut savoir que celui-ci n’existe pas.

C’est ainsi que 1’on pourrait s’attendre a ce que I’industrie
automobile, dont la puissance économique et le poids industrie]
sont connus de tous, se soit massivement impliquée dans ce dossier.
Jusqu’a présent, ce ne fut pas le cas, tout au moins en Europe. Pour
en convaincre ceux qui en douterajent, il leur suffirait de demander
aux différents constructeurs du continent quelle est leur opinion sur
les programmes routiers. Une telle question ne susciterait chez eux
que perplexité. Parmi les dizaines de milliers d’ingénieurs qui, dans
toute 1’Europe, travaillent pour I'industrie automobile et ses four-
nisseurs, aucun n’a pour nission de se pencher sur ce probléme, et
’on n'a jamais entendu un dirigeant du secteur automobile émettre
une opinion sur ce qu’il conviendrait de faire pour le réseau routier
sur lequel les véhicules qu’il produit auront a circuler. C’est un peu
comme si. 2 la SNCF, les responsables du matériel n’avaient aucun
contact avec ceux qui sont en charge des voies.

A vrai dire, jusqu’a une date récente, une telle situation n’a pas nui
4 I'industrie automobile, qui a fait confiance aux pouvoirs publics
en charge du réseau routier, et dont les ventes n’ont pas semblé
freinées par les éventuelles déficiences de celui-ci. Mais est-il
certain qu’il en aille toujours ainsi si, dans les grandes métropoles
et sur les grands axes du territoire, la congestion se développe au
point de rendre la circulation de plus en plus difficile et pénible ?

Alors que I’automobile est de plus en plus souvent mise en cause, la
question mérite d’étre posée. Peut &tre un jour viendra-t-il ol
’industrie -automobile et celles qui lui sont li€es jugeront, comme
c’est le cas aux Etats-Unis, que les actions de promotion du réseau
routier sont d’abord de leur responsabilité, car leur avenir a moyen
et long terme en dépend en partie. ainsi que leur image dans
l'opinion publique.

Pour sa part, I'industrie routiére plaide bien entendu en faveur de
P attribution 2 la route de crédits qui soient a la hauteur des besoins.
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Mais, s’exprimant pour sa propre cause, elle est évidemment
suspecte quand elle assure défendre I'intérét général, méme si c’est
le cas. De surcroit, les entreprises routitres appartiennent presque
toutes 2 des grands groupes de travaux publics, qui ont par ailleurs
pour clients les entreprises nationales de transport ferré, ce qui leur-
pose des problémes d’arbitrage délicats.

Les administrations en charge des routes sont, en ce qui les”
concerne, astreintes  un certain devoir de réserve.

Tl faut encore citer les transporteurs routiers qui défendent, pour
leur part, les intéréts spécifiques qui leur sont propres.

Quant aux autres secteurs du monde de la route - industrie pétro-
litre, compagnies d’assurances, garagistes, etc... -, ils sont, sauf
exception, absents du débat d’ensemble sur les transports.

Par nature, le systéme de transport par route n’a donc aucune unité,”
et, partant, aucune doctrine d’ensemble clairement définie, ni
évidemment, aucune politique promotionnelle. .

Dans de telles conditions, il n’est pas étonnant que le poids des
groupes de pression s'établisse en définitive, dans le domaine des
transports, a ’opposé de celui de leur place dans 1’économie, et que
les financements attribués par I'Etat et de nombreuses collectivités
publiques aillent d’abord aux modes de transport qui sont
minoritaires.

Lorsque le Conseil Economique et Social d'lle-de-France, qui est
consulté sur les programmes d’investissements de la Région, |
constitue sa Commission des Transports, il en confie la Présidence
4 un représentant de la RATP et la Vice-Présidence & un dirigeant
de la SNCF, alors que le chiffre d'affaires du monde de la route.
exceéde 150 milliards de francs au sein de la Région, contre 23 pour
les deux entreprises nationales.

Il est évidemment impossible, quelle que soit la qualité de ses
membres, qui n’est pas en cause, qu'une telle commission ait une
vue objective des choses. Mais la responsabilité d'une telle situation
n'incombe pas au Conseil Economique et Social, car celui-ci serait
bien en peine de trouver le représentant du monde de la route au
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sein de la Région ile-de-Irance, puisgu il Il €l CALSLC pad
aujourd’hui.

De méme, lorsqu’a I'initiative du gouvernement précédent fut
organisé un grand débat national sur les transports, la trés grande
majorité de ceux qui s’exprimérent furent des adversaires de
I’automobile, de la route et des transports routiers, soit qu’ils
émanent d’entreprises de transports publics, soit qu’il s’agisse de
représentants de mouvements écologiques. N’ayant pas d’existence
organisée, le monde de la route s’est, quant a lui, fort peu manifesté
en cetie importante occasion.

Tl se trouve ainsi que, par la nature des choses, le systéme qui
assure la quasi-totalité des transports en France et en Europe a été
jusqu’a présent largement absent des débats, laissant le champ libre
3 ses concurrents, qui oni pu plaider leur cause & ioisir.

Tls I’ont notamment fait auprés des pouvoirs publics dont, dans bien
des cas, ils ont emporté 1’adhésion, comme 1’a montré ’exemple de
la Région Ile-de-France précédemment décrit, I’Etat n’ayant pas joué
en occurrence son role de défenseur de U'intérét général.

- Si tant d’idées fausses circulent, la premiére raison tient donc au fait
que le systéme de transport par route met en jeu de multiples acteurs
qui exercent-des métiers totalement différents, & 1’opposé des autres
systémes de transport qui sont le fait d’entreprises organisées, avec
un chef & leur téte, et une hiérarchie ainsi que des services de
communication abondamment dotés & sa disposition.

Mais cette raison n’est pas la seule a expliquer que le bon sens ait
tant disparu du dossier des transports, car celui-ci n’est évidemment
pas le seul domaine ot se soient produits des phénomenes d’aveu-
glement collectifs qui apparaissent, avec le recul du temps, difficile-
ment compréhensibles.

Avec toute Iautorité qui était la leur, les sages de I’Eglise condam-
nérent bien GALILEE pour avoir avancé que la terre était ronde, et
I’ Académie de Médecine en fit autant 4 I’égard de PASTEUR parce
qu’il avait affirmé que les microbes ne naissaient pas par génération
spontanée. '
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pour affirmer que le monde se dirigeait vers une pénurie d’énergic
et que le baril de pétrole passerait bient6t de 30 4 60 dollars, alors
que, treize ans plus tard, les réserves prouvées n’ont jamais été
aussi abondantes et 1’énergie finalement aussi bon marché.

Il y a3 ou4 ans seulement, chacun se persuada & Paris et dans
toutes les capitales du monde que les prix de I'immobilier allaient
monter sans fin, et ’on vit les responsables de la plupart des
grandes banques, éminemment respectables par ailleurs, acheter 2
prix d’or des immeubles qui, quelques mois plus tard, s’avérérent
valoir la moitié de leur prix d’acquisition, entrainant des pertes se
chiffrant au total en centaines de milliards de francs.

Pourtant, il suffisait en 1981 de regarder 1’évolution divergente de
la production et de la consommation de pétrole pour étre certain
que le prix du baril allait, non pas monter, mais chuter brutalement,

et en 1990 de comparer ’offre et la demande de bureaux pour
aboutir a lJa méme conclusion.

Autrement dit, il ne suffit pas que tout le monde dise la méme chose
pour que celle-ci soit vraie. A 1’égard des experts, la seule attitude 2
adoPter est celle du plus grand scepticisme, non pas qu’ils aient
toujours tort, mais parce qu’il existe tellement d’exemples qui
montrent qu’ils n’ont pas toujours raison.

Mais la nature humaine est ainsi faite, confortée par le rythme de
vie qui enléve & beaucoup le temps de la réflexion, que 1'immense
majorité s’en remet aux idées dominantes, véhiculées et amplifiées

par les médias, et finit par les faire siennes, au lieu de se faire une
opinion par elle-méme.

B.ien entendu, s’agissant de la masse de la population, il peut diffi-
cilement en étre autrement. Mais les choses deviennent graves

lorsqu’il s’agit des responsables des sphéres techniques et politi-
ques de décisions.

Beaucoup ne cherchent plus, dans le domaine des transports comme
dans les autres, & savoir ce qu’il faut faire, mais ce que I'opinion
publique pense qu’il faut faire. Comme celle-ci ne peut que répéter
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ce qu’elle entend et qui est souvent contraire a la vérité, les
décisions prises dans de telles conditions n’ont guere de chance
d’étre les bonnes. On a vu qu’il arrivait que 99 % des Frangais
soient dans ’erreur, faute d’étre correctement informés et que, dans
le domaine des transports, il existait au moins une dizaine d’idées
recues entidrement démenties par les faits, auxquelles adhérait la
grande majorité de la population.

Il est symptomatique que le débat national sur les transports de
1992 ait eu explicitement comme objet premier, non pas de
rechercher quelles étaient les meilleures solutions & apporter a la
satisfaction des besoins du pays, mais avant tout ce que !’opinion
en pensait !

Le moment est venu de demander & ceux qui ont un pouvoilr de
décision ou d'influence, & quelque niveau qu’ils se trouvent, de se
faire une opinion par eux-mémes, afin d’arréter ou de favoriser les
meilleurs choix pour 'intérét général, et de mettre un peu de
cohérence dans un domaine d’ott elle a largement disparu.

Pour ce faire, ils peuvent s’appuyer sur quelques vérités de bons
sens.

« Si un systéme de transport, celui qui repose sur 1’automobile, la
route et le transport routier, a conquis en quelques décennies 90 %
du marché, en France comme dans les autres pays développés, c’est
parce qu’il est le plus efficace et qu’il rend le plus service a la
collectivité. Le fait qu’il puisse rapporter aux pouvoirs publics
beaucoup plus que ce qu’il leur colite en est une preuve supplé-
mentaire, alors que d’autres modes de transport doivent €tre
subventionnés pour survivre. Il y a un rapport direct entre ce que
l'usager accepte de payer et le service rendu.

Que dirait-on d’un chef d’entreprise qui, ayant deux lignes de
produits, dont ’'une est en expansion et bénéficiaire, et 'autre en
régression et déficitaire, déciderait d’investir prioritairement dans la
seconde 7 C’est pourtant cette attitude étrange que certains
recommandent ou mettent en oeuvre, en France comme a I’étranger.
I’ Allemagne vient ainsi de décider d’investir plus dans ses voies
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ferrées que dans ses routes qui assurent, comme en France, 90 % de
ses transports, alors que la Deutsche Bundesbahn est un gouffre
financier dont les besoins sont estimés & 510 milliards de DM pour
ies 10 ans qui viennent, soit 180 milliards de francs par an ! Cette
politique a conduit le gouvernement allemand 2 décider, malgré
I’opposition publique, de relever au ler janvier 1994 les taxes sur
I’essence de 16 pfennigs, soit plus de 50 centimes par litre, pour |
financer le déficit des chemins de fer, en pénalisant ainsi le systéme
de transport performant au profit de celui qui ne I’est pas...

Tout se passe comme si, dans le domaine des transports, les
raisonnements qui prévalaient se situaient & 1’opposé de ceux qui
ont cours dans les autres secteurs de 1’économie.

» Bien sfir, les autres modes de transport ont leur rdle 4 jouer, dans
des créneaux bien spécifiques. Mais ceux-ci sont réduits en
comparaison de I'ampleur de ’activité routiére, et il serait illusoire
d’espérer aller contre des lois du marché car, en définitive, ¢’est
I’'usager qui décide. Sauf exception, les possibilités de substitution
entre modes de transport sont trés faibles, voire inexistantes.

» Du fait du succés de F'automnobile et du transport routier, I'inves-
tissement dans les infrastructures routiéres est en régle générale
I'un des plus rentables qui soient pour la collectivité. Ceci est vrai
en rase campagne comme dans les grandes agglomérations ot 1a
demande est si considérable que le trafic quotidien atteint ou
dépasse parfois 12 fois celui de I’heure de pointe. De surcroit, les
somunes nécessaires ne représentent qu’une fraction minime de
celles qu’acquittent les usagers et des recettes que ceux-ci procurent
aux pouvoirs publics,

« Il est anormal que les critéres de sélection des investissements
solent complétement différents d'un mode de transport a {'autre, les
taux de rentabilité adoptés pour qu'une décision de réalisation soit
prise variant selon les cas de 1 4 5 ou plus. Contraires a la loi*,

5\

‘de telles pratiques conduisent a gaspiller les fonds publics.

+ Parmi les aspects négatifs de la circulation routiere, il faut faire le

bartage entre ceux qui n’existent pas et ceux qui sont réels. Dans

notre pays, comme dans I'essentie] de ['Europe de 'Quest, du fait
* Article 14 de la Loi d'Qrientation des Transpens Intériewrs (LOTT).
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des progres considérables accomplis au cours des derni¢res années, '

Ja poliution atmosphérique ne pose plus aucun probleme réel, et
tous les indicateurs sont positifs et ne cessent d'évoluer favora-
blement. T} est donc inutile de focaliser 1’attention sur un phéno-

meéne qui appartient dorénavant au passé.

En revanche, il faut continuer la lutte pour 1’amélioration de
’environnement, ce qui suppose des mesures spécifiques dans le
domaine de I’aménagement urbain et celui de la latte contre le
bruit, mais aussi, quand elle est nécessaire, la création de capacités
supplémentaires de voirie et de stationnement qui soient aptes i
absorber la demande de circulation.

Enfin, et surtout, il faut mobiliser tous les efforts pour lutter contre
’aspect qui est sans conteste le plus dramatique de la circulation.
La politique actuelle de sécurité routiére est totalement incohérente,
ators qu'il serait possible d'obtenir a court terme une division par
deux des accidents de la route, comme d’autres pays 1’ont prouve.
La lutte contre les accidents de la route mérite mieux que
I'indifférence ou Iintérét limité qui lui sont trop souvent accordés
par notre société. La sécurité routiere devrait étre le principal
champ d’action de ceux qui veulent vraiment lutter contre les
nuisances de |’ automobile.

. Dans les villes, il n’est pas question de tout sacrifier a I'auto-
mobile. Bien au contraire, il faut engager une politique de
reconquéte des cenires villes au profit des piétons, des cyclistes et
des transports en commui, et metire en oeuvre partout des mesures
de modération de la circulation au bénéfice de I'environnement et
de la sécurité.

Mais 1’arbre ne doit pas cacher la forét. En rase campagne et dans
toutes nos agglomérations, y compris la plus importante, ce sont
’automobile et le transport routier qui, de trés loin, assurent
"essentiel des besoins des transports et continueront & le faire. 1l
convient de réaliser les investissements qui leur sont nécessaires,
sauf & imposer 2 1’activité économique des pertes sans cesse
croissantes et donc lourdement pénalisantes pour Pemploi, et aux
habitants une dégradation marquée de leur qualité de vie.
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11 ne faut pas s'y méprendre. L'enjeu dépasse de loin le domaine des
transports. C'est tout le fonctionnement de notre économie qui est
en cause, car il n'existe pratiquement aucune activité qui n'ait
besoin, 4 un moment ou 2 un autre, de recourir au systeme de
transport des personnes ou de marchandises.

Si celui-ci devait connaitre, comme cela se passera si les choses
suivent leur cours actuel, une paralysie croissante, ce sont fa
compétitivité et I'emploi qui en seraient les premigres victimes, et
les pertes d'effectifs se compteraient alors en centaines de milliers.

Mais, si I’on adopte dans ce secteur essentiel pour 1'activité
économique une politique judicieuse, en investissant 12 ou se
situent les besoins, notre pays pourra devenir parmi toutes les
nations d’Europe celui gui bénéficiera des meilleures conditions de
transport et de circulation, aussi bien dans ses campagnes et dans
ses villes, au plus grand bénéfice de ses entreprises et de ses
habitants.

11 nous reste i lui souhaiter cette chance.

- 181 -



ILLUSTRATIONS
COMMENTEES




FRANCE
Figure 1

EVOLUTION DES TRAFICS INTERIEURS DE VOYAGEURS

Milliards de
vayageurs x kilométres

800 -

Total

700

800 -

500 - Automobile

400

300

200

100 4

i
0~ t - T T -
1850 1960 1970 1880 1990 1992
184 -

FIGURE 1

L'explosion

Ies quatre derniéres décennies ont ét¢ marquées par une explosion
de la mobilité des Francais. En méme temps que s’élevait leur ni-
veau de vie, nos compatriotes ont multiplié par huit leurs parcours.
Cette véritable révolution dans les modes de vie, sans précédent
historique, a été presqu’exclusivement le fait de 1’automobile,
devenue accessible a tous.

A l'inverse, la clieniele des chemins de fer a globalement peu varié
et connait méme depuis peu un fléchissement.

Le trafic des autobus et autocars s’est maintenu.

Quant au trafic aérien, s’il a connu, en proportion, une remarquable
croissance, sa part dans I'ensemble du marché des transports
intérieurs de notre pays est encore réduite.
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FRANCE
Figure 2

EVOLUTION DU PARC DE VEHICULES
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FIGURE 2

Les arbres ne montent pas jusqu’au ciel

En matiére d’automobile et de transport routier, les comportements
des Frangais et de leurs entreprises, comme ceux de tous les
Européens, ont suivi avec un remarquable parallélisme ceux des
Etats-Unis vingt ans plus t8t, et rien ne permet de penser qu’il en
jra trés différemment & 1’avenir.

Deux enseignements majeurs peuvent €tre tirés de ce constat.

Le premier est relatif 4 I"aspect inéluctable de la progression des
parcs de véhicules auquel il faut s’attendre au cours des années a
venir. Celle-ci découlera 2 la fois de la poursuite de la multimoto-

risation des ménages qui traduit le passage du concept du véhicule *

familial & celui de véhicule individuel, et du développement des
flottes de véhicules commerciaux et lourds.

Mais le second a trait au caractére désormais limité de cette pro-
gression, la saturation prévisible correspondant, pour les véhicules
particuliers, & un accroissement de 60 % environ du parc sur une
vingtaine d’années. Ii en découle qu’il n’y a pas lieu de redouter un
accroissement sans fin du nombre de véhicules et moins encore du
volume de la circulation, les véhicules supplémentaires & venir étant
des véhicules complémentaires destinés & moins rouler que les autres.

De surcroit, dans les zones urbaines, la circulation nouvelle prendra
place essentiellement dans les quartiers périphériques du fait du
mouvement de desserrement des agglomérations, 1’accroissement
du trafic s’accompagnant d’une tendance a son étalement spatial.

En matiére de volume de circulation, ’essentiel du chemin est donc
parcouru. 11 faut dorénavant s’attendre & un accroissement du trafic
qui sera mesuré et tout i fait maitrisable, a condition de procéder
aux investissements nécessaires. Investir dans la route n’équivaut
pas, comme on le dit parfois, & mettre de ’argent dans un “ gouffre
sans fond” , mais, au contraire, i répondre aux besoins des individus
et de la collectivité, dans une perspective clarifiée.
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FIGURE 3

Un véritable plébiscite

L’automobile est utilisée par prés de 80 % des Frangais qui
emploient un moyen de transport pour aller travailler. Elle est
choisie par 88 % des Francais pour aller faire leurs courses
hebdomadaires, par 75 % pour rendre visite 2 des amis, par 90 %
forsqu’il s’agit de partir en week-end, par 81 % pour les vacances
d’été, etc..

On peut parler d’un véritable plébiscite en sa faveur. Contrairement
a ce que I’on avance parfois, il ne s’agit pas 1a d’un comportement
irrationnel de la part de nos compatriotes, mais d'un choix qui
s'explique trés logiquement lorsque ’on mesure les avantages
procurés le plus souvent par I’automobile par rapport aux autres
modes de transport.
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FRANCE FIGURE 4

Figure 4

Une heure par jour
LA BRIEVETE DES DUREES DE PARCOURS EN AUTOMOBILE :

LES RAISONS DU SUCCES -

De multiples études et enquétes convergentes ont montré que le
recours i [’automobile permettait presque toujours un gain de temps -
considérable. Les graphiques ci-contre indiquent ainsi que, méme -~
torsque 1’origine et la destination d’un déplacement sont situées a
proximité d’une méme ligne d’autobus, I’emploi de I’automobile
permet de gagner un quart d’heure. Le gain de temps atteint une
demi-heure si P'autobus n’est pas direct, beaucoup plus encore
lorsque le point de départ et d’arrivée ne sont pas situés pres d’une
e VILLES OE PROVINGE ——————r——— REGION ILE -DE-FRANGE ; station de transport en commur.

{LIAISONS DE BANLIEUE
A BANLIEUE}

Sauf dans des cas trés minoritaires, le résultat n’est pas modifié par
Plus duns ture Plus cune bere Pexistence d’une ligne de métro ou de chemin de fer. Le recours
aux transports en commun implique en effet des marches & pied
terminales, des attentes, des correspondances, qui allongent .
considérablement la durée des trajets. Au total 80 % des Frangais

- hors marche 2 pied - choisissent I'automobile pour aller travailler,
ce qui s'explique facilement lorsque l'on sait qu'ils mettent en
moyenne 18 minutes de porte i porte pour rejoindre leur emploi, et
que, lorsqu'ils disposent de réseaux de transport en commun et
essayent de les utiliser, leur temps moyen de parcours s'éleve alors

4 53 minutes (Sondage Sofres - URF, 1992).

48 minutes

27 minutes

: Le recours a l'automobile leur économise donc plus d'une heure de
trajet par jour.

Sauf exception, il apparait donc que chaque fois qu'un Francais
utilise son automobile, il épargne un temps considérable, ce qui est
I’'une des raisons essentielles de son succeés. La souplesse, la
liberté, la commodité et le confort qui la caractérisent le plus
souvent ajoutent encore A son attractivité, de telle sorte que le choix *

¥P. Tenl VP, TenC. VP. TenC

qu’effectuent en sa faveur nos compatriotes, comme d’ailleurs tous
Casn™ §: aréls a proximite Casn® 2 arréls & proximite Aulres cas . . . " .
4 dermicle of du ey da wavat  cu dommicie el du o de les habitants du globe qui peuvent y avoir acces, est parfaitement
aulobus direct travart. autobus non direct, . .
rationnel.
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FRANCE

Figure 5

PROPORTION DES FRANCAIS
RENCONTRANT BEAUCOUP D’ENCOMBREMENTS
" POUR ALLER TRAVAILLER
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FIGURE 5

La congestion n'est pas fatale

Le fait que Ia plupart des déplacements en voiture effectués dans le
cadre de la vie quotidienne requigrent trés peu de temps, explique
que, lorsque 1’on interroge les Francais qui vont travailler
guotidiennement en voiture, 7 % seulement déclarent rencontrer
habituellement beaucoup d’encombrements sur le chemin de leur
emploi, alors qu’il s’agit pour I'essentiel de déplacements prenant
place aux heures de pointe ! Mais, lorsque 1’on demande aux
mémes personnes d’estimer la proportion des Francais qui
rencontrent habituellement beaucoup d’encombrements lorsqu’ils
vont travailler, la moyenne de leurs réponses s'établit 4 49 %, soit 7
fois la réalit€. De méme, nos compatriotes évaluent 4 pres de 40
minutes la durée moyenne des parcours en voiture entre domicile et
licu de travail, soit plus de deux fois la réalité.

S’agissant des départs du mois d’Aoiit, seuls 16 % des vacanciers
ont déclaré en 1992 avoir rencontré beaucoup d’encombrements,

alors que tous pensent que c¢’est un phénoméne beaucoup plus
répandu.

Tout conduit donc & penser que 90 % au moins des mouvements
d’automobiles ou de véhicules de transport de marchandises qui
prennent place en France ne sont confrontés 3 aucune congestion
notable, mais la vision la plus généralement répandue est celle d’un
pays gravement engorg€. Il est bien connu qu’on ne parle jamais
des trains qui arrivent & I’heure, et 1’arbre est donc confondu avec la
forét.

Alors que le systéme de transport que constituent ensemble
I"automobile, 1a route et le transport routier, est d’une efficacité qui
explique son succes, I'image qui prédomine souvent est largement
négative. En fait, il n’y a aucune fatalité de la congestion. pour peu
quz le minimum des travaux routiers nécessaires soit mené a bien.
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FRANCE FIGURE 6

Figure & Le service rendu
LA PART DES TRANSPORTS DANS LE BUDGET DES MENAGES
(1990)

Les dépenses de transport constituent, aprés I’alimentation et le .
: logement, le troisiéme poste de dépenses des ménages, avant la -
santé, le mobilier, les loisirs, et I’habillement....L’essentiel d’entre

elles est consacré & 1’acquisition et au fonctionnement des
automobiles. De plus en plus nombreux sont les foyers équipés de

deux véhicules ou plus, et I’évolution est remarquablement
similaire dans les autres pays développés de niveau comparable.

Le fait que les ménages soient préts & affecter une proportion si
importante de leurs ressources a I’automobile traduit I’ampleur des
avantages qu’ils retirent de son usage et des services qu'elle leur
rend, dont la valeur excéde largement les sommes qu’ils lui
consacrent. .

i 19 % 18,9 %

Il en résulte que P'une des fiscalités les moins difficiles & faire
accepter par les contribuables est celle qui concerne Jes carburants,
ce que tous les gouvernements ont compris depuis longtemps, et
notamment le ndtre, puisque les taxes qui frappent les carburants
sont parmi les plus élevées d'Europe.

1% Autres

Véhicules i
routiers

7.8 % 7.6%

64 %

i
H
|
8,3% i
1
I

Alimentation Logement Transports Santé Mobilier et Loisirs et Habillement
équipement culture
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FRANCE FIGURE 7

Figure 7

Une évolution paralléle
EVOLUTION DES TRAFICS INTERIEURS DE MARCHANDISES

. L’évolution des transports de marchandises dans notre pays
presente un parallélisme certain avec celle des déplacements de

personnes, méme si elle est plus heurtée, car plus sensible 2 la
conjoncture. '

Miliiards de ’ ' l
tonnes x kilométres

‘ Mals,.la aussi, la route a pris la premiére place. Pour leur part, le
oo | chemin .de fer et la voie d’eau voient leurs activités régresser
progressivement, le mouvement s’accentuant notamment du fait du
développement du réseau routier.

Totat

Encore faut-il remarquer que le graphique ci-contre, exprimé en
wonnes-kilometres, rend trés mal compte de 1a réalité, car cette unité

. n'a en fait pas de sens.

Transport routier

100

Chemin de fer
50 4

— Voie d'eau
0 . : - e
1950 1960 1970 . 1980 1990 1962

Sources | INSEE - OEST o awras,
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Figure 8

TRANSPORTS DE MARCHANDISES

CHIEFRE D'AFFAIRES DES DIFFERENTS MODES DE TRANSPORT

EN 1982

Véticules
ulitnaires légers (1)
126
milliards ge francs

Véhicules
lourds
202
mitiiards de francs

Transport combing
1.2

miliiard de francs

dont 16
mifiiards de francs i
par tes P Trains entiars
fHiales routibres WEQOESE isolés 5
de fa SN.C.F, - it
e 4 miilliards de francs n;.’hards o francs
.\ i /
~§m¢%
SN.CF.
Route {ferroviaire} Batellerie
328 12,3 07
milfiards de francs milliards de francs milliard de francs
{1) véhicules de moins de 3 tonnes ds charge utile.

Aviation

0.4
mifiiard e francs

FIGURE $
Un régne sans partage

L’emploi de la tonne-km comme unité de mesure, qui est pourtant
universel et exclusif dans toutes les instances nationales et
internationales du monde des transports, revient & supposer, par exemple,
que 1’acheminement d’un train de 1 500 tonnes de minerai sur 500
kilometres “ dgquivaut ” au transport par camionnettes de 1 500 000 colis
de 50 kilos sur 10 kilometres. Autant, comme dit le langage populaire,
additionner des choux et des carottes.

Ce sont les chiffres d’affaires des différents modes de transport qu’il faut
comparer, ¢’est-3-dire les sommes que les usagers leur consacrent, et qui
seules sont aptes & mesurer la valeur du service rendu & la collectivité.
Comme dans tous les domaines, I'unité monétaire est celle qui traduit le
mieux la réalité. En procédant ainsi, les résultats obtenus sont surprenants.

En 1992, pour répondre 2 leurs besoins de transport de marchandises,
les entreprises ont eu recours aux transports routiers pour 328 milliards
de francs, au rail pour 12,4 milliards de francs, & la voie d’eau pour 0,8
millard et 4 la voie aérienne pour 0,4 milliard.

Autrement dit, le transport routier a assumé a lui seul 96 % des besoins de
transport de marchandises du pays, et les résultats du début de 1993
n’incitent guére A I"optimisme, ni pour la voie ferrée, ni pour la voie
navigable. ‘

Un tel constat se passe presque de commentaires et ne fait que traduire,
quelle que soit la nostalgie que I’on puisse éprouver, la plus grande
efficacité d’un mode de transport par rapport aux autres, pour ne pas dire
sa complete prédominance.

Aussi certains s’interrogent-ils sur la possibilité méme de survie du trafic
de marchandises par wagons isolés, qui était le fond de commerce
historique du chemin de fer, en France comme dans les autres pays
d’Europe.

A titre anecdotique, il est enfin possible de relever que les filiales
reatiéres de la SNCF (Calberson, Bourgey - Montreuil...) ont un chiffre
d’affaires supérieur a celui du fret ferroviaire, Autrement dit, la
SNCF elle-méme utilise plus la route que le rail...
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Figure 9

PAR ROUTE EN 1992

Ak T
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LE CHIFFRE D'AFFAIRES DU SYSTEME DE TRANSPORT

121 miltiards

Dépenses
des collectivités
publiquss

FIGURE 9
Mille milliards de francs

L’addition de I’ensemble des activités liées a la route,  la fois pour
le transport des personnes et celui des marchandises, aboutit
d’apres I'INSEE, et aprés déduction des doubles comptes, & un total
de 1054 milliards de francs, correspondant 2 15 % environ du
Produit National Brut, ce qui en fait le premier secteur d’activité
national.

Telle est donc la part de ses ressources que la collectivité attribue au
systeme de transport qui répond & 1’essentiel de ses besoins dans ce
domaine, et qui est indispensable au fonctionnement de son
économie.

Ii est symptomatique que cette proportion soit pratiquement
identique dans tous les pays développés, et varie fort peu d’année
en année, comme s’il s’agissait dorénavant d’une sorte de
constante.
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Flgure 10 Deux millions six cent mille emplois
LES EMPLOIS INDUITS PAR L'AUTOMOBILE
{Estimation 1990)

: | L’importance pour I’activité nationale du systéme de transport qui
repose sur la route se mesure également en terme d’emplois,
puisque 2 600 000 personnes, soit 10 % environ du total national,

i travaillent pour lui dans notre pays.
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FRANCE FIGURE 11

Figure 11 . .
Quatre-vingt-dix pour cent
COMPARAISON DU CHIFFRE D'AFFAIRES
DES DIFFERENTS MODES DE TRANSPORT INTERIEUR EN 1992 é

Au total, lorsque ’on additionne les mouvements de personnes et
ceux de marchandises, et que 1’on compare les chiffres d’affaires
des différents systémes de transport, I’on aboutit a un résultat bien
différent de celui que la plupart de nos compatriotes imaginent. En
quelques décennies, le paysage des transports a été totalement
bouleversé, puisque 90 % de ceux-ci sont dorénavant le fait de la
route et des véhicules qui I’empruntent, et que les autres modes de
transport, tous réunis, n’en assurent que 10 %.

1054 milliards

Il s’agit a I’'évidence d’un mouvement si profond qu’il serait
illusoire et vain de vouloir procéder, comme on V’entend parfois
dire, d un “ rééquilibrage” entre modes de transport.

Que dirait-on d’un chef d’entreprise qui, ayant une ligne de
produits qui rencontre la faveur de la clientéle et lui rapporte de
I’argent, déciderait de “rééquilibrer” sa production au profit de
celles qui éprouvent des difficultés et qui lui coiitent ?

Certes, chaque mode de transport a son réle i jouer, dans les
créneaux qui sont les siens, oll il est indispensable et ot il faut le
favoriser. Mais, c’est en définitive le marché, c’est-a-dire
Putilisateur, qui choisit, et ceci dans son propre intérét, mais aussi
dans I'intérét général.

- B0 mittards
15 mitliards 11 milkizros 6.8 milliards
Automobile, SN.GC.F. RATP. AIRINTER Batelleris
route et {fer)

transport routier
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Figure 12

LE COMPTE DE LA ROUTE DES POUVCIRS PUBLICS

201 mifflards
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FIGURE 12

La vache a lait

Il est souvent dit que I’automobile est la “vache a lait” des pouvoirs
publics et les chiffres de I'INSEE ne semblent pas démentir ce point
de vue, puisqu’en 1992 V’excédent des recettes des pouvoirs publics
sur leurs dépenses s’est €levé, en ce qui concerne les voitures
particuliéres et les motos, & 136 milliards de francs.

Le bilan des pouvoirs publics est encore trés positif pour les
véhicules utilitaires 1égers, ol il atteint 8 milliards.

Ce n’est que dans le domaine des véhicules lourds que les calculs
auxquels se référe 'INSEE laissent apparaitre un bilan défavorable
aux pouvoirs publics, dont les dépenses excéderaient les recettes
d’un montant qui aurait été, selon les estimations les plus récentes,
de 4 milliards en 1992.

Mais il est facile de voir ce qu’un tel résultat comporte d’incertain,
voire d’arbitraire, car il dépend directement de la proportion des
dépenses des pouvoirs publics, et notamment de celles de voirie,.
que ’on estime devoir imputer aux poids lourds par rapport aux
autres catégories de véhicules. Il suffit de modifier faiblement cette
proportion pour inverser le résultat.

En tout état de cause, la hausse des taxes sur le gas-oil a laquelle le
gouvernement a procédé au cours de 1'ét€ 1993 devrait mettre tout
fe monde d’accord en portant, mé€me pour les poids lourds, les
recettes des pouvoirs publics & un niveau au moins égal aux
dépenses consenties en leur faveur.

La logique voudrait donc que cessent les protestations de ceux qui
affirment que la circulation des poids lourds est “subventionnée”
par les pouvoirs publics.
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Figure 13

LES INVESTISSEMENTS D'INFRASTRUCTURE
EN COMPARAISON DES DEPENSES PAYEES PAR L'USAGER

595 milliards

Route

{Année 1992)

“ Dépenses payées par les usagers

@ Investissements d'infrastructures

48 mitiards
15 mulliards
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FIGURE 13
Une remarquable économie

Le systeme de transport par route présente Ia caractéristique d’étre
remarquablement économe en investissements d’infrastructure. En
fait, ce sont les usagers qui, par le biais de 1'achat et 1’'usage des
véhicules, payent I’essentiel de son fonctionnement, et les dépenses
d’investissements des collectivités publiques peuvent &tre d’un
montant relativement marginal par rapport i ces derniéres.

Ce constat ne signifie évidemment pas qu’il n’existe pas un seuil en
dessous duquel elles ne doivent pas descendre, comme c’est
malheureusement le cas aujourd’hui dans diverses parties du
territoire, puisque les dépenses consenties en faveur des
infrastructures ne représentent aujourd’hui que 6 % du coft du
fonctionnement du systéme routier.

A I’heure actuelle, il existe des travaux routiers qui, faute de
financement, ne sont pas mis en oeuvre alors qu’ils ont une
rentabilité collective excédant 50 % !

Alors que la collectivité nationale, par I’intermédiaire des usagers,
acquitte en tout €tat de cause pres de 95% du coiit du systéme de
transport par route, il serait évidemment profondément incohérent
qu’elle ne prenne pas les dispositions pour que soit financée au
niveau voulu I’infrastructure indispensable i son fonctionnement.

Cette remarque est d’autant plus valable que les autres modes de
iransport terrestre ne sont a 1’évidence pas traités de la méme
maniere.

Si, pour la route, les dépenses d’investissement d’infrastructure ont
représenté 6 % de celles des.usagers en 1992, le pourcentage s’est
établi a4 32 % pour le rail, soit plus de 5 {ois plus. Deux poids, deux
mesures. ..
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Figure 14

LE RESEAU AUTOROUTIER ACTUEL ET LES PROJETS

Réseau autoroutier au 1 janvier 1993
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Figure 15

LES AUTOROUTES ET L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

AU ter
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FIGURE 15

Le désenclavement

La poursuite de la réalisation des autoroutes et des voies rap'ides de
liaison est €galement nécessaire, non seulement pour répondre aux
besoins du trafic, mais aussi pour la politique d’aménagement du
territoire. 90 % des chefs d’entreprise placent en téte de leurs
crit¢res d’implantation la proximité d’une liaison routigre rapide, ce -
qui n’a rien d’étonnant quand on connait le rdle joué par la route
dans le transport des marchandises et des personnes.

C’est pourquoi le schéma directeur routier national arrété le ler
avril 1992 s’est fix€ 2 juste titre pour objectif qu’a ’issue de sa
mise en ceuvre, plus de 90 % du territoire national soit situé a
moins d’une demi-heure d’une autoroute ou d'une voie assimilée.
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Figure 16

TRAFIC SUR LES AUTOROUTES
INTERURBAINES EUROPEENNES - 1985

Un probléme simple

certains de nos voisins.

autoroutes existantes.
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FIGURE 16

Un regard jeté a la carte ci-contre relativise 1’ampleur des pro-
blémes de circulation & résoudre en France en dehors de nos”
grandes agglomérations, par comparaison avec la situation de

1I n’existe pour ’essentiel qu’un axe sur lequel puisse un jour se
poser un probléme de saturation. Il s’agit de la liaison Nord-Sud
qui va de Lille 4 Ia Méditerranée en passant par Paris et Lyon. Mais
les perspectives désormais modérées d’accroissement de la
circulation amenent a conclure que la saturation y est tout a fait
évitable si I’on combine la construction d’itinéraires paralléles dont™
certains sont déja réalisés ou engagés, et, plus encore, partout ol
c’est possible, I’élargissement ou le doublement sur place des.

La faible densité de notre pays rend le plus souvent cette solution
parfaitement envisageable sans dommage pour I'environnement si
les précautions nécessaires sont prises.

Sur le reste du réseau de rase campagne, a ’exception peut-étre
d’une ou deux sections, il n’existe aucune perspective de
saturations autres qu’exceptionnelles, tant est grande la différence
entre la capacité des autoroutes et le trafic actuellement enregistré.
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40 GO

PROJET D'AUTOROUTE FERROVIAIRE LILLE - MARSEILLE
PREVISIONS 2010
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FIGURE 17
Une fausse solution

parmi les solutions avancées pour soulager fa circulation sur le
grand axe national Nord-Sud, figure celle de la création d’une
nouvelle voie ferrée, réservée aux transports de marchandises,
baptisée “autoroute roulante”, et sur laquelle circuleraient des
rrains spéciaux de transport de camions.

Pour séduisante qu’elle soit, les études commanditées par la SNCF
ont montré qu’une telle solution était illusoire.

En 2 010, le trafic autoroutier moyen envisagé au niveau de la
vallée du Rhone sera de I'ordre de 75 000 véhicules, dont 59 000
véhicules 1égers et 16 000 poids lourds. Or, pour des raisons qui
sont explicitées par la figure 18, Je nombre des véhicules lourds qui
emprunteraient la vole ferrée nouvelle si elle était construite.
n'excéderait pas 4 000 environ, alors que la capacité de cette
derniére avoisinerait 40 000 véhicules/ jour.

Autrement dit, il faudrait dépenser de 50 & 100 milliards de francs
- cofit estimé de 1'ouvrage - pour soulager ’autoroute de 5 %
environ de son trafic, I'infrastructure ferrée nouvelle étant alors
utilisée & 10 % environ de sa capacité.

It est mutile d’ajouter que le financement de celle-ci devrait étre
mtégralement couvert par des fonds publics car il serait illusoire
d’espérer jamais la rentabiliser de ce point de vue.

Il est ciair que la meilleure solution pour la collectivité sera
d’accroftre la capacité autoroutiére, ce dont bénéficieront aussi bien
les usagers de 1'automobile que la circulation des véhicules lourds.




FRANGCE Sl FIGURE 18

Figure 18 | Le mythe du transport combiné

LES DISTANCES DE TRANSPORTS ROUTIERS
DE MARCHANDISES EN EUROPE

Lorsque 1’on circule sur une route ou sur une autoroute, on a

Pimpression que les véhicules que 1’on voit - antomobiles et poids

4 823 miftions lourds - I’empruntent d’un bout a I'autre. Or, il suffit de regarder les

“;?5;"2””/“")3 plaques d’immatriculation pour voir qu’il n’en est rien. Beaucoup

d’usagers sont locaux. Quand aux autres, leurs origines et leurs

destinations sont si dispersées sur le territoire national ou méme

européen qu’il est évident que leurs trajets sont pratiquement tous

différents les uns des autres. Autrement dit, contrairement &

I'impression ressentie, il n’y a d’ordinaire que trés peu de véhicules
qui empruntent un itinéraire de bout en bout.

Ceci explique que, quel que soit 1’axe considéré, trés peu de
véhicules lourds soient en réalité susceptibles d’étre transférés sur
une voie ferrée spécialisée parallele, a supposer que celle-ci soit
créée. Plus généralement, la trés faible distance moyenne
parcourue par les véhicules de transport de marchandises montre a
quel point le “transport combiné” qui est souvent présenté comme
une solution miracle, ne peut répondre qu’a une fraction marginale

des besoins, puisqu’on estime qu’il ne devient intéressant qu’au

550 milons dela de 500 kilomeétres de parcours et sur un nombre d’axes trés
(20.7 %] limité.

Hn’y a rien d’étonnant i ce que, pour les transports intérieurs, le

894 mifons . . - PR . o \
de tonnas chiffre d’affaires du transport combiné soit aujourd hui de 1’ordre
(11.9% de 500 millions de francs, 3 comparer aux 328 milliards de celui du

transport routier de bout en bout, et qu’il ne se développe guére.

179 millions - . . ) . .

de tonnes 67mitions Contrairement 4 ce que voulait faire croire une récente campagne
24 g d’information, les camions sur le train, ¢ca ne tombe pas sous le
' — sens, bien au contraire.

Moins de De 504 De 150 & De 500 & Plus de
50 kilomnétres 150 kilométres 500 kilométres 1 000 kilométres 1 000 kilométres
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DUREES DE PARCOURS DEPUIS PARIS
(sifuation en septembre 1993)
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FIGUKE 1Y

Entre 1 heure et 2 heures 30

En créant successivement les lignes nouvelles a grande vitesse Sud-
Est, Atlantique et Nord, la SNCF a su donner une nouvelle vie au
chemin de fer et doter notre pays d’un systéme de transport qui est
remarquablement adapté a ses dimensions et 4 son organisation
géographique. A partir de Paris, qui est, de tres loin, la principale
source ou destination des déplacements interurbains, il devient
possible d’accéder commodément & plusieurs dizaines de villes
francaises, dans des conditions de confort et de rapidité que chacun
peut apprécier.

En fait, le domaine de prédilection du T.G.V. correspond & des
durées de parcours comprises entre 1 heure et 2 heures 30 environ.
En decd, 'automobile conserve sa clientéle, comme 1'a monti€ la
mise en service du T.G.V. Paris-Lille, qui n’a pas modifi€ la
fréquentation de I’autoroute.

Au dela, c’est I’avion qui prédomine, tout au moins pour la majeure
partie des voyageurs : la mise en service du T.G.V. sur Paris-
Bordeaux {3 heures de parcours) n’a diminué que de 17 % la
fréquentation aérienne sur cette liaison, alors qu’il a presque
éliminé 1"avion sur Paris-Lyon (2 heures de parcours).

Cette situation explique qu’au dela des 3 lignes déja réalisées et des
travaux en cours, notamment vers la Méditerranée, ce soient plus
des considérations d’aménagement de territoire que de rentabilité
Zconomique qui puissent justifier I’extension éventuelle du réseau.
De Paris 2 Marseille ou & Montpellier, les voyageurs continuent &
prendre {'avion.

Lesprit d’initiative de la SNCF a permis en tout cas la création
d’une industrie nationale trés performante qui a acquis la premiere
place mondiale.
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Figure 20
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Figure 21

L'INUTILITE DES POTS CATALYTIQUES
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FIGURE 21

. Des progrés méconnus
es

Sans que nous en soyons conscients, les constructeurs d’automobiles
et de poids lourds, ainsi que les pétroliers, ont accompli des progrés
considérables sur le plan de la pollution. '

La plupart des effluents ont été divisés par 5, par 8, ou par 10 entre
1970 et 1990, de telle sorte qu’il n’y a plus guére de rapport sur ce -
plan entre nos véhicules et leurs prédécesseurs.

De nouveaux progrés, encore plus importants, sont actuellement

_enregistrés depuis 1’entrée en vigueur des pots catalytiques, qui

diminuent & nouveau par 10 les émissions de monoxydes de
carbone, d’hydrocarbures imbriilés et d’oxydes d’azote.

Mais le paradoxe veut que 1’obligation d’équipement des véhicules
neufs avec des pots catalytiques, généralisée en Europe 4 compter
du ler janvier 1993, intervienne & un moment o, dans notre pays,
tous les critéres de qualité de 1’air, dont beaucoup sont de surcroit
parfaitement arbitraires, sont largement respectés.

Les pots catalytiques purifieront ainsi un air déja pur.
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Figure 22

AMELIORATION DE LA QUALITE DE L'AIR
'DANS LES VILLES
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FIGURE 22

s Les lichens sont de retour

En quelques années, dans une ville comme Paris, la concentration
d’acide sulfurique dans 1'air, qui constituait le principal et le plus
dangereux polluant, a été divisée par huit du fait des régle-
mentations imposées aux usines et au chauffage. Le plomb a
pratiquement disparu par suite du changement de composition de
Pessence . La quantit€ de suies et de poussiére a été divisée par plus
de deux. Le monoxyde de carbone de méme que les hydrocarbures
imbriilés sont devenus pratiquement indécelables, et les teneurs en
oxyde d’azote sont tres inférieures & ce que demandent les normes
les plus draconiennes, sinon les plus artificielles.

Les nuages gris et jaunes qui flottaient au-dessus de nos villes il y a
encore vingt ans et dont se souviennent les adultes ont définiti-
vement disparu, et nos édifices peuvent étre nettoyés : ils ne se
saliront pas de sitot.

Ce ne sont pas seulement les appareils de mesure qui le disent, c’est
la nature elle-m&me. Alors qu’ils avaient disparu vers 1860 i Paris,
les lichens, que les savants considérent comme de remarquables
indicateurs de la qualité de 1’air car ils sont trés sensibles a la

- pollation, sont revenus en force a partir de 1990 dans le Jardin du

Luxembourg, puis sur les arbres des rues et des avenues. A
Londres, c’est le smog qui n’est qu’un souvenir et les rouges-
gorges ont & nouveau élu domicile dans les parcs de la capitale
britannique, aprés plus de cent ans d’absence. A Los Angeles
méme, 1"air redevient pur. Nous pouvons respirer a nouveau,
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Figure 23

MODALITE DE FIXATION
DES NORMES DE LA QUALITE DE L'AIR
CAS DU BIOXYDE D'AZOTE (NOy)
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FIGURE 23
Une remarquable prudence

La mani¢re dont sont €laborées les normes de qualité de I’air est
particuliérement intéressante a étudier, comme le montre I’exemple
du dioxyde d’azote (NO2), qui est I'un des principaux polluants
produits par les véhicules & moteur.

Tout part de I’Organisation Mondiale de la Santé (O.M.S.) dont les
travaux, qui sont publiés, peuvent étre ainsi résumés :

- Il y aurait eu des cas de bronchites et de pneumonies a partir
d’une concentration de NO2 de 50 000 microgrammes par métre
cube (1).

- Des concentrations de 2 000 microgrammes par métre cube sont
couramment enregistrées dans les cuisines domestiques, lorsque les
appareils de cuisson fonctionnent au gaz et ceci, bien évidemment.
“ sans qii'il paraisse y avoir aucun effet néfaste sur la sanié” (2) .

- En conséquence, un seuil de 950 microgrammes par métre cube
ne doit présenter aucun danger (3).

- Néanmoins, par précaution, la norme de 400 microgrammes par
metre cube est officiellement retenue (4).

Les instances curopéennes ont ensuite divisé, par mesure de
sécurit€, la norme de I'O.M.S. par deux, en ajoutant de surcroit que
ce seuil ne devait pas &tre dépassé plus de 2 % du temps (5).

Il résulte de ce processus que la norme curopéenne de qualité de
I"air est le dixiéme de ce que les ménagéres respirent
quotidiennement dans leurs cuisines depuis des décennies.

Maigré une telle prudence dont le caractére remarquable n’a pas
besoin d’étre souligné, toutes les villes frangaises sont en dessous de
la norme européenne. Ceci n’a pas empéché que les véhicules neufs
aient dii €ire équipés a compter du ler janvier 1993 d'un pot
catalytique dont I’objet premier est de réduire les émissions
d’oxydes d’azote, au prix d’un renchérissement important des
véhicules et d’une augmentation conséquente de leur consommation.
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Figure 24

LES OPINIONS SUR LA POLLUTION
DE L'AIR DANS LES GRANDES VILLES

25%

7%

6%

1%

Augmenie Reste Diminue Diminue
un peu stabie un peu beaucoup
- 230 -

FIGURE 24

99 % des Francais dans l'erreur

Les progres a peine croyables enregistrés en quelques années dans
le domaine de la qualité de 1’air figurent & coup slr parmi les
secrets les mieux gardés de notre €poque.

Un récent sondage de la Sofres a montré que 99 % des Francais
étaient dans 1’erreur & leur sujet, puisque 1 % seulement connaissait
la bonne réponse.

1l existe sans doute peu de domaines o la mésinformation soit
aussi flagrante. Tout conduit & penser que celle-ci ne concerne pas
seulement les citoyens dans leur ensemble, mais aussi les décideurs,
puisque le Parlement européen lui-méme vient, dans une récente
résolution de Janvier 1993, de demander “que les normes relatives
aux moteurs d automobile solent aussi rigoureuses que possible”,
et que leur renforcement est envisagé sans qu’il n’y ait plus aucune
justification, puisque I’entrée en vigueur des pots catalytiques va
encore diviser par un facteur considérable une pollution qui était
déja pratiquement en voie de disparition.
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Figure 25 ? Le Limousin est pollué
PROPORTION DE FRANCAIS SE DECLARANT GENES
PAR LA POLLUTION DE L'AIR S’il fallait une preuve du peu de rapport des opinions avec la réalité
EN FONCTION DE LEUR LIEU D'HABITATION dans certains domaines, le graphique ci-contre la fournirait.

Un peu plus de la moitié des Frangais se déclarent gé€nés par la
pollution de 1'air. Si ces déclarations correspondaient a un
phénomene réel, il est clair que les réponses devraient mettre en
évidence des différences considérables entre les résidents des

s grandes villes et ceux du milieu rural.

Or les variations sont faibles.

57 % En particulier, que 45 % des habitants des villages du Limousin, de
la Bretagne ou du Poitou se déclarent génés par la pollution en dit

gt long sur I’intoxication, non de I’air, mais des esprits.

47 %

45 %

Agglemération Villes de plus Villes de Villes de moing Milieu
Parisienne de 106 000 20 D00 & 100 000 de 20 000 rural
habitants habitants habitants
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Figtire 26

EMISSIONS D'OXYDES D'AZOTE EN FONCTION
DES CONDITIONS DE CIRCULATION

27 grammes
par kilométre

10 grammes
par kilométre

Circulation fluide Circuiation congestionnée
a 70 kilométres/heure
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Une logique erronée

Contrairement 3 une opinion répandue, ce n’est pas en réduisant le
volume des investissements routiers, ce qui crée la congestion, que
I’on peut diminuer la pollution atmosphérique. C’est en fait
U’inverse, et les mesures faites montrent, commme ¢’est d’ailleurs
logique, que les véhicules émettent d’autant plus de rejets que la
circulation est congestionnée, et cect pour la plupart des produits
concernés. '
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Figure 27

EVOLUTION DES TEMPERATURES RELEVEES
AU PIC DU MIDi DEPUIS UN SIECLE
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FIGURE 27
Chaud ou froid ?

Parmi les reproches les plus fréquemment émis & ’encontre de
I’automobile et du transport routier figure 1’assertion que Ie gaz
carbonique produit par les moteurs provoquerait dans la haute
atmosphere un accroissement de ’effet de serre dont bénéficie notre
planéte, et conduirait donc a un réchauffement du globe aux
conséquences dramatiques.

En s’appuyant sur l’analyse de 1’évolution récente du climat,
certains savants ont en effet annoncé que la terre se réchauffait et
prédit que, d’ici un siécle, I'élévation de température atteindrait 4
5 degrés, ce qui serait considérable.

Pour que cette hypothése soit valable, il faudrait d’abord étre certain
gue la terre se réchauffe actuellement. Or, nien n’est moins sdr, car
les sources dont nous disposons donnent des renseignements
contradictoires. L’observatoire du Pic du Midi a ainsi enregistré un
reléevement des températures nocturnes depuis un siécle, mais
également un abaissement des températures diurnes, surtout en été.
Les satellites qui surveillent la haute atmosphére depuis une dizaine
d’années ont constaté, pour leur part, une tendance au refroi-
dissement de celle-ci et non & son réchauffement.

Quant aux observations a terre, si elles semblent indiquer un Iéger
réchauffement, celui-ci serait de 'ordre de O°5 depuis un siécle,
c’est-a-dire beaucoup moins que dans des périodes passées de
I’histoire du globe. En fait, les sources d’observation ne sont
concordantes que sur un point : la température du globe est, depuis
un siecle, d’une stabilité particulierement remarquable.
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Figure 28

EFFET DE SERRE
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FIGURE 28

Un faux coupable

La courbe d’évolution des températures ci-contre est une moyenne
des enregistrements effectués depuis plus d’un siecle en une
centaine de points du globe. C’est elle qui a servi pour déclencher
l’alerte a4 I’effet de serre, puisqu’elle affiche un réchauffement de
P’ordre de 0°3, et que, pendant la mé&me période, la concentration de
gaz carbonique de 1’atmospheére s’est accrue de 27 %, ce qui a
conduit certains scientifiques & affirmer qu’il y avait une relation de
cause 2 effet entre les deux phénomenes.

Mais la démonstration n’est concluante que si 1’on ne regarde pas
de prés les deux courbes. Celles-ci montrent en effet que ’essentiel
de ’accroissement éventuel de la température moyenne se serait
produit de 1900 & 1940, pendant que la concentration de gaz carbo-
nique dans I’atmosphére était pratiquement stable, alors que-la
période 1940 - 1975 a enregistré une stabilisation de la température,
au moment ou la concentration de gaz carbonique s’accroissait de
maniére significative.

Pour sa part, 'analyse des évolutions du passé lointain a mis depuis
en évidence qu’il n’y avait aucune relation de cause a effet entre les
deux phénomeénes, puisqu’on a découvert que des périodes de
glaciation de plusieurs millénaires s’étaient produites a des époques
de forte concentration de gaz carbonique dans }’atmospheére, ce qui
a conduit Haroun Tazieff & écrire : “Ne croyez pas ceux qui
annoncent une effroyable montée des eaux marines, ne les croyez
pas, quels que puissent étre leurs titres académiques. Moi-méme je
leur avais fait confiance naguére... Mais j ai été berné” .
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Figure 29

EFFET DE SERRE ET PREVISIONS DE L'EVOLUTION
DE LA TEMPERATURE DU GLOBE
" SELON DIFFERENTS MODELES
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N’ importe quoi

La figure ci-contre montre l'extréme diversité des résultats que
peuvent donner les modéles de prévision a long terme du climat en
fonction des hypothéses retenues au départ, et donc le degré de
crédibilité qu’il est possible de leur accorder.

I1 serait d’ailleurs bien étonnant qu’il soit possible, dans un
domaine aussi complexe et qui met en jeu les mouvements de la
haute atmosphere, de prévoir des évolutions climatiques A cent ans,
alors que chacun sait que ce n’est pas possible a 3 jours.

De plus en plus nombreuses sont donc les voix qui s’élévent
aujourd’hui pour dénoncer ce que certains ont qualifié de
“manipulation planétaire” .

En tout état de cause, si le gaz carbonique jouait un role notable
dans ces phénomenes, ce n’est pas a la circulation automobile qu’il
faudrait s’attaquer.
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Figure 30

REPARTITION DES EMISSIONS DE CO2
PROVENANT DES ACTIVITES HUMAINES AU NIVEAU MONDIAL
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Le bouc émissaire

Les véhicules & moteur sont tout  fait minoritaires dans la produc-
tion de gaz carbonique d’origine humaine a I’échelle planétaire.

Si I’on exclut la biomasse, ¢’est-a-dire le bois dont se sert le tiers-
monde essentiellement pour se chauffer ou faire cuire ses aliments,
il n’existe en fait qu'un poste important sur lequel il serait possible
d’agir pour réduire les émissions de gaz carbonique.

I1 s’agit de la production d’électricité par les centrales thermiques a
pétrole, & gaz naturel, et surtout a charbon, qui sont a ’origine de
prés du tiers des rejets. Le reméde est connu : il consiste a rem-
placer progressivement les centrales thermiques conventionnelles
par des centrales nucléaires. Mais comme ces derniéres font 1’objet
d’une opposition irréductible dans la plupart des pays, ce sont les
véhicules & moteur qui sont choisis comme cible, et il n’existe pas
un discours ou presque sans que ceux-ci soient désignés comme les
grands responsables de 1’aggravation de I'effet de serre, dont rien
ne prouve de surcroit I’existence.
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Figure 31
EMISSION DE CO2 (tonnes par habitant/an)
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Le bon éleve

Dans le domaine de la production de gaz carbonique, parmi les
bons éléves de la classe, s'il en est un qui mérite a coup sir le prix
d’excellence, c’est notre pays.

Gréce 4 la suppression presque totale de sa production d’électricité
d’origine thermique conventionnelle du fait de 1'existence d’un
parc nucléaire d’ailleurs surabondant, notre pays produit 18 % de
gaz carbonique de moins par habitant que le Japon, 36 % de moins
que le Royaume-Uni, 77 % de moins que 1’ Allemagne et moins de
trois fois moins que les Etats-Unis.

On n’en est que plus étonné de voir certaines initiatives nationales
visant a préconiser ’établissement en Europe de taxes et de
pénalit€s li€es a la production d’énergie ou de gaz carbonique qui
seraient trés pénalisantes pour ['emploi, et ceci alors qu’elles n’ont
en fait pas de justification. et que, bien entendu, ni les Etats-Unis, ni
le Japon n’envisagent un seul instant de procéder de méme.
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Figure 32

EVOLUTION DE LA CONSOMMATION MOYENNE
DES CARBURANTS DES VEHICULES NEUFS
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FIGURE 32

Un progrés ambigu

L'entrée en vigueur des pots catalytiques a été plus précoce en
Allemagne qu’en France. Elle a contribué a accrofitre la
consommation moyenne des véhicules Outre-Rhin, et donc leur
production de gaz carbonique.

Selon toute probabilité, le résultat sera le méme dans notre pays, les
automobilistes étant ainsi pénalisés financiérement 2 la fois au
moment de ’acquisition de leurs véhicules et a celui de leur
utilisation, et le gaz carbonique rejeté dans I’atmosphere étant accru
en conséquence.




Figure 33 | Un horizon qui s'éloigne
EVOLUTION DES RESERVES PROUVEES DE PETROLE

Le risque d’épuisement des réserves pétrolieres figure parmi les

135 mifiards arguments souvent opposés a ’encontre de I’automobile et du

de tonnes transport routier, et employés pour justifier que leur usage soit
e freiné.

L’examen des faits met toutefois en évidence une situation bien
différente de celle qu’on imagine en général. En 1960, les réserves
prouvées de pétrole s’élevaient a 45 milliards de tonnes de pétrole,
correspondant & 32 ans de consommation au rythme de 1’époque.
Trente deux ans plus tard, en 1992, elles sont... trois fois plus
importantes, et représentent maintenant 45 ans de consommation au
rythme actuel, malgré les prélévements effectués entre temps.

Autrement dit, les découvertes effectuées, de méme que les progrés
des techniques d’exploitation des gisernents, ont sans cesse reculé
I'horizon d’épuisement des réserves, qui est d’autant plus éloigné
que I'on estime que les réserves probables sont le triple de celles
qui sont prouvées.

45 milliards
de tonnes

Nous sommes entrés pour longtemps dans une période d’excés de
I’offre sur la demande, ce que savent bien les pays pétroliers qui ont
les plus grandes difficultés a ce que les cours du pétrole, déja trés
bas, ne s’effondrent pas.

Ce n’est qu’a un horizon qu’il est impossible de prévoir qu’il
deviendra vraiment nécessaire de recourir a d’autres sources
d’énergie, qui seront alors beaucoup plus coiiteuses, et que, par
exemple, les biocarburants pourront prendre la releéve, et ceci pour
toujours puisqu’ils sont renouvelables.

1960 1992

W 32 ans de 45 ans de
; consommalion consommation
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Flgure 34 Quinze fois moins
EVOLUTION BU BRUIT . -
PRODUIT PAR LES POIDS LOURDS En matiére de circulation, il est beaucoup plus difficile de lutter i
DE 1974 A 1995
(véhicule standard de 150 kilowatts})

contre les nuisances sonores que contre la poliution atmosphérique, -
qui, sauf €léments nouveaux, peut &tre considérée comme en voie de
disparition. -

Pourtant, 1a aussi, des progrés considérables et le plus souvent
méconnus ont été accomplis. La puissance sonore maximale des
moteurs des voitures particuligres a été€ divisée par 6 de 1970 4 nos
jours, les normes passant de 82 décibels 4 74. Pour les camions, les
progrés ont été plus importants encore, avec une réduction de 97
décibels a 84, correspondant & une division par 15 de ’énergie
émise. Autrement dit, un camion moderne ne fait pas plus de bruit
qu’une voiture d’il y a 20 ans.

Comme chacun peut le constater par expérience, les moteurs des
véhicules modernes sont peu bruyants, et il serait d’ailleurs
techniquement difficile d’aller beaucoup plus loin. °

Mais le probléme n’est plus 1a. Il tient an fait que ce sont maintenant
les bruits de roulement qui prédominent. Ceux-ci peuvent étre
fortement réduits par 'emploi de nouveaux revétements de surface,
domaine ot de grands progrés ont été enregistrés.

Quant aux bruits de sifflement provoqués par le passage de
véhicules & des vitesses élevées, ils ne peuvent guére &ire réduits que
par 1"abaissement de celles-ci.

Il est enfin possible de réduire ou de supprimer le bruit en
s'opposant a sa diffusion, soit par la construction d’écrans pare-
bruit. soit, surtout, par I’'isolation phonique des appartements et
autres locaux, qui a fait des progrés considérables et, sous nos -
climats. permet de régler intégralement et a un cofit relativement
modique le probleme dans les espaces clos, sans inconvénients
excessifs. :

1974 1880 1890 1895 o p . . N . .o
Mais 1l faut savoir que, contrairement & la pollution atmosphérique

et sauf pour les voiries souterraines, la circulation s’accompagnera
toujours d’une émission de bruit.
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Figure 35

Un drame national
LA SECURITE ROUTIERE

Parmi les contreparties de la circulation automobile, certaines
mobilisent toutes les énergies des groupes de pression, Pourtant, il
en existe une qui ne suscite trop souvent que I'indifférence, alors
qu’elle revét un caractére dramatique et constitue une véritable
honte de nos sociétés modernes. 11 s’agit de I'insécurité routidre,
qui continue a endeuiller tant de familles et 2 briser tant de vies.

Evolution passée

- Certes, 1a aussi, des progrés importants ont été accomplis au cours
des années passées, le nombre de victimes ayant ét€ pratiquement
divisé par deux pendant que de son c¢6té le volume de circulation

. doublait.

17 000 |

Mais notre pays reste trés mal placé dans la comparaison interna-

tionale, et il serait possible d’obtenir 4 trés court terme une nouvelle

réduction de moitié des accidents, si seulement une fraction de
o I’énergie déployée par ailleurs 1’était pour la lutte contre les
e accidents de la route.

15 GO o
15 000
12 090
3030 1
Nombre anniel 120007
de fues 11 200 =

10 CL0 o

9000

Voila une cause que, jusqu’a présent, les pouvoirs publics doivent
i : défendre seuls ou presque, alors qu’ils auraient tant besoin d’étre
|

£00C | : épaulés.

B 000G -

7 e

Comparaisons irternationales
Nombre de tués par million ¢'habitants
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E + t t T t t
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Figure 36

NOUVELLES GALLES DU SUD (AUSTRALIE)
ACCIDENTS MORTELS ET CONTROLE ALEATOIRE DE L'ALCOOLEMIE

Nombre
Accidents de tests par mois
mortels (milliers)
X
1200 —_
— ] | Introquction diz contrale
. Accidents morigis aléatoire de 'alccolémie
1 000 -
LT
800 ..
00 | 400
| 350
800 — _ 300
| 250
400 | |
L 200
l
Mombre de tesis i. 150
| ;
200 ) A Y L
ANV
: oA
. : o
: ! L 50
‘ !
]
0. e ]
I _’ T T 6
1977 1978 1978 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1586

- 254 -

Larong: JuU

La peur du gendarme

Une dizaine au moins d’actions permet d’avoir un effet trés rapide
et considérable sur I’évolution des accidents. Le renforcement.des
contrfles de 1’alcoolémie au volant en est une, parmi les plus
importantes. La figure ci-contre montre qu’une densité suffisante de
contrble entraine automatiquement une chute brutale des accidents.
Ce fut d’ailleurs le cas, non seulement en Australie, mais aussi en
France ou, en 1978, I'introduction des contréles aléatoires de
I"alcoolémie eut pour conséquence une forte réduction des
accidents, les conducteurs ayani profondément modifié leur
comportement. Mais I'effet n’en fuit que temporaire, car la pression
fut rapidement reldchée.

A I'heure actuelle, nous en sommes dans notre pays au tiers de la
densité de contrble nécessaire pour lutter efficacement contre
I'alcool au volant, alors qu’il y a 1a une méthode infaillible de faire
chuter les accidents, et, notamment, ceux, particulidrement tragi-
ques, du samedi soir.
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Figure 38

L'EVOLUTION DES ACCIDENTS DE LA ROUTE EN AUSTRALIE
{Etat de Victoria)
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FIGURE 38

Deux fois moins en trois ans

En 1989, les responsables de ["assurance automobile obligatoire de
I’Etat de Victoria décideérent d’affecter 3 % des primes qu’ils
percevaient, non plus a la réparation des accidents mais & leur
prévention. Le pourcentage peut paraitre faible, mais, en valeur
absolue, les sommes en cause furent considérables. A 1’échelle
frangaise, un pourcentage de 3 % des primes d’assurance
obligatoire - qui ne constituent que la moitié du total des primes
automobiles - représenterait environ 1,2 milliard de francs par an.

Avec les sommes ainsi dégagées, il fut possible, i la fois
d’organiser des campagnes d’information d’une exceptionnelle
densité, et de procurer aux forces de police des équipements ultra
modermes et en grande quantité, qui leur avaient toujours manqué.

Un an plus tard, le nombre des victimes avait baissé de plus de
30 % et la compagnie d’assurance automobile engrangea de ce fait
des bénéfices considérables. Elle porta donc & 8 % la part des
primes “ responsabilité civile” affectées 2 la prévention des
accidents, ce qui correspondrait en France a4 une dotation annuelle
de I'ordre de 3 milliards de francs.

A la fin de 1992, aprés trois ans d’une telle politique, le nombre des
accidents mortels a été divisé par deux, résultat qui n’a évidemment
aucun précédent au niveau mondial. La preuve a été ainsi apportée,
a la fois de la possibilité d’obtenir a court terme des résuliats qui
paraissalent jusqu’alors inaccessibles, et de la nécessité de changer
entiérement 1’approche des politiques de sécurité routiére suivies en
général dans le monde, et qui veulent qu’on ne trouve I’argent que
quand il est trop tard.

Mais, pour ceci, il faut bouleverser ’ordre de grandeur des moyens
consacrés 2 la prévention des accidents, toute demi-mesure étant
par avance vouée a |’échec.
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Figure 37 " Le monde a l'envers

SECURITE ROUTIERE : L'INCOHERENCE COUPABLE
(Année 1992)

100 miltiardss La France, comme la quam-totahtg des pays du mor'lde, ffut preuve
ae francs dans le domaine de la sécurité routigre, d’une totale incohérence.

Des sommes A peine croyables sont dépensées pour tenter de
réparer les conséquences des accidents quand 1ils surviennent, alors
Taxes que celles qui sont disponibles pour les éviter sont dérisoires.

Le total des premiéres atteint en effet par le canal des assurances
une centaine de milliards de francs par an, soit environ 250 millions
de francs par jour, ¢’est-a-dire 10 millions de francs par heure, et
ceci 24 heures par jour et 365 jours par an !

En regard, le budget annuel national des campagnes d’information
représente environ quatre heures de fonctionnement du systeme
d’assurances, et le montant des sommes consacrées & la sécurité du
réseau routier national moins d' une journée.

La police manque d’appareils de contrdle, les tribunaux n’ont pas
d’informatique, etc... D’un c¢dté I’on compte en centaines de

Primes R R . N -
hors taxes milliers de francs alors que, lorsqu’un accident grave survient,
AN I'octroi de millions ou de dizaines de millions de francs aux
victimes ne pose aucun probléme.
1l arrive qu’un seul accident cofite aussi cher que lc budget annuel
national des campagnes d’information, alors que, chaque année,
I’on compte encore sur nos routes preés de 150 000 accidents
corporels.
190 mifiions 43 millions : 4 * ne b
M de trancs e france Une telle incohérence n’est pas seulement totale. Elle est a
I’évidence coupable. Un seul pays y a mis fin ct les résultats
Sommes consacrées Sommes consacrées Sommes consacrées obtenus ont été Stupéﬁants.
a la réparation aux opérations de aux campagnes
des accidents sécurité du réseau nationales
(primes d'assurance routier national diinformation pour
“accident”) {points nairs...} la sécurité routiéra
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Figure 40

LE VERSEMENT TRANSPORT DES ENTREPRISES

(Prévision 1993)

7.6 milliards
de francs

7.1 milliards
de francs

Région Villes
lle-de-France de Province
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FIGURE 40

Une logique disparue

Créé en 1972, le “‘versement transport’’ avait pour objet de faire
participer les entreprises a 1’équilibre financier des transports en
commur qui, au cenire de I’agglomération parisienne, acheminent

une forte proportion des salariés sur leur lieu de travail.

Mais, depuis cette date, le versement transport a été étendu a la
grande couronne parisienne et a la plupart des agglomérations de
province de plus de 20 000 habitants et ses taux ont ét€ sans cesse
accrus, de telle sorte qu’il représente aujourd’hui une trés lourde
ponction sur les entreprises. Or, a I’exception du centre de I"agglo-
mération parisienne, la proportion des salariés qui utilisent les
transports en commun pour rejoindre leur emploi varie de 5 4 20 %
au maximum !

Le fait que le versement transport soit toujours exclusivement
affecté aux transports en commun ne répond donc plus & la logique.
Pour retrouver celle-cl, il paraitrait souhaitable que les collectivités
locales aient la latitude d’affecter le versement transport, s'il doit &tre
maintenu, non seulement aux transports en commun, mais
également aux autres modes de transport, et, notamment, au réseau
routier, puisque la proportion des salariés qui utilisent ]’ automobile
pour rejoindre leur lieu de travail est de ’ordre de 80 % en
moyenne.

Une telle décision serait d’autant plus justifiée que les autobus
comptent parmi les utilisateurs du réseau routier et en sont donc
dépendants.

De surcrofit, les sommes recueillies pourraient étre également mises
a contribution pour des opérations de sécurité dont les salariés des
entreprises concernées seralent directement bénéficiaires, puisque la
moitié des accidents du travail surviennent sur la route.

- En tout état de cause, il appartiendrait aux collectivités locales qui

sont le mieux placées pour le faire, de choistr 'utilisation la plus
appropriée dans I'intérét de leurs administrés.
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Figure 39

L'OPINION PUBLIQUE ET LA SECURITE ROUTIERE

E Opinicns posilives

Opinfons négatives

72%

67 %

50 %
48 %

37 %

28%
26%

5%

[

Contréle Alcoclémie Participation Permis Perte d'un point
technique autorisée des primes probatoire du permis en cas
obligatoire nulle pour d'assurance & pendant 3 ans d'absence d'utilisation
des voiries les nouveaux ta sécourité routiére pour les nouveaux de la ceinture

conducteurs 4 hauteur de 3% conducteurs de sécurité
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Une opinion publique favorable

Les Frangais, dans leur majorité, sont préts a accepter un certain.

nombre de mesures nouvelles susceptibles d’améliorer a court
terme la sécurité routicre.

ls plébiscitent la mise en oeuvre d’un conirdle systématique du -

niveau de sécurité des voiries qui, d’une maniére incompréhensible,
fait jusqu’ici défaut. ‘

Méme parmi les jeunes, il existe une majorité qui se déclare en
faveur de Pinterdiction pour les nouveaux conducteurs de conduire
aprés avoir absorbé de 1’alcool, et ceci quelle qu’en soit la quantité.

Une participation des primes d’assurance a hauteur de 3 % au

financement de la sécurité routiére, dont on a vu qu’elle serait la clé
de voiite de toute politique réellement efficace, recueillerait
I’accord de plus des deux tiers des Frangais.

Enfin, presqu’un Frangais sur deux serait prét a accepter qu’un
point du permis soit retiré aux conducteurs qui ne porteraient pas
leur ceinture de sécurité. A elle seule, cette mesure épargnerait prés
de 1000 morts par an en portant a prés de 100 % le taux de port.

A I’évidence, un arsenal considérable est disponible pour réduire
fortement et brutalement le nombre des accidents de la route, et
permettre a notre pays de donner a nouveau ’exemple, comme il
I’a fait il y a une vingtaine d'années quand il a été le premier en
Europe a rendre obligatoire le port de la ceinture de sécurité.




REGION ILE-DE-FRANCE B FIGURE II
Figure i

| Une région trés diverse
LLES MODES D'OCCUPATION DU SOL

La variation de la densité d’occupation du sol est brutale dés que ‘.
Pon franchit les limites de la Ville de Paris.

En proche banlieue, I’existence de quelques communes de forte
densité ne compense pas la présence de nombreux espaces verts, de
zones industrielles, ou de zones d’habitat pavillonnaire ou mixte.

En grande couronne, ce sont les espaces ruraux non construits
- champs ou foréts - qui prédominent, et les densités moyennes sont
extrémement faibles,

Au total, la densité moyenne de Paris s*établit & 20 000 habitants
par Kilometre carré, celle des 3 départements de la petite couronne 3
6 500, et celle des 4 départements de la grande couronne 3 600.

ESPACE NOHN CONSTAUIT

B oo o AT A o L R B B e Il n’est donc pas étonnant que, dans le domaine des transports, les
o e | 3 o 2 Pmem T . problemes ne se posent pas du tout dans les mémes termes en

ssurcun PV e e e 8 banlieue que dans Paris intra-muros ol la densité d’occupation du
24 Abiodratr. mentre, cante commensisl, £ T B - b 3 = N
hdal, unieszaicd, agministaiion

e IRARY el R s 2 SES sol atteint un niveau inégalé parmi les grandes métropoles du
monde développé.
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Figure |

REGION ILE-DE-FRANCE

LE DESSERREMENT DE LA POPULATION

Miittons d'habitants

|
5.5

Grande
Couronne ‘¢

Petite

Courcnng

¢
&

24

L .
Paris
T T T T T

1936 1954 1968 1982 1990 2015

Popuiation (milliers d'habitants) 1938 1954 1968 1982 1840 20157
PARIS 2829 2850 2590 2176 2146 2070

PETITE COURONNE 2481 2742 3831 3905 3930 4310
GRANDE COURONNE 1473 1805 2824 3992 4513 5730
TOTAL 5783 7397 9245 10073 10649 12110

° Previsions SDALL

264 -

FIGURE 1

Un mouvement irréversible

Le desserrement géographique de la Région lle-de-France a pris au
cours des décennies récentes une tournure accélérée. A peine plus
de deux millions d’habitants résident aujourd’hui dans Paris intra-
muros, contre prés de 9 dans le reste de la Région.

Plus précisément, ce sont les départements de la grande couronne
qui, depuis un quart de siécle, ont absorbé — et au-dela —
Paccroissement démographique régional. De 1968 a 1990, leur
population s’est accrue de 1 700 000 habitants, alors que celle de la
Région, dans son ensemble, n’augmentait que de 1 400 000.

La grande couronne regroupe dés aujourd’hui pres de 40 % des
habitants, et ce pourcentage approchera 50 % en 1’an 2 015, selon
les prévisions actuelies dont il n’y a pas de raison de suspecter la
validité, car le desserrement géographique constitue dans toutes les
grandes agglomérations du monde une tendance de fond dont rien
n’annonce le retournement.

-

En 2015, la moitié des habitants de I'lle-de-France résidera dans des
villages ou des villes petites ou moyennes, puisque c’est ainsi qu’est
constituée la grande couronne.
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Figure Il
LE DESSERREMENT DES EMPLOIS

Milliers d'emplois
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1975 1982 1990 2015
Emplois {milliers) 1975 1982 1990 2015*
PARIS 1918 1808 1796 1680
PETITE COURONNE 1640 1629 1764 2010
GRANDE COURONNE 1115 1267 1531 2150
TORL 4574 4704 5021 5840
* Prévisions SDAL
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FIGURE IIT

Les emplois aussi

La répartition géographique des emplois au sein de la Région suit
heurcusement une évolution paralizle 3 celle de 1a population,
méme si elle est décalée par rapport 2 elle.

C’est ainsi que, de 1975 a 1990, la grande couronne a absorhé
la totalité de [’accroissement du nombre d’emplois de la Région
- 415 000 -, alors que celui de Paris intra-muros diminuait d’un peu
plus de 100 000 et que celui de la proche couronne s’accroissait du
méme volume, c’est-a-dire variait peu malgré une opération de
I’ampleur de celle de la Défense.

Il y a tout lieu de se réjouir du fort accroissement du nombre
d’emplois en grande couronne, qui est Iié en bonne partie au
développement des villes nouvelles et qui a abouti & rapprocher
habitat et emploi et 4 limiter ainsi I’ampleur des flux migratoires au
sein de la Région, et notamment vers Paris,

Comme pour I’habitat, le phénoméne de desserrement des emplois
est appelé a se poursuivre et il convient naturellement de 1’encou-
rager pour réduire les déséquilibres géographiques, notamment par
une politique judicieuse d'implantation des infrastructures de
transport, ce qui n'est pas le cas actuellement.
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REGION ILE-DE-FRANCE R FIGURE IV
Flgure Iv | Le transport social
COMPARAISON DE L A MOTORISATION | :

DE DEUX CATEGORIES DE POPULATION

- Contrairement & ce qui était le cas il y a quelques décennies, 1a =~

possession d’une automobile - ou de plusieurs - n’est plus '
I’apanage d’aucune classe sociale particuliére, et |’automobile est
devenue, au sens étymologique du terme, le mode de transport le
plus social, parce que le plus utilisé.

12 % 2 voitures

ou plus

32%

Le parc automobile est passé de 358 000 en 1950 4 3 900 000
P’heure actuelie !

On voit méme apparaitre en Région Ile-de-France des phénoménes
d’inversion trés spéciaux. C’est ainsi que les ménages d’ouvriers
habitant la grande couronne ont plus d’automobiles que ceux des
cadres supérieurs résidant & Paris - qui comptent, il est vrai, moins  -°

- d’habitants par foyer en moyenne.

Aujourd’hui, la possession d’une automobile est accessible a la
quasi-totalité¢ de ceux qui ont un emploi, qu’il s’agisse d’ouvriers,
de contremaitres, de femmes de ménages, d’employés, de cadres,
de professions libérales, etc...

1 voiture

57 %

Le choix du mode de transport pour rejoindre le lieu de travail - ou

toute autre destination - n’est plus influencé majoritairement par des
facteurs sociologiques, mais avant tout par la localisation
géographique du déplacement. En banlieue, le choix poitera le plus
souvent sur !'automobile, alors que, au coeur de Pagglomération,

les transports en commun ont une place majoritaire et appelée i le .
rester, tout spécialement pour les déplacements domicile-travail.

20%

11 %

Il faut enfin ajouter que, comme pour le reste du pays, le parc 2
enages do cadres Mensges doomriors automobile ne s'accroit plus que lentement (380 000 véhicules de
supérieurs et de professions habitant la plUS de 1980 & 1991, contre 1 140 000 de plUS entre 1970 et 1980),

libérales habitant Paris Grande Gouronne ce qui rend solubles les problémes futurs de circulation.
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Figure V
MIGRATIONS ALTERNANTES DES ACTIFS
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La régle et l'exception

L’analyse des migrations alternantes entre domicile et lieu de
travail révele a quel point la vision la plus répandue du phénomeéne
est loin de la réalité. En effet, la trés grande majorité de ces mi-
grations est de courte distance, et se situe au sein d’un seul dépar-
tement, qu’il s’agisse de Paris ou des départements de banlicue.

L'une des conséquences de cet état de fait est que le phénoméne qui
focalise le plus souvent 1'attention - celui des migrations entre la
banlieue et Paris - est en fait trés minoritaire. Plus précisément, 3 %
des actifs de la Région sont des banlieusards qui rejoignent Paris
en automobile, et 9 % sont des banlieusards qui rejoignent Paris en
chemin de fer de banlieue ou en RER. Ces chiffres représentent
respectivement 150 000 et 450 000 actifs sur prés de 5 millions...

Or, les sondages effectués montrent que ces deux flux sont ressentis
par la quasi-totalité de la population régionale comme étant
majoritaires, alors que ce n’est évidemment en rien le cas.

A Vinverse, le fait que les migrations internes & la banlieue,
effectuées pour 1’essentiel en automobile, soient de loin les plus
nombreuses, est pratiquement méconnu.

L’exception - le banlieusard qui vient d’un département de la
grande couronne travailler en voiture au centre de Paris - est prise
pour la régle - le banlieusard qui travaille prés de chez lui en
banlicue -, et mversement.

Dorénavant, I’habitant le plus représentatif de la région parisienne
est un banlieusard qui vit, travaille, effectue ses achats, rend visite
ses amis en banlieue et vient rarement a Paris.




REGION ILE-DE-FRANCE
Figure VI

MODES DETRANSPORT UTILISES PAR LES ACTIFS
SELON LEUR REPARTITION GEQGRAPHIQUE

3000000

Voiture
particuliére

800 000

800 000

Marche a pied; |
Travail & domigiie; !
Pas de lieu
de travail fixe

240 000

Habitent en bantieue Habitent en banfieue Habitert & Paris Habitent & Paris
et travaillent en banlieue et travaillent & Paris et travaillent & Paris st travaillent en banlisue
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FIGURE VI
La substitution n'est pas possible

Les modes de transports utilisés par les habitants de la Région pour
se rendre 2 leur travail dépendent avant tout des localisations
respectives de leur domicile et de leur lieu de travail.

SiI’on excepte ceux qui travaillent chez eux, qui se rendent & pied a
leur travail, ou dont le lieu de travail n’est pas fixe - et qui repré-
sentent au total 31 % des habitants de la Région -, les choses se
présentent de maniére trés simple.

Pour les migrations entre la banlieue et Paris intra-muros, ou pour
celles qui sont entiérement situées au sein de Paris, les transports en
commun sont trés prédominants et sont utilisés par 80 % des actifs
concernés.

En revanche, s’agissant des déplacements internes & la banlieue,
c’est Pautomobile qui est dominante, et qui assure 4 son tour pres
de 80 % d’entre eux.

En définitive, et contrairement & une opinion répandue, il n’y a pas
de véritable substitution possible entre modes de transports.

Il ne serait ni réaliste ni souhaitable de vouloir accroitre la part de
I"automobile pour les migrations allant de la banlieue & Paris ou
internes a Paris, mais elle ne peut non plus gueére diminuer, car son
importance est déja réduite.

Quant aux relations de banlieue a banlieue, il n’est pas possible,
compte tenu des densités d’habitat et d’emplot qui décroissent tres
vite dés que I’on s’éloigne de Paris, d’imaginer que la part des
transports en commun puisse sensiblement s’accroitre, 1’automobile
€tant au contraire particuliérement bien adaptée & la desserte des
zones a densité réduite. '

Pour leur part, les déplacements non li€s aux migrations entre le
domicile et le lieu de travail, et qui sont trés largement majoritaires
sur I’ensemble de la journée, utilisent beaucoup plus encore
I’automobile, et moins les transports en commun. :
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) Figure Vi
DEPLACEMENTS DOMICILE -TRAVAIL EN AUTOMOBILE

DUREES DE PARCOURS

Lo Moyenne
Réalité des estimations

1Th19mn

25 mn

POURCENTAGE D'AUTOMOBILISTES
RENCONTRANT HABITUELLEMENT BEAUCOUP D'ENCOMBREMENTS
SUR LE CHEMIN DUTRAVAIL

. Moyenne
Réalité des estimations

7%

16 %
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FIGURE VII

Une vision profondément déformée

La figure ci-conire révéle a quel point la vision la plus courante des
phénomeénes de transport de la Région Ile-de-France n’a aucun
rapport avec la réalité. '

La durée moyenne des déplacements domicile-travail effectués en
automobile, confirmée par de multiples enquétes, est de Pordre de
25 minutes. Or, lorsque 1’on interroge les habitants de la région
parisienne eux-mémes, dont une grande partie utilise pourtant
’automobile pour aller travailler, celle-ci est estimée en moyenne
gtre égale 2 1 heure 19 minutes, soit plus de 3 fois la réalité.

De méme, 16 % de ceux qui utilisent quotidiennement I’automobile
pour rejoindre leur lieu de travail déclarent rencontrer
habituellement beaucoup d’encombrements, alors que ce méme
pourcentage est estimé & 77 %, soit cinq fols plus.

La raison de ces écarts est simple : les habitants de la Région, et en
particulier les décideurs qui pour la plupart habitent ou travaillent 2
Paris, n’ont pas conscience du fait que les déplacements les plus
nombreux sont de trés loin ceux qui vont d’un point de la banlicue a
un autre (14,4 millions par jour), et non ceux qui relient la banlieue
4 Paris (4,2 millions) ou sont entigrement intemes 2 la capitale (3.4
millions).
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Figure Vil

EVOLUTION PASSEE ET FUTURE DES DEPLACEMENTS , Une ecrasante p redomlnance

Le desserrement géographique de la population et des emplois
d’une part, la généralisation de 1’acceés a 1’automobile de 1’autre
éxpliquent 1’évolution passée et future des déplacements au sein de
la Région.

-

Alors qu’en 1955, les transports en commun acheminaient

Milions de déplacements Trafic routier |, ¢

e e Persones otal ¢ pratiquement trois fois plus de personnes que 1’automobile, celle-ci
i g assure aujourd’hui plus de deux fois plus de déplacements que les
- .
2 .° premiers.
e’ . - De méme qu’au niveau national, c’est ainsi une véritable révolution
P qui s’est produite en moins de quatre décennies. Le transport
L . .. *
s individuel est devenu le transport de masse.
15 L
“ A i .y . P . ..
v Automobile Au cours des 12 derniéres années, cette révolution s'est poursuivie.
Depuis 10 ans, selon les derniéres enquétes de 'INSEE, le nombre
de déplacements en automobile s’est accru cing fois plus vite que
10 celui de ceux gui ont recours aux transports en commun.,
Transporis
€n commun . N N . - |
- B II faut ajouter que, parallelement, I’expansion économique s’est
g WO . . . i . .
s B FE appuyée en quasi-totalité pour le transport des marchandises interne
5 a la Région sur la voie routiére, qui assure aujourd’hui plus de 95 %
d’entre eux.
Autres
i A T O T
0 I T T T -
1855 1965 1876 1983 1980 2015
Déplacements molorisés
de personnes 1955 1865 1976 1983 1980 2015 *
AUTOMOBILE 2800000 5000000 2500000 |11 500000 (13 900 000 [19 300 000
TRANSPORTS EN COMMUN | 72000001 5 500000 | 5600000 | 6000G00| & 500000 8 300 000
AUTRES - 1800000| 2300000] 2500000| 1700000| 1500000( 1500600
JOTAL 11800 00G {13 800 000 |17 700 000 |19 200 ¢OO |21 900 00 129 100 000

ge tratic routier total est obtenu en tenant compte. non seulement des déplacements de personnes, mais
egalement des transports de marchandises. aprés pondération. En revanche, il minclue pas les autabus.
(1} notamment véhicules & deux roues of ranspaits par ies smployaurs.
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Figure IX i

CHIFFRE D'AFFAIRES ANNUEL | Une situation totalement méconnue
DES PIFFERENTS SYSTEMES DETRANSPORT Le chiffre d’affaires du transport par route - ¢’est-a-dire
essentiellement ce que les habitants de la Région et les entreprises
consentent a dépenser pour son usage - s’éléve i ’heure actuelle 3
plus de 150 milliards de francs, soit 6 fois plus que le chiffre
d’affaires de ’ensemble des entreprises de transport en commun !
155 milkards Des aujourd hui, la Région repose sur la route pour 85 % de ses
besoins de transport et pour 15 % seulement sur les transports en
commun... 1l s’agit 1a a I’évidence d’un constat fondamental, mais
méconnu. Si ’on ajoute que les usagers des transports en commun
acquittent moins de la moitié€ des coflts réels de ceux-ci, il apparait
que les habitants de la Région acceptent sans protestation de payer
environ 15 fois plus pour I'usage de la route que pour celui des
transports publics.

II faut voir 1a Ie reflet direct de I'intérét économique et social de la
vole routiére, puisque les choix entre modes de transport résultent

32‘;135:&2‘;‘5 de la libre décision des individus et des entreprises. Si des dépenses
s s1 Importantes sont consenties librement en faveur de 1’automobile

et du transport routier, c’est que ceux qui les acceptent y trouvent
leur intér€t, ainsi que la collectivité régionale tout entiére.

Au premier rang des causes qui expliquent ce phénoméne figurent
les gains de temps de trajet considérables que permet dans la quasi-
totalité des cas le recours 4 1’automobile, notamment pour les
liaisons de banlieue & banlieue qui sont de loin les plus nombreuses.
(est ainsi que ceux qui vont travailler en automobile et qui ont fait
un jour I'expérience de recourir aux transports en commun ont
constaté qu’ils avaient mis en moyenne une demi-heure de plus
pour rejoindre leur emploi (cf. sondage Sofres/URF - 1992).

Transports da 15 milliards
marchandises i ]
[ {véhicules industrigls ! Aulohus

7 milfiards . .
| Meétro ol RER m 3 millards Il faut noter que le gain de temps global que permet au niveau

_ régional 'usage de I’automobile est sans commune mesure avec le
Rouie RATR SN.CFbanlieue Cars privés volume du temps perdu dans les encombrements, qui lui est des
dizaines de fois inférieur, méme s’il est en augmentation extré-

Source : Los compies tes anspons 1692 mement inquiétante pour 1’avenir. '

~ 280 - - 281 -

et lourds)




REGION ILE-DE-FRANCE
Figure X

CHEMINS DE FER DE BANLIEUE ET AUTOROUTES
COMPARAISON DES DEBITS MOYENS CONSTATES

Trafic de I'heure de pointe Trafic quotidien
(deux sens) {deux sens)

Ligne de Autoraute Ligne de Autoroute
chemin de far 2 x 3 voies chemin de ter 2 x 3 voies
de banlisue de banlieue
12 000 15 000 70 000 170 000

voyageurs voyageurs VOyageurs voyageurs

FIGURE X

Les nouveaux transports de masse

Contrairement a une idée répandue, les autoroutes écoulent en
général des trafics beaucoup plus importants que les voies ferrées
en Région lle-de-France, au total de la journée, et méme souvent
aux heures de pointe. Une autoroute telle que I' A 6 voit ainsi passer
chaque jour ouvrable environ 400 000 personnes sur sa section la
plus chargée qui est 2 4 fois 3 voies, sans compter des dizaines de
milliers de véhicules de transport de marchandises. Quant au
Boulevard Périphérique, ce sont beaucoup plus d’un million de
personnes qui ’empruntent chaque jour.

Il n’y a [a rien d’étonnant : la route achemine chaque jour dans
’ensemble de la Région environ 14 millions de déplacements de
personnes, et les voies ferrées de banlieue ainsi que le RER,
2 millions et demi. Ces derniéres supportent donc un trafic faible en

regard de leur capacité, alors que les autoroutes sont devenues des

infrastructures de transport de masse.

5
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Figure X1

EVOLUTION DU TRAFIC DANS PARIS INTRA-MUROS

Véhicules x km/jour
{en milliers)

9400
Paris fntra-turas

—_—— T T

6100

I T T ¥ T T T T 1
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Source : Ville do Paris

EVOLUTION DE LA VITESSE MOYENNE
DE CIRCULATION DANS LE CENTRE DE PARIS

20 kmf -
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Janvier 88 Janvier 89 Janvier 90 Janvier 91 Janvier 82

FIGURE XI

Une situation définitivement stabilisée

A I'inverse de ce qui se passe en banlieue, le trafic est stabilisé dans
Paris intra-muros. 11 se situait ainsi, en 1991, 4 un niveau rigoureu-
sement identique & celui de 1983.

Dans ces conditions, il n'y a pas lieu de s’étonner que 1’adoption de
techniques modernes de gestion de la voirie se traduise par une
certaine amélioration de la situation. C’est ainsi que la création des
axes Touges a eu pour conséquence une amélioration des conditions
de parcours dans le coeur de la ville, qui est destinée a perdurer tant
que leur contrdle sera efficacement assuré.

Mais, surtout, la stabilisation de la circulation consécutive a celle
de la population, des emplois et du parc automobile, peut permettre
d'engager une politique de reconquéte de 1’espace urbain, par la
mise en oeuvre d’une hiérarchisation de la voirie au bénéfice des
riverains, des piétons, des autobus, voire des bicyclettes, tout en
permettant a I’automobile et aux véhicules commerciaux de
continuer a jouer leur réle au service de 1’activité économique de la
capitale.

Au total, il est surtout important de comprendre que, pour la
circulation automobile comme pour les transports en commun, la
demande est définitivement stabilisée au sein de la capitale. Les
choses ne peuvent donc que s’y améliorer, et ce n’est plus en son
sein que se posent les vrais problémes de transport de la Région.
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Figure XH

INVESTISSEMENTS ROUTIERS ET ENCOMBREMENTS

L'évoiution des investissements routiers {1969 - 1989)
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FIGURE XII
L’ organisation de la congestion

L’impulsion donnée en 1970 par le gouvernement CHABAN-
DELMAS a permis de porter pendant plusieurs années le volume
des investissements routiers 2 un niveau qui soit a I’échelle des
besoins d’une région telle que 1'Tle-de-France. C’est grice a cette
impulsion que cette derniere n’est pas aujourd’hui paralysée.

Malheureusement, 2 la suite des deux chocs pétroliers, et sans doute
faute d’une analyse prospective réaliste, ’effort de ’Etat a été
ramen€ pendant plus de 12 ans 4 moins du tiers de ce qu’il avait été
précédemment. De 1976 4 1990, les investissements sur les grandes
arteres de la Région ont presque cessé, A tel point qu’une autoroute
aussi vitale pour la Région que I'A 86 n’est toujours pas achevée
plus d’un tiers de siécle aprés son lancement !

Il n’y a donc rien d’étonnant a ce que, avec un certain décalage, les
encombrements aient connu la progression qui s’est manifestde
depuis 1981. Bien entendu, il serait erroné de tirer de ce constat,
comme on aurait tendance a le faire, la conclusion que la voie
routiére n’apporte pas de solution aux problémes de transport de la
Région et qu’il faut investir dans les modes de transport
concurrents.

Que dirait-on d’un industriel qui, devant une demande sans cesse
croissante pour l'un de ses produits, investirait dans la chaine de
production des autres ?

La conclusion exacte est évidemment opposée. C’est parce que 1’on
a cess¢ d’investir dans le réseau routier, alors que la demande
continuait & croitre, que la congestion s’est accrue pour atteindre les
niveaux actuels. En revanche, si 1’on investit raisonnablement 2
Pavenir dans I'infrastructure routiére, la congestion ira en décrois-
sant, ainsi que le montrera la suite de ce dossier. '

Mais ¢’est malheureusement le chemin inverse sur lequel s’enga-
gent aujourd’hui Ia Région et I'Etat, au point, si rien n’est changg,
de compromettre l'avenir méme de Ia Région.
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Figure Xl

REPARTITION GEOGRAPHIQUE DES BESOINS NOUVEAUX
DE DEPLACEMENTS DE PERSONNES
(1990 - 2015)

5

Paris - Paris Paris - Banlieue Barlieue - Banlieue
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FIGURE XIHI

Le vrai probléme

L’évolution prévisible de la population et des emplois qui a été
précédemment rappelée explique que la trés grande majorité de
I’accroissement des déplacements qui prendra place au sein de la
Région soit appelée i se situer en banlieue, et qu’il s’agisse donc la
du véritable probléme des années a venir, pour la solution duquel il
faut arréter les choix appropriés.

11 est clair qu’il faut encourager dans la mesure du possible le
recours aux transports en commun pour les déplacements entre la
banlieue et Paris. Mais, pour les liaisons entre secteurs de banlieue,
seule I"automobile peut répondre 4 la trés grande majorité des
besoins, et ceci d’autant plus que c’est en grande couronne, ol les
densités moyennes sont trés faibles, que se situera la majorité de la
demande nouvelle.

Si ’on ajoute que, comme par le passé, la quasi-totalité de
I’accroissement des transports de marchandises sera assurée par les
transports routiers, on comprend que les experts se rejolgnent pour
estimer a plus de 85 % la part que la route prendra globalement
dans la satisfaction des besoins supplémentaires de transport de la
Région, et ce quoiqu’on fasse.
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Figure X1V

PREVISIONS FIGURANT DANS LE PROJET DE SDAU
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DU RESEAU DE VOIRIE RAPIDE
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FIGURE X1V

Une croissance inéluctable

Le projet de Schéma Directeur élaboré par 1’Etat et rendu public en
octobre 1992 a fait état des prévisions ci-contre d’évolution de la
circulation d’ici I’an 2 015 établies par la Préfecture de la Région
Ile-de-France.

Celles-c1 mettent clairement en évidence I’importance des besoins
d’infrastructure routigre qu’il faut satisfaire si I’on veut éviter la
congestion de la Région, et le fait que ceux-ci se situeront en
banlieue, ol la circulation est appelée % connaitre une forte
croissance du fait des prévisions d’évolution de la population et des
emplois.

On remarquera par ailleurs que les notions de radiales et de rocades
perdent de leur sens, et que c’est en fait un maillage régulier de la
Région qui est nécessaire,

-291 -




G IHEIRCILI 0 T MBI S FRANCS. et o S,

REGION ILE-DE-FRANCE
Figure XV
PREVISIONS FIGURANT DANS LE PROJET DE SDAU

EXPRESSION SIMPLIFIEE
DU RESEAU DETRANSPORT EN COMMUN
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FIGURE XV

Les trafics radiaux

A l'inverse de la précédente, la figure ci-contre, également extraite
du projet de Schéma Directeur élaboré par I’Etat, met en évidence
la faible variation relative du trafic ferré d’ici 2 015. Elle montre
surtout que, méme si 1’on investissait massivement pendant un
quart de siecle pour créer des rocades ferrées, celles-ci n’auraient
qu’un trafic marginal en regard des besoins de transport de la
Région, de telle sorte qu’elles ne soulageraient en rien le réseau
routier, confirmant qu’il n’y a pas de véritable substitution pos-
sible entre modes de transport.

Pour les liaisons internes a Paris, ou entre Paris et la banljeue, les
lransports en comiun sont irremplacables, particuligrement aux
heures de pointe.

Mais, pour les liaisons internes 2 la banlieue, ce sont avant tout les
transports individuels qui sont appropriés, compte tenu des faibles
densités de population et d’emploi.
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FIGURE XVI
Figure XVi 1 .
TERRITOIRES DESSERVIS SANS RUPTURE DE CHARGE Le mythe des rocades fer rées
PAR UNE ROCADE AUTOROUTIERE | -
ET UNE ROCADE FERREE

La raison pour laquelle le trafic des rocades ferrées de banlieue
est faible dans toutes les villes du monde tient au fait qu’il y a tres
peu de chance pour que ces voies puissent &tre empruntées sans
rupture de charge. Statistiquement, la probabilité pour que le point
de départ du déplacement ou son point d’arrivée - et a fortiori les
deux - soient situés a distance de marche & pied d’une station, est
trés limitée.
Lorsque I’on est 2 deux kilometres d’une rocade routi¢re, on est sur
la rocade routiere. Lorsque 1’on est & deux kilométres d’une rocade
ferrée, on est nulle part. Il faut en effet emprunter un autre mode de
) transport pour la rejoindre, avec ce que ceci implique de marches
VAN a pied, d’attentes, de ruptures de charge, de telle sorte que les temps
\ de trajet de porte a porte deviennent prohibitifs.

T , Ayant examiné tous les réseaux de transport du monde, la Banque
p / Mondiale a relevé pour sa part “qu’il n’existait qucun réseau

/ ferré de rocade qui soit performant, les voyageurs étant trop

dispersés”. On ne voit évidemment pas pourquoi il en irait diffé-

/< remment en Région He-de-France, ce que confirment les prévisions
/- \Hayon d'accessibilité dela ﬁgure XV.

F a pied
/ Pour satisfaire les besoins de transport en commun sur des liaisons
/ ) ; SN :

i de rocade, ce sont d’autres solutions qui doivent €tre mises en
f oeuvre.

I Celles-ci doivent notamment s’efforcer de tirer pleinement parti

des perspectives offertes par la mise en place de réseaux d’autobus  ~
de capacité réduite et bénéficiant de priorités, beaucoup mieux
adaptés a la desserte des zones de densités faibles ou moyennes, et
susceptibles d’assurer une meilleure desserte de porte a porte que -
des investissements ferrés lourds et trés cofiteux.

Rocade autoroutiére Rocade ferrée

£

Echelle : 1/200 Q00 e

Mais ceci suppose évidemment que la voirie ne soit pas engorgée et
que 'on puisse y circuler convenablement ...
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Figure XVIi

PERSPECTIVES D'EVOLUTION DES DEPLACEMENTS
EN AUTOMOBILE A L'HEURE DE POINTE DU SOIR
SUR LE RESEAU MAJEUR (VOIRIE RAPIDE ET GRANDES ARTERES)
(en milliers de véhicules x kilomatres)
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FIGURE XVII

Un accroissement maitrisable

A partir du moment ol tout confirme qu’il ne serait pas réaliste
d’escompter de transfert notable de la route vers les transports en
commun ferrés, les perspectives d’accroissement de la circulation
routiere au cours des vingt prochaines années peuvent étre établies
sans grand risque d’erreur, et les prévisions effectudes par les
différents organismes concorder.

Compte tenu de 1’évolution géographique et démographique de la
population et des emplois, il est logique que le volume du trafic soit
appelé a &tre stabilisé, voire 4 régresser 1égérement dans Paris intra

- muros, alors qu’il est destiné & crofitre d’autant plus rapidement
que P'on s’€loigne du centre de la Région.

La progression prévisible de trafic s’établit ainsi, d’ici 2 015, a
60% en petite couronne et & 110 % en grande couronne.

Toutefois, malgré leur apparente ampleur, les chiffres ne doivent
pas impressionner & I’excés. Une progression de 60% sur 25 ans ne
correspond qu’a un taux annuel moyen de croissance de 2% et celle
de 110 % a 3,3% par an. Dans chacun des cas, il s’agit de rythmes
de progression de la circulation trés modérés, et donc maftrisables
au prix d’investissements raisonnables, si I’on engage dés a présent
la politique souhaitable.
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FIGURE XVIII

Un choix clair

La figure ci-contre résume la maniére dont se posent les choix
régionaux en matiére d’infrastructure routidre d’ici I’an 2015,
échéance du Schéma Directeur. Comment faire face a une
croissance dont on a vu qu’elle était pour ’essentiel inéluctable,
méme si elle correspond & un rythme d’augmentation annuel
modére, appelé de surcroit & fléchir avec le temps ?

Les flux supplémentaires de véhicules s’écouleront-ils en totalité
sur un réseau de voies rapides correctement dimensionné, ou
viendront-ils accroitre ’engorgement de la voirie classique, avec
les conséquences que 1'on imagine sur la congestion, la pollution, le
bruit, I'insécurité et la dégradation de 1’environnement ?

Telle est 1a question qu’illustre cette figure.
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Figure XIX :

LE ROLE DE LA VOIRIE RAPIDE Les drains
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Quand un village est encombré par la circulation d’origine externe
qui ne le concerne pas, chacun s’accorde a reconnaitre I’utilité de la
création d’une déviation pour que ses habitants retrouvent le calme
et la qualité de vie perdus.

Le probleme est le méme dans les grandes agglomérations,

Pour diminuer le volume de la circulation qui traverse les diffé-
rents quartiers et communes qui composent 1'agglomération
parisienne, 1l est indispensable de créer des capacités nouvelles de
circulation. La figure ci-contre montre clairement que seul un ré-
seau de voies rapides peut répondre a cet objectif, et agir en
quelque sorte comme un “drain”, tant la capacité qu’il offre est
supérieure a celle de Ia voirie classique.

Le trafic atteint ainsi 160 000 véhicules par jour sur I’ Autoroute de
’Ouest, alors que la capacité des boulevards classiques n’excéde
guére 40 000 véhicules, au prix d’encombrements constants et
d’une congestion permanente, aussi pénibles pour les usagers que
pour les riverains.

Bien entendu, il faut prendre beaucoup plus de précautions que par
le passé pour que les voies rapides nuisent le moins possible a leur
environnement immeédiat. Les opérations d’accroissement de
capacit€ des voies rapides existantes doivent €tre ainsi mises
systématiquement & profit pour réduire les nuisances actuetlement
subies par leurs riverains, voire pour les supprimer entiérement. En
zone dense, les voies souterraines offrent. quant a elles. une
solution pratiquement 1déale sur le plan de Penvironnement.

Mais, si I’on ne veut pas que nos quartiers soient envahis de
voitures qui n’ont rien a y faire, 1l faut offrir a leurs usagers la
possibilité de passer ailleurs.
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Figure XXl

ORIENTATION REGIONALE
ACTUELLE DANS LE DOMAINE -
DES INVESTISSEMENTS DE TRANSPORT
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FIGURE XXII

L’ incohérence

Les orientations actuellement retenues dans le domaine des trans-
ports au niveau régional sont extrémement lourdes de conséquences
négatives pour 1'avenir. Alors que toutes les prévisions monirent
sans ambiguité possible que la route aura a assurer quoique i’on
fasse 85% de la demande de transport au cours des années & venir,
et qu’il n’y a en revanche que peu de besoins de capacités nou-
velles dans le secteur des transports en commun, il a été décidé
d’affecter au cours des années 2 venir deux tiers des crédits a ces
derniers, et un tiers seulement a Uinfrastructure routiere.

Au total, les sommes disponibles pour cette derniére, si rien n'est
changé, n’excéderont pas deux milliards de francs par an, soit
moins du quart des besoins minima.

Une telle maniére de faire va conduire 4 la paralysie progressive de
la banlieue, o0 les durées de trajet vont s’accroitre sans cesse,
comme elles ont commencé & le faire, alors que les privilégiés qui
habitent Paris n’auront pas a en souffrir, de telle sorte que les
inégalités de qualité de vie vont s’ accroitre au sein de la Région.

I faut souhaiter que ceux qui sont a ’origine de ces orientations et
ont agi en toute bonne foi, car elles refletent I’opinion majoritaire
de la population, procédent a un examen approfondi des données et
se rendent compte que les solutions qu’ils ont préconisées vont en
fait & I’encontre de 'intérét général, malgré les apparences qui sont
en ’occurrence particuliérement trompeuses.

anT
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Figure XXiIX

POSSIBILITES D'ELARGISSEMENT
DES AUTOROUTES URBAINES
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FIGURE XXIX

Une solution d'urgence

Jusqu’a présent, nos autoroutes urbaines ont toujours eu les mémes
caractéristiques que celles de rase campagne.

[l en va notamment ainsi de la largeur des files de circulation qui a
été fixée a 3 métres 50, 2 une époque ou n’existait aucune limitation
de vitesse. En acceptant des normes plus restreintes, qui sont
justifiées par le niveau des limitations de vitesse souhaitables en
milieu urbain, il parait possible d’ajouter & peu de frais une
quatriéme voie aux autoroutes & trois voies, et donc d’en accroitre
la capacité d’un tiers, ce qui constituerait, de trés loin, ’investis-
sement le plus rentable qui soit dans le domaine des transports.

Une étude détaillée menée pour 1’Union Routiére de France sur une
section de 12 kilométres de I’autoroute A6 au Sud d’Orly a montré
qu’il suffirait d’un investissement de 1’ordre de 250 millions de
francs pour obtenir un tel résultat, qu’il serait sans doute possible
d’étendre & d’autres sections du réseau.

-G
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Figure XXVl
QUADRUPLEMENT
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FIGURE XXVIII

Le quadruplement

La carte ci-contre mentre les 3 lignes dont le lancement a été décidé
pour soulager la trongon central de la ligne A du RER, qui sont
actuellement en plein chantier et absorbent une trés grande part des

crédits de la Région et de 1'Etat.

-210.
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Figure XXV 3
SURCHARGE DE LA LIGNE A DURER. Une fausse affirmation

[i est de nombreux cas ol des investissements fourds sont
indispensables pour accroitre les capacités de transport. Mais il en
est d’autres ol ils sont évitables si 'on fait appel a I'imagination,
comme le montrent deux exemples concernant, 1'un les transports
en commun, 1’autre la voirie.

Sur quatre interstations de son trongon central, la ligne A du RER
est, de trés loin, la plus chargée du réseau ferré de la région Ile-de-
France.

Nombre di . . - .
e o vorsgeurs De nombreux documents, tels que celui qui est reproduit ci-contre,

Tranche horalre : 7h 50.8 h 50

60 000 — e 4 2 . . . . v
o . ont indiqué qu’il existait un seuil de saturation théorique de 44 000
voyageurs a [’heure par sens.

50 000 -

Seuit de saturation théorique 44 000 voyageurs C’est sur la base de cette affirmation qu’il a été décidé, pour
e : soulager le trongon central de la ligne A, d’engager simultanément
30000 i ; ' 3 opérations, qui sont respectivement :

— - 'achévement de la ligne “D” du RER (réseau SNCF) entre la gare
B SRR de Lyon et Chételet, prévu depuis longtemps et dont I'intérét ne

forees

10000 = jw_,‘ peut &tre discuté,

0 0_0_—0—0——0—0——<)——o—0_<|3 - Ia ligne “EOLE” de la SNCF, destinée & relier la gare de I'Est et la
gare Saint-Lazare,

Auber  Chatelet Gare de Lyon Nation  Vincennes e

- ]a ligne “METEOR?” de la RATP au tracé sinueux.

[’ensemble de ces opérations représente prés de 20 milliards de
francs.
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Figure XX1v

Il n’y a pas de fatalité

EVOLUTION DE LA VITESSE MOYENNE
A L'HEURE DE POINTE DU SOIR
SUR LE RESEAU MAJEUR (VOIRIE RAPIDE ET GRANDES ARTERES) y
Si le projet présenié figure XXI et qui correspond 2 la logique &st
mis en oeuvre, les conditions de circulation dans la région vont
s’améliorer fortement au cours des deux décennies a venir,
confirmant qu’il n’y a aucune fatalité de la congestion si un
programme cohérent de travaux est mis en oeuvre.

Situation Les €tudes faites ont montré au contraire que la vitesse moyenne de
¥ possible . . o q» R . . .

circulation a I’heure de pointe du soir sur le réseau majeur de [a
Région passerait dans cette hypothése de 28 & 36 kilométres /heure.
et que la Région Ile-de-France serait |'une des grandes métropoies
du monde offrant alors les meilleures conditions de trapsport, aussi
bien dans le domaine de la voirie que dans celui des transports &n
commun, ot elle dispose déja de réseaux exceptionnels.

38 km/h 1

28 km/h o Situation

actuelle Mais les orientations actuellement retenues, qul vont en fait

interdire pendant les cing ans 4 venir le lancement de tout projet
routier nouveau, auront. si elles ne sont pas remises en cause, des
conséquences désastreuses, la vitesse moyenne de circulation
s’abaissant progressivement & 20 km/heure et 1’ensemble de la
Journée devenant aussi congestionné que les heures de pointe. Les
20 ki : % perspecives premiers & en souffrir seront les habitants de la banlicue, qui
! | Présentes reposent sur I’automobile pour I'essentiel de leurs déplacements, et
les entreprises, dont les coits de fransport vont connaitre une
croissance brutale avec d’inéluctables répercussions sur I’emploi.

i ‘ C’est vers cette situation que la Région s’achemine inévitablement
si le cap n’est pas changé.

: Les calculs ont montré qu'entre les deux hypothéses, le temps
10kt | sup_plém_entaire perdu en pure perte dans les encombrements
1990 2095 atteindrait 300 000 heures par jour !
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Fi XXi . ’ . . . . .

lgure XXHi Une incompréhensible discrimination
CRITERES DE SELECTION DES INVESTISSEMENTS

La situation est telle & I’heure actuelle, que chacun trouve normal la
coexistence de deux criteres de sélection entiérement différents
pour les voies ferrées et les infrastructures routiéres.

35 %

Pour les premitres, il suffit d’un taux de rentabilité de 10 %, voire
moins, pour qu’elles soient retenues.

Pour les secondes, il faut au moins 35 %, et souvent beaucoup plus,
pour qu’elle soient acceptées.

Pourtant, ces taux sont calculés avec les mémes critéres et par les
mémes personnes, et il s’agit bien, dans les deux cas, d’infrastruc-
tures qui ont le méme objet : répondre aux besoins de transport des
habitants et des entreprises de la Région.

Dans quel autre domaine accepterait-on une situation aussi
étonnante, d'ailleurs contraire & la loi, et conduisant inéluctablement
au gichis des deniers publics ?

0%

infrastructures

. infrastructures
ferrées

routiéres

L AN '
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