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Accueil

Hervé de TREGL ODE
Directeur général adjoint de Réseau Ferré de France

Bonjour et bienvenue a tous. Je suis heureux de vous accueillir et vous prie d’ excuser | absence de notre
Président, qui regrette de n' étre pas présent. || m’'a chargé de vous souhaiter une fructueuse réunion. C'est
une réunion importante pour RFF. Nous parlerons en effet de nombreux sujets qui nous touchent
directement. RFF prépare son plan stratégique pluriannue et un plan d’ objectifs avec I’ Etat, a échéance de
2030, ce qui peut paraitre lointain mais qui et un horizon de temps normal pour le chemin de fer. Tout ce
qui touche au développement durable et a la raréfaction des ressources pétrolieres, notamment, est tres
important pour nous.

I ntr oduction

Philippe DURON
Président de la Région de Basse-Normandie

Je sdue les Parlementaires qui nous font I'honneur de leur présence ains que le Président du Consell
nationa des transports et les directeurs de grandes entreprises.

Je remercie Hervé deTréglodé et RFF de nous accuellir en ce lieu, important en matiere de
développement des infrastructures. Nous avons toujours travaillé, au niveau de TDIE, avec RFF,
notamment pour la cartographie des infrastructures en France et en Europe.

TDIE est une association regroupant a la fois des congtructeurs, des gestionnaires d'infrastructures, des
syndicats professonnels, mais égdement des syndicats de transporteurs, aing que des dus qui S intéressent
aux problématiques de transports et d'infrastructures. Je tiens a excuser Michd Bouvard, mon co-
président, retenu par les exigences de sa fonction. Ce sont plus de 15 régions et 30 départements qui
adhérent égdement a notre Association. Nous avons I’ ambition d’ ére une plateforme destinée a échanger
sur I’intérét et les besoins des transports a | horizon de 2050. Nous promouvons des idées, des concepts,
que nous souhaitons voir partager par nos membres et par les décideurs, publics ou priveés.

En 2002, nous avons été frappés de congtater que les transports étaient absents du débat de I’ éection
présidentielle. Notre misson consste aujourd'hui a faire en sorte d’ amener un sujet auss essentid dansle
débat politique. Nous avons éé tres présents dans le débat parlementaire de 2003, en amenant des
déments de langage aux Parlementaires qui le souhataient. Nous voulons aujourdhui proposer a
I’ ensemble des candidats une plateforme de propositions susceptibles d’ étre reprises et de faire consensus.
Il nous semble que les trangports condtituent un sujet qui pourrait rassembler largement les familles
politiques.

Nous avons pensé qu'il éait utile de soulever des questions qui posent probléme aujourdhui. C'est
pouUrquoi NOUS avons organi Se quiatre seminaires pour évoquer quatre thématiques qui sont :
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le financement
Nous avons été trés dégus que le gouvernement privatise les sociétés d autoroute, réduisant aing les
recettesde |’ AFIT.

I” accessibilité des nouvellesinfrastructures

Lorsgue I’on veut créer une nouvelle structure, il faut certes convaincre les populaions mais auss les
écouter, sous peine de voir les projets remis en cause. Nous avors, avec le soutien de la CNDP,
organisé un sEminaire sur la concertation.

I’environnement

Il nous a semblé utile que le débat environnementa soit ouvert car nous congtatons une mutation
importante. Le colt de I'énergie et td qu'il va fdloir trouver des solutions pour que les transports
soient toujours accessibles. L’ environnement simpose en outre comme un sujet sociéta centrd. |l
nous semble important de voir comment assurer une comptabilité entre le besoin de transport et la
nécessaire protection de laplanéte. C' est le theme du séminaire de cejour.

lesjeux d’acteurs
Avec la décentrdisation, les autorités organisatrices de trangports se multiplient (Etat, Régions,
départements, agglomérations).

Ces quatre thémes vont nous servir a daborer une plateforme qui sera soumise aux equipes des candidats
al’éection présidentidle.

Nous attendons de ces deux tables rondes un diagnogtic des problématiques mises en jeu et des amorces
de solutions.

TDIE sest asocié a Vaeurs Vertes, publication qui a pour objet de prolonger notre débat au-ddla du
cercle de nos adhérents.
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1%€ table ronde

Transports: les défis éner gétiques

La table ronde est animée par Danielle NOCHER Valeurs Vertes.

|. Etat deslieux introductif : quels défiset quelles nouvelles éner gies pour
lestransports ?

Claude MANDIL, directeur exécutif del’ Agence Internationale del’ Energie

L’ Agence Internationae de I’ Energie gere pour le compte des Etats-membres les stocks de pétrole pour
les mettre a disposition, en cas d' événement grave; ele a égdement pour role de consaller les
gouvernements des Etatsmembres comme non membres en matiére defficacité des politiques
énergétiques. L' efficacité de la politique énergétique se mesure a |'aune de trois criteres: la séeurité
énergétique, la croissance économique et la protection de I'environnement. Ce sont trois piliers
indissociables. S I'un manque, ¢’ est I’ ensemble de la politique énergétique qui S effondre.

La smple prolongation des tendances actudles de consommation dénergie et tout bonnement
insoutenable. Elle nest pas compatible avec la séeurité d gpprovisonnement, car ele aboutira a une
consommation de pétrole et de gaz accrue de 50 % en 2030. Cela ne signifie pas que nous ne pourrions
pas produire de telles quantités, mais de telles quantités ne pourraient provenir que de facon croissante
dun nombre de plus en plus réduit de pays. Ce seul fat engendre un probleme de sécurité
d approvisonnement. Se pose égdement la question de la croissance économique. Dépendre d' un faible
nombre de pays - qui se trouvent avoir naiondise leur économie de I'énergie avec des champions
nationaux en Stuation de monopole, ce qui les digpense d'invedtir - contribue a I’ augmentation des prix.
Enfin, ce scénario et catastrophique du point de vue de I'effet de sarre, puisque les émissons
augmenteraient de 60 % d'ici 2030, ce qui serait aux antipodes des objectifs de réduction des émissons
afichés.

En paroles, les gouvernements semblent assez convaincus de ces quelques postulats. Les communiqués
publiés lors des rencontres internationales sont assez clairs. 1l S agit a présent de traduire ces paroles en
actes. Nous en sommes maheureusement encore loin. |l et pourtant temps d agir et les questions de
cadendrier sont importantes. Nous devons procéder selon certaines priorités.

La premiere dentre dles consse en I'utilisation des technologies immédiatement disponibles, sans
attendre |es percées technol ogiques hypothétiques de demain. L’ outil essentid immédiatement a disposition
a des colts modérés, vaire nuls, est |’ accroissement de |’ efficacité énergétique. Dans nos pays, le terme
économie d' énergie a pris une sgnification doloriste, mais il ne S agit pas de cda: il Sagit Smplement de
consommer moins d énergie pour un méme service rendu. L’ efficacité énergétique est une dratégie aux

nombreux avantages. Elle contribue en effet a la securité d' approvisonnement, tout a fait favorable a la
croissance économique. La plupart des décisons prises en la matiere permettent de gagner de I’ argent. En
outre, |’ efficacité énergétique est avantageuse du point de vue environnementa. Dans ce cas, pourquoi les
mécanismes de marché ne s orientent-ils pas vers une plus grande efficacité ? C' est une question qui hous
interpelle. L’ efficacité énergétique, en effet, n'est pas un critere de vente ou d’ achat. Qui demande & son
fournisseur le colit énergétique d un ordinateur lorsqu’il acquiert une machine ? Personne. Ce n’ est pas une
priorité. Seule la régementation permettra de chasser du marché des appareils qui consomment trop,

méme s les gppareils qui consomment peu peuvent s avérer plus économiques pour les acquéreurs.
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A moyen terme, cependant, nous nNe hous en sortirons pas sans percées technologiques. Il n'existe en la
méetiére aucune panacee, ni le nucléaire, ni | énergie renouvelable. |l conviendra de lancer laréflexion tous
azimuts. Nous anticipons des percées technologiques dans les énergies renouvelables, pour en réduire le
colt. Il n'y a pas de développement durable avec des subventions durables. 1l faudra égadement davantage
de nucléaire, ce qui suppose une percée a la fois technologique e politique: il faudrait disposer
d arguments pour expliquer a I’opinion que le probléme des déchets est réglé. D’ autre part, nous alons
continuer encore tres longtemps a utiliser le pérole, le gaz et le charbon. 11 nous faut donc opérer une
percée permettant d'utiliser ces énergies sans émettre de CO2, ce qui fait appel a des technologies de
capture et de séquedtration, encore co(teuses aujourdhui.

Concernant le transport, je n’évoqueral pas I’ évolution de la demande de mobilité pourtant capitde. Cea
dépasse le champ de compétence de notre Organisation. En revanche, je suis en mesure d' affirmer que le
transport et un point crucid pour ceux qui e préoccupent de I'énergie. En effet, les deux-tiers de la
consommation du pétrole dans le monde concernent les transports et 90 % des services de transport font
appel au pérole. Que peut-on attendre des transports, en termes d accroissement de | efficacité
énergétique ? Depuis une dizaine d'années, on n'a condaé pratiquement aucun accroissement de
I’ efficacité des automobiles. Certes, des progrés importants ont éé accomplis au niveau des moteurs, mais
leurs effets ont &é annulés par ceux d autres évolutions (poids du véhicule, consommation due a la
climatisation...). Nous pensons que compte tenu de I’ évolution tendancielle de la technologie et du parc
mondial, on peut S attendre a un accroissement, modeste, de I’ efficacité énergétique de I’ automobile. Nous
tablons sur un accroissement d'ici 2050 de 150 % du nombre de véhicueskilométre dans le monde pour
une demande qui augmenterait de 112 % seulement, soit une augmentation de I’ efficacité énergétique de
15 %. Nous pensons gqu'il et posshle d'dler trés ardea de cette tendance et qu'il et possible de
doubler cette progression et d accroitre |’ efficacité énergétique de 30 % d'ici 2050. Plusieurs percées
technologiques doivent le rendre possble (amdioraion de la combustion, réduction des frottements,

diminution de laconsommation des équipements...).

L’ accroissement de I efficacité énergétique ne suffira pas. |l faut égaement Sintéresser aux carburants
dternatifs. 1l en exige de tres nombreux, tels que le biocarburant, le GPL, etc. Il faut les apprécier en
fonction de leur compdtitivité, de leur capacité a diversifier nos sources d approvisonnement et de leur
impact sur les émissons de CO2. Un seul carburant répond favorablement a ces trois criteres. |l est
économique, compétitif, réduit les émissons de CO2 et amdiore la diversté énergétique. 1l Sagit de
I é&hanol, produit a partir de la canne & sucre dans les pays tropicaux. |l est extrémement regrettable que
les gouvernements aient mis des barrieres a | entrée de I éhanol produit au Brésil ou en Inde dans nos
pays, dors qu'il sagit de la solution qui répond ajourdhui a tous les problemes énergétiques qui sont
posés. Les carburants produits a partir du gaz naturel ou du charbon sont certes trés propres; ils
accroissent la diversité de nos approvisonnements, mais ils présentent des co(ts élevés et produisent des
quantités considérables de CO2. Pour développer ces énergies, il nous faudra des percées technol ogiques
permettant de développer la capture et la séquestration du CO2.

La facon actudlle de produire des biocarburants en Europe et Amérique du Nord est trés peu
recommandable. Elle est tres coliteuse et ne subsiste que gréce aux subventions ; qui plus est, le bilan CO2
des biocarburants est mauvais s I'on tient compte de tout le processus industridl mis en jeu. Pire que la
betterave a sucre européenne est b mais américain. Mais il faut croire a I'avenir des biocarburants a
condition de développer la future génération - qui tirera parti de la totdité de la plante gréce a la
fermentation lignocdlulosique - qui peut devenir compétitive d'ici une dizaine d’ amnées.

Je terminerai en évoquant |’ hydrogene, solution a laguelle je ne crois personnelement pas beaucoup.

L"hydrogene est une source d'énergie qui, combinée aux piles a combusdtible, présente un rendement
théorique excdlent. Le programme globa de réduction du CO2 montre que les économies les plus
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facilement rédisables ne concernent pas le transport. Mais il faudra, pour les mener a terme, faire des
percées technologiques dans le domaine des trangports et il est possble que ce soit au niveau de
I"hydrogéne. Aujourdhui, les colts de production de I” hydrogene sont faramineux. L’ hydrogene doit étre
fabriqué a partir d' eau ou de gaz naturel, ce qui consomme beaucoup d énergie, plus que I’ énergie rendue
disponible. S I’on produit I’ hydrogene a partir de combustible fossile, on ne régle pas le probleme de
I’émisson de CO2. De plus, pour gque la pile a combugtible soit compétitive par rapport a un moteur
diesd, il faudrait diviser son colt par 50. C'est dans le domaine du possible, maisil n’est pas certain que
ce soit immédiat.

II. Quelles nouvelles technologies crédibles pour répondre au défi
éner gétique ?

Danielle NOCHER
Monseur Gatignol, quelles sont les pistes qui vous paraissent crédibles ?
Claude GATIGNOL, députédela Manche

Jinterviens aljourdhui en tant qu'auteur de deux rapports, I'un sur I’ hydrogene et |a pile a combustible,
qui aéé publiéil y aquetre ans, et le plus récent, qui concerne « lavoiture du futur, moins polluante et plus
économe », problématique qui concerne le transport, I’ énergie et | environnement.

On attend de moi que je M’ exprime sur les technologies crédibles. 1l faut commencer par définir quel et
Iusage de la voiture. 1l y a sans doute un «véhicule des villes » et un «véhicule des champs ». On ne peut
pas parler d'un véhicule sans en préciser les usages attendus. 1l faut donc envisager une vaiété de
technologies possibles sdlon I’ usage. Se pose égdement la question du transport collectif, de personnes ou
de marchandises. Toutes les projections montrent que S la voiture particuliére a su faire des efforts depuis
des années en réduisant fortement ses émissions, les plus grandes augmentations de rget de CO2 sont
venues des poids lourds et, donc, du fret.

« La voiture, c’'est la liberté» avait dit Smone de Beauvoir apres avoir acquis son premier véhicule ;
Pompidou avait affirmé que « les Francais aiment leur bagnole ». La voiture répond aun besoin de
mohilité durable ; ¢’ est incontournable.

Dans notre rgpport, nous avons nettement séparé la pollution par produits chimiques ayant un impact sur la
santé et la production de gaz carbonique. Nous avons fait différents condtats. Le parc francais compte
36 millions de véhicules I1égers; 2 millions de véhicules neufs sont vendus chague année. Pour renouveler le
parc, il faut donc un certain ddai. 1l n'y a pas de solution miracle a ce niveau. Les percées technologiques
touchent le systéme thermique (motorisation) et passent par |’ économie de la consommation. Le fait

d avoir mis en place des carburants sans plomb a congtitué un progres, tout comme la réduction du souffre
dans le gasoil, ou I’ gpparition du GPL et des biocarburants. Nous avons également beaucoup d espoir en

metiéere de développement de lalignocelulose. Les motorisations thermiques sont en France a 70 % diesd.
Lediesd abien géré son évolution technologique en diminuant sa consommation par kilometre parcouru.

La France dispose d' un parc diesel moins polluant et plus économe que bien d' autres pays.

Jamerais évoquer |e parc de véhicules dectriques. La voiture dectrique existe, mais ¢’ est encore surtout
un vehicule de laboratoire. C est certainement la voiture de demain a condition de maitriser la technologie,
auss bien au niveau de la propulsion que du stockage de I’ énergie. Aujourd'hui, le colt des batteries est a
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lu seul supérieur a cdlui du reste du véhicule. Ja demandé au Ministére de la Recherche de dével opper
tout particuliérement la recherche en matiére de stockage de I’ énergie.

Il exigte égdement des voitures hybrides, comme la Prius de Toyota; je crois beaucoup aux hybrides
rechargesbles. Ces véhicules ont un avenir certain maisil va fdloir que nous nous mettions d accord sur la
provenance de I’ dectricité destinée a recharger les véhicules. Certes, la France posséde des disponibilités
éectriques importantes - je viens personndlement d une région productrice. Mais S hous lancons des
voitures rechargeables sur le marché, il faudra doubler le parc nucléaire en France.

Quant aux véhicules a pile a combudtible, les prix sont encore tres largement dissuasifs. L’ hydrogene pose
des problemes de production, de transport et de stockage.

En concluson, tout ce qui et R&D en termes de trangport et de véhicule doit &re mis en avant S nous
voulons dler plus loin avec moins de carburant. Moveo, pdle de compétitivité de marégion, peut d ailleurs
jouer un réle mgeur dans la recherche sur les trangports du futur.

Danielle NOCHER

Je cede la parole & Geneviéve Galillard, députée des Deux Sevres.

IIl. Quels sont les potentiels des nouveaux carburants? Quel rdle pour le
transfert modal et la fiscalité écologique ?

Geneviéeve GAILLARD, députée des Deux-Sevres

Les défis énergétiques en matiére de transport sont considérables et nous ne pourrons y faire face qu'en
remettant profondément en cause nos maniere de faire, de vivre, de nous déplacer et en mobilisant notre
matiére grise pour innover.

La question n'est pas tant selon moi de trouver des véhicules totaement propres que de modifier nos
pratiques de mohilité. C'est une responsabilité qui incombe a chacun d’ entre nous en tart que citoyers, a
I"Etat, aux indudtriels et aux dus qui ont a mettre en oauvre les conditions du changement, dans un esprit
d équité. 1l ne s agit pas pour moi d augmerter systématiquement la fiscalité mais d accompagner, par des
mesures différentes - incluant lafiscdité - 1a prise de conscience et les changements qui en découlent.

Il faut gpporter des réponses politiques et inditutionnelles sur plusieurs plans. Nous devrons notamment
penser serieusement aux recettes affectées. Je plaide pour une TIPP tfottante et a contre-cycle, qui

permette de garder des recettes en cas de pétrole bas pour financer les infrastructures. Le mécanisme du
bonus'malus sur |es véhicules achetés pourrait égaement permettre un progres. La fiscdité sur le kérosene
et la taxation sur les camions pourraient compléter un dispositif globa. A cda s goute I utilisation des
biocarburants. Nous ne pouvons pas mettre aujourdhui sur le marché des produits comme le flexfioul

avant d en faire le bilan technologique et écologique. || me semble en outre important de donner davantage
de responsabilité aux collectivités locaes en matiere de déplacement. Les @us de terrain sont en effet ceux
qui, en matiére de transports, sont souvent les mieux placés. 1l est pour cela nécessaire d’ accroitre leurs
compétences. Aing pourrait étre créé un code de la rue permettant au maire de gérer |’ espace public en
fonction des quartiers, pour faciliter les déplacements urbains. L’ingtauration de péages urbains pourrait
condituer une avancée intéressante. On ne parle pas suffissamment non plus d'innovations telles que le
covoiturage, qui permettrait pourtant de réduire considérablement les déplacements.
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Il me pardit indigoensable d'aider les collectivités locaes a entamer leur révolution. Le Premier Ministre
sex efforcé de lancer des pistes mais il a considérablement réduit les aides qui éaient gpportées aux
collectivités. Votre Association pourrait ére force de propostion dans ce domaine car les mesures
permettant de changer les comportements coltent cher.

Lamodification des comportements est essentielle pour répondre aux objectifs environnementaux que nous
avons évoques.

V. Comment Airbusreleve-t-il les défisdu développement durable ?

Danielle NOCHER

Monseur de Sant-Aulaire, vous étes directeur des affaires environnementdes d’ Airbus. Comment Airbus
reléeve-t-il les défis du dével oppement durable aujourdhui ?

Philippe de SAINT AULAIRE, directeur des affaires environnementales Airbus

Airbus est une société de 55 000 personnes, implantée dans quatre pays européens ; son chiffre d affaires
s ééeve a 22 milliards de dollars. Nous faisons aujourdhui jeu éga avec notre compétiteur Boeing et nous
nous apprétons a livrer 430 avions cette année.

Notre industrie et une indudtrie a tres long cycle, ce qui nous oblige a penser juste & a ne pas nous
tromper. En outre, nous sommes une industrie globae. Nous construisons des avions pour le monde entier.
Nos efforts de R& D sont consdérables. Enfin, nous avons a faire face & une croissance extrémement forte
de h demande de transport agrien. Ces quatre aspects nous placent donc mécaniquement dans une
perspective de développement durable.

Sur le plan économique, 40 % des matiéres transportées en vaeur le sont par |'agrien. 29 millions
d emplois sont directement iés a I’ aérien dans le monde, secteur qui accueille égdement 2milliards de

passagers par an.

Le bruit, la quaité de I'air, les émissons et les aspects indudtriels condtituent nos sujets de prédilection en
matiere d’ environnement. En matiére de bruit, fempreinte d'un TGV lanceé a 300 km/h équivaut acdle
produite par le décollage d'un avion des années 70 ; dle est trés largement supérieure a celle d’'un avion
moderne. Nous avons fortement progresse dans ce domaine. En outre, la capacité d emport d'un A380
est telle qu'il feramoins de bruit qu'un A340. Nous visons encore une diminution par deux de la géne due
au bruit d'ici 2020. La réduction du bruit passe par une action sur les sources, par le mode de pilotage,
par le renouvellement du parc, parfois imposés aux compagnies. Il faut en outre mieux gérer les
implantations d’ habitats autour des zones agroportuaires.

Concernant les émissons, des progrés colossaux ont été effectués. 1l reste atravailler au niveau de I’ oxyde
d azote et les recommandations en la matiére sont trés grictes. L’ objectif est de réduire ces émissons de
80 % d'ici 2020. Les émissions ont éé réduites de 70 % entre les jets du passe et ceux d'aujourd'hui.
L’A380 permettra de gagner encore. Ce nest pas suffisant ; nous visons, a I’échéance 2020, une
réduction supplémentaire de 50 % par rapport alatechnologie del’an 2000.

Airbus vient d ére certifié 1ISO 14001, comme d autres sociétés. Mais nous sommes certifiés dtes et
produits. Tous nos Sites sont certifiés et cette certification couvre I’ensemble de nos produits, a tous les
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stades (conception, utilisation, maintenance, démantélement). Les impacts environnementaux sont surveillés
atous les stades et nous sommes la seule compagnie au monde a avoir obtenu une telle certification.

Airbus a pu progresser en matiére environnementale en setenant al’ écoute de toutes | es parties prenantes
tout en produisant les produits atendus par les clients. Airbus, en tant que leader, doit développer une
veéritable vison de I” environnement et de I'avenir ; au niveau mondia, beaucoup reste afaire.

V. Qud réle I'aménagement du territoire doit-il jouer en matiere de
transports et de mobilité durable ?

Danielle NOCHER

Olivier Paul-Dubois-Taine, qud réle I'aménagement du territoire doit-il jouer en matiere de transport et de
développement durable ?

Olivier PAUL-DUBOIS-TAINE, ingénieur des Ponts et Chaussees

Je centreral mon propos sur les territoires a meilleure efficacité énergétique. Cela me conduit a faire une
rérogpective de I’ évolution de nos territoires. Les posshilités accrues en termes de mohilité et
I’accroissement du volume de temps libre disponible ont totalement modifié nos rapports au territoire
depuis 50 ans. S'en ext suivie la congtruction des autoroutes, des lignes a grande vitesse ou encore des
aéroports, pour accompagner les déplacements et le tourisme de masse. Les kilométres terrestres
parcourus ont doublé en 25 ans. Nos modes de vie ont changé par rapport a ceux de nos grands-parents
et nos consommations d' énergie dans les transports ont &é multipliées par cing depuis 25 ans.

Faut-il pour autant envisager un retour a la Stuaion antérieure ? Ce ' et pas envisagesble. Mieux vaut
chercher a mobiliser les économies que chague acteur du développement du territoire peut imaginer a son
échdle dans I environnement actud. Chacun d' entre nous dispose de marges de choix : choix du véhicule,
comportement de conduite, Stuation de I’ habitat, destinations touristiques, covoiturage, etc. Ou se Stuent
les gisements d’ économies et comment les valoriser ? Quatre Situations assez contrastées peuvent apporter
un début de réponse.

S agissant du coaur des villes denses, il semble que nous ayons trouvé des solutions satifaisantes. Les
habitants peuvent se déplacer a pieds ou gréce aux transports collectifs. Mais ce modéele n'est pas
genérdisable. Il Sagit en quelque sorte d'un modde de luxe, comme en attestent les prix du foncier.
D’autre part, les habitants du centre-ville sont extraordinairement mobiles en dehors, en raison de leur
mode de vie, qui les amene, pour beaucoup d entre eux, aemprunter TGV et avions. Ce modée delaville
dense n'est pas généralisable et ne concerne que 30 % de nos concitoyens.

Les périphéries des grandes villes regroupent 35 % des Francais. Ces habitants ne peuvent se passer
totalement de leur véhicule dans leur vie quotidienne en raison delalocdisation desemplois. Il Sagit d'un
parameétre sur leque les experts en aménagement du territoire et les entrepreneurs ' ont pas suffisamment
réfléchi, alors que de nombreuses économies sont envisageables. S I’ habitat et I’ emploi sont dispersés, on
peut faire en sorte que les services soient mieux organisés pour permettre des économies de mohilité, a
satisfaction égde.

Les teritoires isolés, petites villes et régions a fable densté condituent un troiseme type de
problématique. Leurs habitants n’ ont pas acces facilement aux services de proximité de qudité.
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Les zones d'accuell touriique et de loisrs forment la derniére zone exemplaire. Comment accuelllir
convenablement les touristes qui viennent s§ourner dans ces zones, qui couvrent une partie importante de
notre territoire ? 1l yalaencore des économies aréaiser.

Reédliser ces économies suppose de trouver des instruments assez fins, en légitimant la nécessité de faire
des économies et en levant les obstacles réglementaires qui peuvent freiner les initiatives susceptibles d' étre
prises par les acteurs.

VI. Débat
Jacques TRORIAL, Association des Portsfrancais

Nous n'avons pas évoque le transport maritime, qui assure pourtant 90 % du transport des marchandises
en tonnage entre |’ Europe et le reste du monde et 40 % des échanges de marchandiseinternesal’ UE. Le
trangport maritime et le mode qui peut le plus facilement opérer sa conversion énergétique. 1l existe d' ores
et dga, dans le domaine militaire ou parmi les brise-glaces du Nord, des navires atomiques. La mutation
est techniquement possible.

De plus, peut-on espérer modérer la demande de transports ? S on peut répondre par I affirmative pour
les déplacements privés dans les pays développés, celan'ira pas trés loin, le besoin de transport i étant
pas prés de disparaitre. Concernant les marchandises, la question est souvent posée. On entend souvent
parler d’ absurdité dans le transport des marchandises a I’ échelle mondiae et d’un manque de rationdité.
Jamerais demander a Claude Mandil ou a un parlementaire quelle est leur perception a ce sujet. Une
redéfinition des régles du jeu dans les transports de marchandises au niveau mondid pourrait-dle avoir un
effet Sgnificatif ?

Claude MANDIL

Ce sujet excede ma compétence, qui est liée al’ énergie.

Olivier PAUL-DUBOIS-TAINE

Ja paticipé a des travaux a ce sujet au niveau du Consal générd des Ponts et Chaussées. Des

économies sont possibles mais elles échagppent en grande partie ala gouvernance de nos pays, voire a celle
de |’ UE. Les grands groupes industriels qui se préoccupent de mesurer leurs consommations d’ énergie ont
certainement pris conscience du probléme et vont chercher des pistes d’ économie. 1ls en trouveront maisa
une échelle restant modérée. 1l y aselon moi auss beaucoup afaire en matiére de transport des personnes.
Les gisements d’ économie en la matiére sont nombreux. S une prise de conscience S opére, chacun

trouvera a son échelle les économies les plus astucieuses a rédiser, a condition que cela s opere dans un

mouvement d’ ensemble et qu'il y ait un accompagnement de la part de I’ autorité publique.

Jean GADENNE, Directeur du développement dela voie d’eau, VNF
Je représente le transport par voie fluviae, qui peine a se développer aujourd'hui en France, tant il est
difficile de parler de massfication. N’ est-il pas nécessaire aujourdhui d’ oser a la fois la régulation, mais

auss oser organiser des offres de massification, pour trouver des solutions en dépit du libéralisme que nous
avons tous au fond de nous ?
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Claude GATIGNOL

Il faut savoir ce que nous voulons obtenir. S nous nous occupons d économie, Oon ne S occupe pas
d environnement. Nous avons trés nettement amélioré les émissons des véhicules sute al’ gpplication des
normes européennes. Cette réglementation a été acceptée : congtructeurs, équipementiers et pétroliers ont
tous pris part a cette améioration.

L’ usage des voies fluvides ne peut que faire suite a une décison palitique et d’ évolution technologique qui
permettrait d' avoir moins de poids lourds sur les routes. Pour |” heure, nous n’ avons pas trouvé de solution
pour permettre de réduire I’ usage des grands axes car il 0’ existe pas de plateformes appropriées.

Claude MANDIL

Il n'y apas a choigr entre libérdisme et réglementation. Les anglo-saxons parlent de « deregulation »,
mais le libédiame, qui prone I’ utilisation des mécanismes du marché, peut vivre avec beaucoup de
régulation. Nous ne parviendrons pas a amdiorer |’ efficacité énergétique sans réglementation, mais tout en
utilisant les mécanismes de marché (exemple des permis d’ émission de CO2).

André DOUAUD, CFA

La question des gaz a effet de serre est planétaire. La France, qui méne depuis longtemps une politique
énergétique exemplaire, presque par hasard, gréce a son parc nucléare et au prix édevé des carburant,
représente 2 a 3% des émissons mondides. Méme g la France veut étre exemplaire, cda n'aura pas
d'utilité au niveau mondid. Il faudrait davantage parler de la diffusion planétaire de nos technologies et
aors, notre influence sur les problemes de changement dimatique sera considérable. Que pensez-vous de
I'internationalisation de ces questions ?

Claude MANDIL

Je suis d'accord avec vous : nous ne réglerons les problémes de I’ effet de serre et de I'énergie qu'a
I’échelle de la planéte. Je ne partage pas votre avis sur le manque d'intérét de la France pour la diffuson
des technologies. Il ne peut y avoir de politique énergétique nationale. Une poalitique européenne est
indispensable. Les décisions doivent étre prises au niveau européen et tous les problemes qui se posent
sont mondiaux.

Lavertu d exemple est importante. || est souhaitable que des pays comme la France se fixent des objectifs
du niveau du Facteur 4. De nombreux changements interviennent aujourd'hui dans le monde — pensons au
changement de positionnement de certains Etats des Etats-Unis ou encore du gouvernement audralien - et
ils n’interviendraient pas s I’ Europe ne donnait pas I'exemple. C' et égdement wal pour la Chine, qui et
tirée dans ses ambitions par I’ exemple européen.

Claude GATIGNOL

Dans certains domaines, nous sommes en pointe, notamment au niveau de I’ éectricité. 1l faut faire des
efforts pour aler vers le Facteur 4 lorsgue ¢ est possible. Nous pouvons progresser dans le logement, qui
représente un gisement important d' efficacité. Dans le domaine du trangport, pour réduire les émissons, on
pourrait envisager des aides en fonction du résultat obtenu gréce ala technologie mise en cawre. Les
carburants de synthése et biocarburants représentent également des gisements de réduction d’ émission
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congdérables. Je auis plus résarvé quant a la taxation, a moins que son produit ne soit immédiatement
réinvesti pour améliorer la vie de nos concitoyens. En ville, tout ce qui géne la circulaion est source de
pollution et d’ hyperconsommation. Cela ne semble pas encore étre admis dans bien des métropol es.

Danielle NOCHER

Jignore aquelleville vousfates dluson!

FrancisBABE, FNTR

Nous sommes souvent pris dans des contradictions. En matiére de performance durable, I’ optimisation des
tournées et la réduction des retours a vide des véhicules de transport de marchandises, sont une priorité
pour nous pour réduire les kilométres parcourus. Mais les obligations européennes en matiére de séeurité
dimentaire font se multiplier les véhicules dédiés au transport des produits, ce qui interdit leur usage pour
des chargements divers. Or la Sécurité aimentaire est une exigence au moins auss vaable que celle dela
réduction des émissions de gaz a effet de sarre. 1l ne sera pas toujours facile de rendre compatible toutes
ces priorités. Lataxation des poids lourds en Suisse aréduit les retours a vide en Suisse. La réglementation
européenne vales multiplier en Europe... C et contradictoire.

Philippe de SAINT AULAIRE

Dans le trangport aérien, le coefficient de remplissage et un critére déterminant. Il et aujourdhui de 80 %
en moyenne.

Boeing pense que notre marché va se développer par du point a point (liaison de ville a ville). Nous
pensons que le marché va se développer mais en faisant entrer en jeu les hubs comme cdlui de Roissy.
Nous pensons que |" usage du hub est une bonne solution.

Claude MANDIL

Il est important de mettre les contradictions que vous avez évoquées au grand jour. Par exemple, nombre
de nos concitoyens ignorent que produire des carburants a trés basse teneur en souffre implique d' utiliser
beaucoup d’'hydrogéne dans les raffineries; or |’hydrogéne et produite a partir de méthane ce qui
implique une forte émisson de CO2. Réduire la teneur en souffre des carburants se traduit par
I"augmentation des émissions de CO2. |l serait bon de |e faire savoir.

Alain GILLES, Conseil national des Transports

La proportion de la population urbaine va fortement augmenter dans I’ avenir. Quelle est I" efficience des
organisations urbaines et peut-€lle ére développée ?

Olivier PAUL-DUBOIS-TAINE

On congtate généradlement que les consommations énergétiques sont moindres dans les villes denses que

dans les villes édées. Mas les agglomérations sont le fruit de I"hitoire et pour les villes européennes, le
développement périurbain est derriére nous. On ne peut agir que sur une meilleure organisation locale. |l
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N’ existe pas de solution miracle mais des processus de prise en compte de |’ environnement dans la chaine
d’ évolution des territoires. Ne cherchons pas de moddes car ils n’ existent pas.

Charlesde COURSON, députédelaMarne

Toutes les éudes montrent que la croissance des transports se fait & un rythme tres supérieur acelui dela
réduction des émissions. La mise sous quotas de CO2 de I’ ensemble des transports ne pourrait-€lle pas
étre un dément de responsabilisation de la gestion des différents modes de transports ?

Claude MANDIL

Bien entendu!

Philippe de SAINT AULAIRE

Tout moyen mis en canre doit viser |'efficacité énergétique maximde. Dans | aérien, le transport de
carburant se fait au détriment de celui des passagers et tous les congtructeurs sont obnubilés par la
réduction de la consommation en réduisant la masse et en amdiorant | aérodynamique pour diminuer la
puissance nécessaire, ce qui contribue a réduire le bruit. Nous travaillons donc en permanence en faveur
de la préservation de I'environnement. Quant aux éventudles taxations, dles nous ne feraent pas
progresser plus vite et N’ améioreraient pas les performances du transport aérien.

L’Europe avance en mdiere de quotas d émisson de CO2. Elle avait imaginé un systeme touchant
I'ensemble des compagnies arrivant ou partant d’ Europe mais il semble gu’ dle fasse marche arriere. En
effet, | perception d'un tel sujet N'est pas la méme partout dans le monde. Les Américains y sont par
exemple totalement opposEs et éaient préts a engager une véritable guerre économique avec I’ Europe sur
ce jet. S seules les compagnies agriennes européennes éaient touchées, cela créerait de fortes disparités
entre trangporteurs, ce qui peut avoir des conségquences importantes en matiére de concurrence.

Olivier PAUL-DUBOIS-TAINE

Dans le domaine des transports terrestres, les spécidistes des économies réfléchissent au sujet des taxes et
des quotas. L’ éadticité des trangports aux prix est tres faible. Le niveau de circulation automobile est tres
peu sensible aux variations des prix du pétrole. Pour que le secteur participe et prenne sa part dans les
économies d’ émissons de gaz a effet de serre, mieux vaut envisager des quotas, qui soient spécifiques a
chague secteur et bien dosés, pour éviter des crises sociaes et |a création de rentes de situation. C'est un
domaine complexe qui nécessitera certainement des expérimentations avant toute générdisation.

Claude GATIGNOL
L’ augmentation de 50 % de I’ offre de transport collectif ne se traduirait que par une baisse de 4% de

I'utilisstion des véhicules personnes et je suis certan qu'il en va de méme dans le domane des
marchandises. Les décisons d' investissement doivent toujours tenir compte du service rendu ensuite.
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2°™etable ronde

Quedles orientations ? Pertinence et limites du report modal

La table ronde est animée par Danielle NOCHER, Valeurs Vertes.

I. Les préconisations de la MIES pour favoriser la mobilité durable,
comment atteindre le facteur 4 ?

André GASTAUD, conseiller du président delaMission Interministérielledel’ Effet de Serre

Monseur Perben serait mieux placé que noi pour répondre a cette question et je N’ entends pas vous
donner de remédes miracles pour le Facteur 4.

Pour diviser par quatre les émissions des transports, il ne faut pas lire le plan Climat 2004, relativement
ambitieux, dont I objectif est de stabiliser les émissions de gaz a effet de serre en 2008/2012 par rapport a
ce qudles é&aent en 1990. Sa réactudisation reéve plutbt d'un catdogue des promesses
gouvernemental es émises au cours de ces des deux derniéres années.

Lors du colloque Facteur 4, qui S est tenu a Bercy, a été présenté le rapport de Chritian de Boisseu qui a
mis I accent sur la nécessité de commencer immédiatement. Or, depuis que ce rapport a été présenté, il y a
deux mois, rien n'a éé fait. Nous sommes trop occupés a préparer les iitures dections. Deuxiéme
conclusion: il faut diviser les émissions par quatre. Mais rien n’est dit quant a la répartition par secteur de
cet objectif, chacun rdlevant pourtant d'un secteur différent. Le secteur de I’Energie affirme avoir d§a
divisé ses émissons par six. Les secteurs des Transports, de I’ Habitat, de I’ Energieou de I’ Agriculture ont
chacun leur pogition sur le sujet.

Certains secteurs comme les transports ont vu leurs émissions fortement augmenter globaement depuis
1990. L’ avion reste un gros consommeateur de carburant en raison du nombre de kilométres parcourus. Un
dler-retour a Lisbonne en avion moyen courrier représente I'émission de 460 kilos de CO2 pour une
durée de trget équivaente a cdle d'un trget Paris-Deawville, qui représente une consommation de
70 kilos de CO2. Si j'avais d0 m'acquitter d'une taxe sur I’émission de CO2 en raison de ce différentid,
cdle-ci aurait é&é d'un montant de ... 3 euros. Les marchés de CO2 sont un pis-dler. Le risque est que
I’on S gpercoive au bout de dix ansqu’ils n'ont servi arien.

Tous les secteurs fonctionnent aujourd'hui dans une économie intégrée et contribuent tous aux émissons de
CO2. Il manque en France un organisme centra méant Etat, collectivités, acteurs économiques et société
cvile, pouvant avoir une vison globae de la Stuation pour gue nous puissions rédlement viser laréduction
par quatre des émissions de CO2, sans que les secteurs se renvoient la balle en permanence. Pour | heure,
la misson que je représente ne compte que Sept personnes et NoUs ne pouvons pas régler tous les
problemes a nous seuls.

Pour mener a terme la divison par quatre des émissons en 2050, il faut une conscience collective des
citoyens et des donneurs d ordre de ce qu'il convient de faire pour épargner ala planéte le réchauffement
climatique. 1l faut du courage politique pour prendre des décisions qui feront ma, proposer et voter les
articles de loi nécessaires pour permettre aux collectivités locades de mettre en oauvre |’ organisation des
transports nécessaire dans les villes.
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Danielle NOCHER
Nous nous heurtons depuis des années au cloisonnement que vous avez évoqué.

Je cede la parole a Frangois Peter, qui va nous parler de |’ expérience d’ un opérateur industried face au défi
du CO2.

[I. Un opérateur industriel face aux défisdu CO2
Francois PETER, conseiller du président de Veolia Transports

Veolia Environnement est une entreprise francaise implantée dans 65 pays ; €le compte quatre divisons :
Veolia Eau, Veolia Propreté, Veolia Energie et Veolia Trangport, premier opérateur privé européen de
trangport public. Notre appdlation méme montre que I’ environnement est important pour notre Groupe.
Nous répondons en permanence aux problématiques qui sont soulevées par nos clients. Nous les prenons
en compte au niveau Corporate, avec la Direction du Développement durable, puis au niveau de nos
différentes divisons. Notre premier rapport sur le développement durable date de 2001, ce qui prouve
gue notre prise de conscience et ancienne. Nous avons défini un systéme de management environnement
en 2002 pour le déployer en 2003. Il est I outil de mise en cauvre de notre politique environnementae.

Veolia Trangport est spéciaisé en transports terrestre et maritime publics. Nous exploitons des réseaux de
trangport public urbains ou péiurbains mais auss des sarvices de trangport a la demande, qui sont
toutefois peu développés en France par rapport a des pays comme les Pays-Bas ou les Etats-Unis. Nous
proposons également des services aux industriels dans le domaine du fret ferroviaire.

Concernant les émissions de gaz a effet de serre des transports, compte tenu de la nature de nos véhicules,
I"énergie primaire la plus utiliste et le pétrole. Le gaz a effet de sarre le plus émis e le CO2, qui
représente 95 % de nos émissions. 1l est important de signaer que les émissions de gaz a effet de sarre
sont directement proportionnelles aux consommations. Réduire la consommation permet donc de réduire
proportionnellement les émissons, d augmenter I'efficacité énergétique et daméiorer le compte de
résultat.

Veolia Trangport propose a ses clients des solutions innovantes pour accroitre | attractivité de nos services
en réduisant autant que possible nos émissions e en accompagnant les collectivités locaes pour
développer des schémas de mobilité durable.

Nous nous sommes positionnés sur le marche du fret ferroviaire, en cours de libérdisation. Mais la part du
fret ferroviaire ne cesse de diminuer. Le transport routier représente 70 % du trangport de marchandise,

contre 22% pour le feroviare. Le fret ferroviare est incontestablement les plus gpproprié a la
préservation de I’ environnement. Les taux d’ émisson a la tonne transportée sont incomparables. Mais la
route domine parce qu’ dle offre des prix plus concurrentiels et une mellleure sécurité. Nous estimons qu'il

faut aujourd'hui accroitre la concurrence dans ce domaine car dle est source d'innovation.

Dans les trangports collectifs, les collectivités locaes digposent de trois leviers d’ action. La réglementation
(circulation, stationnement), les réseaux de transports collectifs, la promotion des modes doux (vélo et
marche a pied). En tant qu’ exploitant de systémes de transport a la demande, nous avons des niveaux
d émission limités 9 on les rgpporte a la personne trangportée. Les bus et cars représentent une émission
divisée par deux par rgpport alavoiture.
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Par notre présence internationale, nous pouvons expérimenter divers systemes dans de nombreux pays et
en tirer des enseignements pour les mettre au service de nos clients. La maitrise des émissons de gaz a
effet de serre et un enjeu crucid. Cette maitrise a un impact direct sur la consommeation des énergies.
Nous gppelons de nos voaux une plus grande concurrence dans le domaine du fret et nous encourageons
les partenariats public/privé dans le domaine du transport public.

II1. Quélle efficacité pour une fiscalité écologique ?
Daniel COURIVAULT, Vice-président dela FNAUT

Nous croyons beaucoup au rééquilibrage modal et a ses vertus. Les transferts modaux sont pour la
FNAUT une piste slire. Nous savons sur quoi doivent porter les efforts : le voiture en zone urbaine, les
camions pour les transports longue distance et les avions pour les moyens courriers.

Concernant les personnes, le transfert moda e plus spectaculaire est cdlui del’avion versle TGV des que
la durée de déplacement dépasse trois heures. Le TGV aura capté en 2030 un trafic équivaent a ceui de
I’aéroport d Orly... Le développement des TGV s est égdlement traduit par I’ abandon de la voiture dans
de nombreux cas. La croissance du TER et dle auss impressonnante. Nous savons en outre qu'il existe
des pistes pour transférer le trangport scolaire vers des modes doux.

Le probleme du trangport de marchandises et qu'il ne paie pas les nuisances qu'il occasonne. C'est
pourquoi nous propasons d'imposer aux transporteurs une redevance comme I’a fait la Suisse. Mais a-
dela de lataxation, le rééquilibrage moda passe par d autres conditions :

que les modes concurrents de la route disposent d infrastructures compétitives ;

que les opérateurs des modes dternétifs a la route soient performants (augmentation de la productivité
delaSNCF) ;

gue I’aménagement du territoire favorise lerail et lavoie d eau (massfication desflux) ;

que laroute soit bien maitrisée (renforcer les controles sur le respect des régles et des normes...).

L’ éco-redevance n' et donc pas un remede miracle mais ¢’ est un outil qui doit favoriser le transfert modal.
Elle vise a faire payer les modes polluants pour éviter leur extension et favoriser les modes concurrents et
dternatifs, afin de rééquilibrer et d'inverser les tendances. 1l faut une volonté politique pour mettre en
cauvre ces préconisations, afin de bousculer les habitudes.

V. Quelles conditions pour un report modal versleferroviaire ?
Eric FLAMAND, directeur développement durable SNCF

Il me semble préférable de parler de report moda plutét que de co-moddité notion qui me met
personnellement ma al’aise. Les biocarburants ne régleront pas tout, loin de & De la méme fagon, on ne
peut pas miser sur les progres en matiere d émisson de CO2 de la part des constructeurs e des
motoristes. Malgré tous les progrés rédises sur les véhicules particuliers, les quantités d émissons
progressent, ce qui rend difficile I’ atteinte du Facteur 4. 11 manque une vision systémique de la Stuation.
Nous devons trouver une dynamique et procéder selon une hiérarchisation des différentes pistes.

Le mode de vie et le comportement des citoyens condituent I'une des pistes a explorer. Dans
I” é&ablissement bancaire pour lequd je travaillais précédemment, nous avions convenu qu'il falait réduire le
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recours au trangport aérien de nos collaborateurs ou encore privilégier la visoconférence, etc. On ne
pourra pas faire I’ économie de I'implication responsable des citoyens et des entreprises.

Nous avons par ailleurs besoin d' infrastructures nouvelles pour privilégier les transports par fret et par voie
fluvide. Le développement du conteneur maritime va probablement nécessiter une prise en charge par le
réseall ferré car le réseau routier ne pourra pas faire face seul.

II ne fart pas n&gliger les enjeux techniques en matiére dinteropérabilité, ni I'amdioration des
performances de vitesse, facteur de report modal important, sur lequd travaille la SNCF.

Chacune de nos organisations se doit d améiorer les modes de réponses gpportées, la quaité du service
rendu, en fonction du marché, de ses besoins et de la concurrence qui apparait sur le fret.

Le soutien de |’ Etat aux projets de transport en commun est important. Nous sommes solidaires de |’ action
qui et menée pour dynamiser les transports urbains collectifs.

Il conviendra de réfléchir sur les politiques d urbanisme et de limiter I'éadement urbain, de considérer
égdement la vaorisation des nouvelles technologies gopliquées a nos métiers pour renforcer la qudité de
NOS Services.

Enfin, il existe un axe de réflexion lié a la dimension économique et a la fiscdité. Laraison d ére de ces
ingruments est de pouvoir intégrer les externdités dans le prix supporté par le consommeteur. Lamise en
cauvre fat déba et donne lieu al’ expérimentation de divers outils : quotas, certificats, péage urbain, voire
congestion urbaine... S I'on souhaite rgpidement respecter le Facteur 4, il faut trouver les leviers
permettant un véritable report moda, vers le fret, qui vise une part de marché de 20 a 30 % en France.
Toutes les politiques qui permettront le développement conjoint du fluvia et du fret seront les bienvenues.

V. L’engagement du secteur autoroutier

Danielle NOCHER

Qud est I'engagement du secteur autoroutier en faveur del’ avenir ?

Jean-Francois LANGUMIER, chef dela mission Prospective et développement durable (DS2D)
de la société des Autor outes Paris Rhin Rhone

Le secteur routier et autoroutier est souvent montré du doigt. Mais les faits sont tétus. Nous avons toujours
plaidé pour la co-moddité et aprés quelques années d' expérience, j'al pu condater que le degré de
pertinence du transfert du chargement de la route vers le fret ne S éait pas accru ces dernieres années, au
contraire. Alors qu'il &ait pertinent de procéder a un report moda a partir de 600 kmil y adix ans, il I'est
a partir de 1000 km aujourd'hui. 1l en et aind pour des raisons purement de colt. Toutes les éudes
montrent que la capacité d’ absorption du mode ferroviaire et limitée. Un camion fait en moyenne 200 km
sur une autoroute. 1l s agit donc le plus souvent de dessertes courtes ; pour ce qui est du fret, il est difficle
de massifier des charges sur des distances de plus de 1 000 km, al’ exception de certains axes sur lesquels
nous travaillons d'ailleurs avec la SNCF. || n’ existe pas beaucoup d’ axes massifiés pour du fret areporter.

Nous avons tous pris des engagements en faveur du développement durable. Ceux-ci portent notamment
aur lafluidité vis-a-vis des clients, qui est un facteur de moindre production de gaz a effet de serre. Nous
utilisons pour cela la tédématique et les NTIC pour prévenir d éventuds raentissements. Le nombre de
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jours de congestion totale sur le réseau autoroutier reste tres limité en France. |l n'en va pas de méme dans
les autres pay's européens. Sur le réseau concédé, les problémes de congestion sont limités. Je ne parle pas
de la périphérie des villes, qui N’ appartient pas au réseau concéde.

Une éude récente de I’ Association des sociétés francaises d’ autoroute montre que sur le réseau concedé,
entre 2002 et 2005, le trafic a augmenté de 6,5 %. Dans le méme temps, les émissons de CO2 sont
passees de 24 a 23 millions de tonnes, grace a la réduction de consommetion de carburant. Ladiminution
des vitesses de I'ordre de 10 km/h en moyenne explique cette stabilisation, voire cette réduction.
L’ enquéte montre égaement nettement que les véhicules |égers représentent 80 % des km, ce qui génére
52 % de la production de CO2. Les PL des classes 3 et 4 générent 44 % de la production de CO2 aors
qu'ils ne représentent que 16 % des km parcourus.

Nous estimons qu’'un jour ou I'autre, au niveau de notre Groupe, une approche bilan carbone sera
incontournable. Nous dlons donc nous y préparer. En tant que société d’ autoroutes, nous ne pouvons pas
nous considérer comme responsables de I’ intégralité des émissons, ni estimer que nous N’ en SomMes pas
du tout responsables. Dans notre systéme libéra, fondé sur I'individudité, il nous semble possible de nous
en remettre al’ arbitrage individuel au niveau de chacun des citoyens.

VI. Débat
Philippe de SAINT AULAIRE

Aucun mode de transport ne crée la demande. Il répond a une demande. Nous ne sommes pas
responsables de la demande des clients. Nous avons &oqué a plusieurs reprises les changements de
comportement nécessaires. ..

Je suis moi auss tout a fat favorable a I'intermoddité, mais il faut ére clair : un TGV a 300 km/h
consomme de I’ énergie dans des proportions non négligeables. A cdla s goute la saturation des lignes. De
méme, la création de lignes supplémentaires de fret a un impact sur I’ environnement. Le transport aérien
paie pour ses infrastructures aors que d autres modes de transport ne le font pas.

André GASTAUD

Vous avez le méme discours que Monsieur Spinetta! S'il existe une demande, €' est parce que le transport
agrien n'est pas onéreux. S'il exidat des taxes pour le rendre plus colteux, la demande serait forcément
différente. Je propose que nous taxions le kérosene au niveau international pour voir ce qu'il en serait.

Concernant le TGV, I’ ouverture de certaines lignes s est traduite par une diminution du recours a I’ avion
pour les mémestrajets.

Michel DUCAMP, FNAM

Mongeur Courivault a fait un certain nombre d affirmations fdlacieuses. Un certain nombre de trgets ne
peuvent se faire aujourdhui que par I'avion. Il est des domaines dans lesquds I’ aérien est pertinent aors
que letrain ne I’est pas. Les solutions a base de taxe carbone ne sont pas des solutions d'incitation mais
dinterdiction.

GillesMATHELIE, secréaire national Organisation des Transporteursroutiers eur opéens

On parle d externdités, mais que dire des 800 millions d'euros de subvention accordés par | Etat a Fret
SNCF et qui nont pas permis d ateindre les objectifs fixés par I'UE ? En outre, le parc des locomotives
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au fioul du fret SNCF et loin d' ére négligeable et le réseau fret est loin d' étre entierement dectrifié. De
plus, la SNCF est actionnaire de Geodis, le principal acteur francais du transport routier ...

Eric FLAMAND

Nous avons certes du matériel diesd mais les émissions ferroviaires ne représentent aujourdhui que 0,5 %
des émissions totales du trangport. Nous nous efforgons de progresser en interne sur bien des plans maisil
ne faut pas négliger la rédlité des faits, qui sont effectivement tétus.

Il est en effet impossible de traverser I’ Atlantique en train. Mais on peut auss envisager de modifier les
comportements individuels qui poussent a sur-utiliser certains modes de transports. Le ferroviaire ne
réglera pas tous les problemes et nous ne remplacerons pas demain tous les autres modes de transport. |
faut sortir des débats stériles : nous parlons de rééquilibrage entre les modes, pas de suppression detdl ou
tel mode.

André GASTAUD

La route est longue vers le Facteur 4. Nous n"avons pas besoin de querelles stériles aujourdhui entre les
différents secteurs de transporteurs. 1l faut coordonner nos efforts, chacun ayant sa place a tenir dans
I’économie et dans I'effort de réduction des émissons. || en va de I'avenir de notre planéte et de nos
enfants. Nous avons tous a nous retrousser les manches, Etat, citoyens, acteurs économiques, €us et
associations. Et il faut cesser de nous chamailler car I eau monte et latempérature égalemert.
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Conclusion

Philippe DURON
Président dela région Basse-Normandie et co-président de TDIE

Je remercie I’ensemble des contributeurs pour leur participation. Notre association n'a pas pour projet
d’ opposer les différents modes mais bien de promouvoir des transports responsables. Chaque mode a son
degre de pertinence et nous devons travailler pour une plus grande complémentarité. 11 y a de la place pour
tous. La route n'a pas a sinquiéter aujourdhui compte tenu de sa place dominante, position qui restera
dominante pendant plusieurs décennies encore. L’avion n'est pas non plus menacé. Sur les tres longues
distances, il ne peut ére concurrencé par d'autres modes. Il existe par alleurs des demandes de
trangports, dans d' autres zones de notre planete, qui sont |égitimes.

Au cous de la premiere table ronde, Monseur Mandil a montré que la question du transport était
planéaire et qu'il fdlat agir sur pluseurs leviers, I’ efficacité énergétique, les percées technologiques, ou
encore la modération de la demande de mobilité. Monsieur Gatignol a dit attendre beaucoup de la
recherche et du développement. 1l pense que I’ automobile doit réduire ses émissons, sa consommation et
gu' dle a les moyens de le fare. Madame Galllard s est interrogée sur la mobilité, la mise en service des
biocarburants, et a plaidé pour un renforcement des autorités organisatrices de transports dans I’ espace
urbain. Philippe de Saint Aulaire nous a montré que | aérien avait andioré sa performance énergétique et
pouvait encore réduire les émissons et la consommation des appareils. Olivier Paul-Dubois-Taine a pour
sa part illustré ses propos par une typologie des Situations alant du centre urbain dense jusqu’ aux zones
rurales peu peuplées.

Dans la deuxiéme table ronde, nous avons pu mesurer gréce aMonseur Gastaud les enjeux liés au Facteur
4. 11 a notamment montré la limite des marchés des certificats de CO2. Monseur Peter a montré qu’ une
société comme Veolia &ait particuliérement attentive a son impact environnementd et qu'’ elle gpportait des
perspectives d'amdioration aux collectivités locaes clientes. Monseur Langumier a évoqué le transport
routier, la qualité du réseau autoroutier et les difficultés du report modal vers le fret sur les courtes
distances. Mongeur Courivault nous a fait part d une goproche plus militante en faveur d'un transfert
moda des transports vers le ferroviaire, notamment pour le fret, ou les modes doux. Monseur Flamand a
quant a lui évoqué la position de la SNCF par rapport au report modd et les atouts dont dle disposait
dans le domaine du fret.

Nous avons parlé aujourdhui de I’espoir que condtituent les percées technologiques et I’ gpparition de

nouvelles réglementations maisil faut sans doute avant tout que nous soyons tous acteurs du changement et
gue nous modifiions demain nos pratiques sociaes et citoyennes.
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