\

Autorité environnementale
conseil général de 'Environnement et du Développement durable

Avis délibéré de I’Autorité environnementale

sur I'avant-projet de Schéma national des infrastructures
de transport (SNIT)

N°Ae: 2010-32

Avis établi lors de la séance du 22 septembre 2010 - n° d’enregistrement : 007417-01

de la formation d'Autorité environnementale du Conseil général de I'Environnement et du Développement durable



Préambule relatif a la procédure d'émission du peés avis

L'Autorité environnementaledu Conseil général de I'environnement et du dépaEment durable
(CGEDD), régulierement convoquée par son présiderit5 septembre 2010, s'est réunie le 22 septembre
2010 a Paris. L'ordre du jour comportait, notammeldvis sur l'avant-projet de schéma national des
infrastructures de transport (SNIT).

Etaient présents et ont délibéré : Mmes BersanierBer Le Gall, Rauzy, Vestur, MM. Badré, Caffet,
Creuchet, Lafitte, Lagauterie, Laurens, Lebrun,dueheux, Merrheim, Rouqués, Vernier

En application du § 2.4.1 du réglement intérieur @GEDD, chacun des membres délibérants cités ci-
dessus atteste qu’aucun intérét particulier ou €éntans ses activités passées ou présentes g'esttgre
a mettre en cause son impartialité dans l'avis andw sur le projet qui fait I'objet du présent avis

Etaient absentes ou excusées : Mmes Guth, Jaillet

L'AE a été saisie pour avis sur l'avant projet @aé&na national des infrastructures de transportI{Sigdar
courrier du directeur de cabinet du Ministre d'Etatinistre de I'écologie, de I'énergie, du dévemppnt
durable et de la mer (MEEDDM), en date du 26 juil610.

La lettre de saisine était accompagnée de deuxrdents sur lesquels se fonde l'avis de I'AE:

- l'avant projet de SNIT, document de la directiomégéle des infrastructures de transport et de la
mer(DGITM) du MEEDDM, daté de juillet 2010,

- le rapport environnemental portant sur cet avarjet, document du Commissariat général au
développement durable (CGDD) du MEEDDM, versiod 8yjuillet 2016.

L'AE a procédé a une audition des représentantad2GITM et du CGDD le 10 septembre 2010. Elle a
également consulté les autres directions centrdleSIEEDDM.

Sur le rapport de MM. Michel Badré, Denis LaurezisDominique Lebrun, I'AE a formulé I'avis suivant,
exprimé sous la forme d'un résumé des principafegyaes et préconisations de I'AE et d'un avisiliiéta
Pour en faciliter la lecture, les recommandatiores I[(AE dans l'avis détaillé apparaissent en careete
italiques gras.

Désignée ci-aprés par AE
2 Les références a ce rapport sont mentionnées ‘@aispar la mention RE suivie du n° de page oualagraphe, et les
références a l'avant projet de SNIT lui-méme pasiiRie du n° de page ou de paragraphe
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Résumé des principales analyses et préconisations d e I'AE

Le SNIT, instauré par la loi dite "Grenelle 1", erpe pour les 20 a 30 ans a venir les orientations
stratégiques de I'Etat en matiere d'entretien, agemmisation et de développement des réseaux ntldessa
compétence. La traduction opérationnelle de cemntaiions consiste en une liste d'actions d'anaticor
des réseaux, et une liste de "projets de dévetoppt portant sur de nouvelles infrastructuresofgaires,
fluviales ou routieres.

S'interrogeant sur les méthodes actuellement dispdbsies pour I'évaluation environnementale d'un tel
programme, I'AE en a constaté les limites.

Un tel programme, prenant en compte des oriengtibéfinies a I'échelle européenne, portant sur de
nombreuses opérations réparties sur tout le teeritd relevant de processus d'évaluation et disidaoqui

leur sont propres, doit en effet s'évaluer au kkgkr deux éléments particuliers : I'échelle gédyope
pertinente pour chaque critére d'appréciation ¢cd# la France entiére, d'un corridor ou d'un ttere
régional, ou celle de chaque projet ou action),éehelle de temps des processus de décision gr@pre
chaque projet, du méme ordre que celle du SNITh&ime pour les plus structurants d'entre eux.

Or, les méthodes de modélisation utilisables aletngint pour prévoir les trafics et leur répartitimodale
ne sont completement adaptées ni a la prise entectepmodifications en profondeur de réseaux exista
(ce qui est le cas ici, en tout cas pour le rédemoviaire), ni a la prise en compte de rupturaasdles
tendances de prix, de comportements, ou de teahiesla diffusion rapide.

Les recommandations de I'AEne portent pas sur la décision d'opportunité prapchaque projet inscrit au
SNIT, qui releve d'un acte politique, ni sur I'@&ation environnementale préalable & chacune de ces
décisions, qui sera faite & un stade ultérieuesBhortent sur tout ce qui peut éclairer le puldidarlement

et le gouvernement sur I'évaluation environnemerdal SNIT et la prise en compte de I'environnermant

ce programme.
Dans ce cadre, I'AE a établi deux types de préataiss principales :

1) les recommandations portant sur les améliorationsa apporter au document avant son
approbation définitive :

e préciser le scénario de référence utilisé pour msmparaisons et le suivi du SN]Ten y
incorporant en particulier la liste exhaustive depérations considérées comme engagées
de facon irréversible;

» développer les justifications du programm@, partir du contexte socioéconomique et
environnemental, de I'évolution estimée des besdénsobilité (intégrant le cas échéant les
mesures destinées a atténuer ou acceélérer seloas leertaines de ces évolutions) et des
capacités d'adaptation des réseaux existants ;

» décrire les conditions de mise en cohérence desoopt retenues au SNIT, et d'une
évolution des émissions de gaz a effet de serrseaitteur des transports compatible avec
les objectifs de la politique climatique20% en 2020 et "facteur 4" en 2050, tous sesteur
confondus) : en particulier, indiquer si les infrastures ferroviaires et fluviales inscrites au
SNIT sont compatibles avec les reports modaux séges a l'atteinte de ces objectifs, au vu
des hypothéeses de demande de mobilité résultarmpalitisiues de transport envisageables,
tous types de mesures compris ;

AE CGEDD - avis délibéré du 22 septembre 2010es&NIT
page 3 sur 20



définir les bases d'un programme spécifique de teanent du bruit,tant pour les réseaux
existants, que pour I'évitement ou l'atténuatios thepacts des projets trés structurants
inscrits au SNIT ;

adapter la liste des indicateurs proposeés pour pettne un suivi efficace du SNITestiné a
préparer ses actualisations périodiques prévues: pair

2) les recommandations portant sur la mise en oeuvreltérieure du SNIT, son suivi et ses
évolutions :

poursuivre la mise au point de méthodes de prévigiertinentes a I'échelle d'un réseau
etd'exercices de prospective intégrant des hypoth&sesupturesur les tendances de prix,
les innovations techniques et les comportements;

développer les analyses d'état des lieux et deification des choix d'option, a I'échelle
des territoires pertinents, intermédiaire entre $&ehéma national et chaque projeCette
préconisation couvre notamment :

— la biodiversité et la cohérence avec la trame \ari#eue,
- le bruit,
- le paysage ;

analyser en continu, pour les décisions a prendue ks projets les plus structurants et les
actualisations futures du SNIT, les solutions de kstitution correspondant a des
changements de priorité ou de calendrier de réalisaur ces projets.

pérenniser le groupe national de suidéfini par I'article 17.11 de la loi Grenelle 1fim
d’'assurer la cohérence entre les infrastructuréSNIT et celles portées par d’autres maitres
d’ouvrage.

Le détail et les justifications de ces recommamodati et quelques préconisations plus ponctueltas, s
fournis dans l'avis détaillé ci-joint.
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Avis détaillé

1 Les bases juridiques du SNIT, de son évaluation  environnementale et de l'avis
de I'AE

1.1 Le SNIT:

Il résulte d'une prescription de la loi de programomatielative & la mise en oeuvre du Grenelle de
I'environnement, loi n°® 2009-967 du 3 ao(t 2008 divi Grenelle 1", article 16 :

< Un schéma national des infrastructures de transport fixe les orientations de I'Etat en matiére
d'entretien, de modernisation et de développement des réseaux relevant de sa compétence, de réduction
des impacts environnementaux et de la consommation des espaces agricoles et naturels, et en matiere
d'aides apportées aux collectivités territoriales pour le développement de leurs propres réseaux.

< Il vise a favoriser les conditions de report vers les modes de transport les plus respectueux de
I'environnement en poursuivant, de maniere simultanée, les trois objectifs suivants :

< a) A l'échelle européenne et nationale, poursuivre la construction d'un systéme de transport ferroviaire
a haut niveau de service pour les voyageurs et pour le fret, et d'un réseau fluvial ;

< b) Au niveau régional, renforcer la multipolarite des régions ;

< ¢) Au niveau local, améliorer les déplacements dans les aires métropolitaines.

< Il veille a la cohérence globale des réseaux de transport et évalue leur impact sur I'environnement et
I'économie.

< Il sert de référence a I'Etat et aux collectivites territoriales pour harmoniser la programmation de leurs
investissements respectifs en infrastructures de transport.

< Il est actualisé et presenté au Parlement au moins une fois par Iégislature.

< L'Etat et ses établissements publics gestionnaires d'infrastructures ferroviaires et fluviales passent des
contrats pluriannuels définissant des priorités et prévoyant les moyens nécessaires a leurs actions. >

1.2 L'évaluation environnementale du SNIT

Elle est prescrite par la directive communautaid@1242/CE, dite "directive plans et programmes'i, qu
soumet a évaluation environnementale, notammestplans et programmes €élaborés par une autorité
nationale en application d'une disposition légigtatdans divers secteurs dont celui des transpCete
directive est transposée en droit francais paatgsles L.122-4 & L.122-11 et R.122-17 a R.123@4o0de
de l'environnement. L'évaluation reléve de la respbilité du pétitionnaire du plan ou du programere,
l'occurence ici le MEEDDM représenté par la DGITMIee CGDD. Conformément a l'article L.122-6 du
code de l'environnement, I'évaluation doit ideatifidécrire et évaluer les effets notables que aeoit la
mise en oeuvre du plan ou du document sur I'env@oment, présenter les mesures pour réduire etldans
mesure du possible compenser les incidences négatotables de I'application du plan sur I'enviesnent,
exposer les autres solutions envisagées ("solutiensubstitution raisonnables”, selon les termedade
directive 2001/42/CE) et les raisons pour lesqaetietamment du point de vue de I'environnemeipdget

a été retenu. Le contenu précis requis pour |'é@tiai est donné par l'article 5 et I'annexe 1 ddirlective
précitée, qui servent de grille d'analyse pouatbéfation du présent avis.

1.3 L'avis de I'AE sur le SNIT

Il est établi en application de l'article 6, § 3ldedirective 2001/42/CE, transposé par l'articl&22-7 du
code de I'environnement. Il répond a la saisinagtérielle datée du 26 juillet 2010. La formaticawdorité
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environnementale du CGEDD ainsi consultée est itoést de membres permanents du CGEDD et de
personnalités qualifiées exterfieslle délibére collégialement sur la base d'ujeprdavis préparé par les
rapporteurs désignés, et rend ses avis publicst@ug3es avis portent sur la conformité des progres
présentés et de leur évaluation environnementade ks prescriptions de la directive, rappelées paut.

lIs ne portent pas sur l'opportunité de réalisenani le programme présenté, en tout ou en partie.

Le champ thématique de "l'environnement" concerréces analyses est défini par l'annexe |, § fade |
directive 2001/42/CE : les informations & fourniorent sur "les effets notables probables sur
I'environnement, y compris sur des thémes comrdéevéasité biologique, la population, la santé hunei

la faune, la flore, les sols, les eaux, I'air, fasteurs climatiques, les biens matériels, le patine culturel,

y compris le patrimoine architectural et archéolgge, les paysages et les interactions entre casues.
Doivent par ailleurs étre inclus'tes effets secondaires, cumulatifs, synergigaespurt, moyen et a long
termes, permanents et temporaires, tant positiésrgggatifs”.

1.4 Une particularité du SNIT : I'existence d'un ¢ adrage préalable

Le ministere en charge de I'élaboration du SNITital@mandé a I'autorité environnementale le 272080

de lui fournir un "cadrage préalable" de I'évaloaticonformément a la possibilité offerte paritdet5.4 de

la directive 2001/42/CE. Dans son avis du 25 jul@2répondant a cette demande, joint en annexe 1 au
rapport d'évaluation environnementale du SNIT (RE194 a 199), I'AE avait souligné six points quii |
paraissaient plus sensibles:

- la présentation des orientations globales de li¢éignoe des transports dans laquelle s'inscrit [€TSN

- les hypothéses retenues en matiére de besoins filgumobilité et la compatibilité avec les autres
politiques publiques (climat, biodiversité, eaugques, ...),

- la présentation des "solutions de substitutiororaiables" au sens de l'article 5.1 de la directve,
notamment la définition d'un scénario de référéacefil de I'eau”, permettant d'évaluer les impacts
des mesures envisagées. Une réflexion sur I'éclzelidus pertinente pour ces comparaisons, par
corridors, était suggérée,

- les mesures d'évitement, atténuation ou compensdts impacts négatifs, a I'échelle globale du
programme,

— [|'évaluation des incidences sur le réseau Natupa,20

— le dispositif de suivi des incidences sur l'envivement résultant de la mise en oeuvre du
programme.

Ces points seront repris dans la suite du présgnt a

2 Qu'est-il pertinent d'évaluer dans le SNIT ? Que lques questions
méthodologiques

Le SNIT est le produit d'une démarche nouvelle,sjotegre a 'amont des processus de décisiotifseda
chaque grande infrastructure de transport, powssarer la cohérence. Ces processus individuelseasn
mémes complexes et peuvent couramment couvrir &idix ans, voire plus, depuis le débat public sur |
principe de l'ouvrage jusqu'a la déclaration dtatibublique fixant son tracé définitif, avant ligation des
travaux.Le SNIT est présenté ici (AP p. 1 a 40) comme unératégie reposant sur quatre grands

3 Voir sa composition sur le sitéattp://www.cgedd.developpement-durable.gouv.friune. php3?id _rubrigue=145
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principes : meilleure utilisation des réseaux exiants, entretien optimisant le service rendu, effigzté
énergétique, qualité environnementale. Cette stratfe est déclinée ensuite en actions d'amélioratiatu
réseau et de son utilisation, et en projets de ddaeppements ferroviaires, fluviaux ou routiers. Elle
constitue ainsi un "arrét sur image" national et instantané mais actualisable, dans un processus
d'évaluation et de décision complexe et continu.

Selon l'article 5.2 de la directive 2001/42/CEydi@iation du plan ou programmieontient les informations

qui peuvent étre raisonnablement exigées, compie des connaissances et des méthodes d'évaluation
existantes, du contenu et du degré de précisigolatuou du programme, du stade atteint dans le gssas

de décision et du fait qu'il peut étre préférablévdluer certains aspects a d'autres stades de@esepsus

afin d'éviter une répétition de I'évaluation”

L'AE s'est donc interrogée sur le champ de |'évmlnad'un tel programme, au regard des données et
méthodes disponibles et de l'articulation entt8NET et chacune des infrastructures qu'il englobe.

L'objet de cette analyse préalable est de distinglams les recommandations de I'AE, celles quiepoisur
des améliorations qu'elle suggere d'apporter déstenant au dossier du SNIT avant son approbagbn,
celles qui relévent de réflexions ou de travauxeden ultérieurement, pour préparer la mise en eedes
actions inscrites au SNIT.

2.1 Les liens entre évaluation environnementale et  évaluation socioéconomique du SNIT

L'article 17 de la loi "Grenelle 1" fixant les éies d'opportunité des projets a inscrire dansNEr' S
juxtapose des critéres dits de "performance enngorentale” (dont les émissions de gaz a effet e, de

lutte contre le bruit, la préservation de la biedsité) et des critéres de "développement éconahigelui-

ci étant cité comme tel) et d'amélioration deibeffité des systemes de transport. A la lectudadele 5.2

de la directive 2001/42/CE cité ci-dessus, I'ABtsieterrogée sur les méthodes d'évaluation existara

matiére, et leur domaine de validité.

- La prise en compte de certains critéres environmganex dans I'évaluation socioéconomique des
projets individuels d'infrastructures de transpatést pas nouvelle : le rapport dit "Boiteux lithis
en application pour les infrastructures de I'Etat pne circulaire interne du ministére chargé des
transports, fournit des méthodes pour intégreroié cdes émissions de GQlans les calculs de
rentabilité des ouvrages, ainsi que des orientatamncernant le bruit et les pollutions. Il est en
revanche muet sur la prise en compte économiquia @édiversité, dont un rapport de 2009 a
montré la complexifé La démarche de prise en compte de certainesnelités environnementales
dans le calcul de rentabilité appliqué a chaquestfucture n'est donc actuellement que partielle.
Elle repose par ailleurs sur de nombreuses hypeshéstes concernant la valeur de certains
parametres dont l'incidence sur les résultats dkesils est majeure, notamment la valeur du temps
gagné ou perdu et le taux d'actualisation utilisé.

L'AE n'a par ailleurs pas trouvé de référence corard les méthodes d'évaluation socioéconomique
de programmes portant sur des modifications streibés d'un réseau global, et non d'infrastructures
ponctuelles considérées comme marginales par ragpogseau dans lequel elles viennent s'insérer:
tel est bien le cas du SNIT, en tout cas pour leaioe des infrastructures ferroviaires, qui modifie
en profondeur le réseau existant ;

4 “"Transports: choix des investissements et colhdesmnces", Commissariat général du Plan, rappograupe présidé par
Marcel Boiteux, La documentation francaise, juin 200

® La méthode a été actualisée en 2009 par un graufravhil du Centre d'analyse stratégique: cf. "Al@wr du carbone — rapport
de la commission présidée par Alain Quinet" La doentation frangaise — 2009.

& Centre d'analyse stratégique - "Approche écononidgua biodiversité et des services liés aux écesyss - Mission présidée
par Bernard Chevassus-au-Louis", La documentatiocéiae, 2009
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- La prise en compte de critéres économiques damaédisodes d'évaluation environnementsdes
gu'elles sont prescrites par la directive 2001/E2d@ja citée pour les plans et programmes, etgpar |
directive 85/337/CEE qui est son homologue relativg projets, intervient principalement dans la
justification des projets, plans ou programmesnigteau regard des "autres solutions raisonnables
qui avaient été envisagééstette justification fait appel a la comparaisarada hiérarchisation
entre des critéres économiques, écologiques éawocLe choix des mesures envisagées pour
"éviter, réduire et dans la mesure du possible emsgr toute incidence négative notahlet
l'appréciation par I'AE de leur validité fait apgela méme démarche de hiérarchisation des enjeux
et des impacts.

L'AE observe donc a ce stade déealuation environnementale doit pouvoir s'appuye sur des résultats
d'évaluation socioéconomique, si possible expliciteent fournis et justifiés par le maitre d'ouvrage,
mais que les méthodes nécessaires pour établir c&sultats pour un réseau sont lacunairesElle
constate par ailleurs, aprés bien d'autres, queébodes disponibles pour la prise en compte dEses
sociaux du développement durable sont tres peu al@mées, conduisant dans les démarches de
comparaisons entre options considérées comme firabtes”, ou dans l'appréciation des mesures
d'évitement ou d'atténuation des impacts, a deix sbavent fondés sur des analyses incompletes.

2.2 L'échelle géographigue d'évaluation: évaluatio  n du SNIT, et évaluation future des
projets

L'évaluation du SNIT doit étre articulée avec celle sera faite, le moment venu, sur chacun dggtgrqui
y sont cités.

On rappellera en préalable qu'un schéma natioimditatructures de transport ne peut étre congudauns
un cadre international et en particulier europées,enjeux de transport ne s'arrétant pas auxidrest
nationales.

Dans I'élaboration interne du programme, I'échallplus pertinente pour I'évaluation de certairjewen de
certains éléments d'état des lieux ou de certaimmadts des infrastructures de transport est leanive
national. Il en est ainsi par exemple :

— de I'évaluation des besoins globaux futurs de ritéldlprendre en compte et des objectifs de partage
modal,

- des impacts du systéme de transport sur le cliaratiptermédiaire des émissions de gaz a effet de
serre ;

En revanche, les avis rendus antérieurement pBrdik des projets ponctuels d'infrastructures alesprort
l'ont conduit a constater que la réflexion sur ‘tggtions de substitution raisonnables”, élémenemtss de

la prise de décision pour les projets, se situguigément a une échelle intermédiaire entre le fproje
ponctuel, élément d'un itinéraire cohérent, etiveau national, trop global pour apprécier la vigdidle ces
choix. Les négociations de plans de financememhnee les décisions de réaliser ou non certains groje
structurants ont par ailleurs des effets induitpoltée géographique variable sur le systeme depoat. A
défaut pour le SNIT de comporter de telles analysex échelles pertinentes de territoire, ce partyant

pas été retenu dans le document évalué, I'AE estquilles devraient pour les projets les plus imfzomts
étre faites ultérieurement, a I'amont des démarchiektives a chaque projet.

Analysant sur ce point les méthodes d'évaluatiastantes, en référence a l'article 5.2 de la direct
2001/42/CE, I'AE a constaté que les méthodes deélisation utilisées pour les prévisions de trafic
semblent valables pour un projet modifiant marginant I'existant, mais non pour des modifications

7 Rédaction de l'article 9.1.b de la directive 20048
8 Rédaction de I'annexe |, alinéa g de la directivé1242/CE
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profondes du réseau, susceptibles de se répestutées besoins de mobilité des utilisateurs daaégpar
l'intermédiaire de la localisation des emplois aultiabitat, voire des comportementsAE s'est donc
interrogée sur la validité des résultats fournismales documents du SNIT en matiére de report modal

de limitation des pollutions et des émissions de gaeffet de serre, a partir des méthodes actuedietn
disponibles. Elle recommande de poursuivre a l'aweles travaux méthodologiques nécessaires pour
disposer d'évaluations valides, a I'échelle d'ursg@u et non de projets élémentaires

2.3 Les mesures nouvelles du SNIT et les décisions des collectivités territoriales et des
autres acteurs

L'avant projet de SNIT souligne (AP § 1.3 p.8) Iqué traite que des infrastructures de transpéevaat de
I'Etat et de ses opérateurs. Une évaluation complés impacts de ce programme supposerait qu'te sac
déterminer ses effets cumulatifs avec d'autressibdrs, notamment celles des collectivités sur ésgaux
dont elles ont la charge, et celles d'autres diwsile politique de transport (effets d'une meidadilisation
des infrastructures existantes, effet des taritioat sur le partage modal, etc.). Une telle approekt
apparue a I'AE comme inaccessible par les méthtidealuation actuellement disponibles.

A défaut de disposer de méthodes d'évaluatmnsntesimples et fiables sur les effets conjugués des
décisions qui pourraient étre prises par les diffées autorités organisatrices de transport gtdstionnaires
d'infrastructures|'AE a estimé que le dispositif de suivi en contimles effets du SNIT devrait s'étendre
aux collectivités territoriales concernées, pouttégrer les effets des mesures prises par chacumes dgan
domaine de compétence. A ce titre, elle suggere dpie"groupe national de suivi des projets
d'infrastructure majeurs™ dont la constitution est prévue a titre expérimahjusqu'en 2013 par l'article

17 de la loi Grenelle 1 voie son existence pérefnigt sa compétence élargie.

2.4 Echéancier du SNIT, et de chaque projet nouvea u inscrit

Les "projets de développement" retenus dans I'gquanjet de SNIT sont ceux "dont la réalisation apjta
souhaitable & un horizon de 20 a 30 ans et dont@aséquent les études doivent étre poursuivieB, (A
chapitre ll, p.23, ler alinéa). La durée du preaesde décision de certains projets, constitué uéphes
décisions séquentielles, apparait d'autant pluguemue les projets sont plus structurants pourn¢ogseau
(on citera a titre d'exemples le Lyon-Turin ou &goroutes ferroviaires), et peut atteindre degekid'un
ordre de grandeur voisin du pas de temps ainsidix8NIT, voire supérieur. Elle impose doncdispositif
d'adaptation en continu du SNITqui est prévu par l'article 16 de la loi "Grenellesous la forme d'une
actualisation par législature. Elle conduit aussing approche spécifique de la notion de "solutior d
substitution raisonnable”, intégrant les aléas pdskes dans la vie de certains grands projessi laquelle
on reviendra plus loin au § 3.2.

2.5 Les ruptures, et la limite des raisonnements par modélisation

Le SNIT est fondé sur des hypothéses d'évolutiotaddéemande de mobilité a 20 ou 30 ans issues de
raisonnements par modélisation, a partir de laikatéon des activités et de I'habitat et de |gptdation des
comportements actuels. Ces méthodes, les seufamibtes pour la prévision, nécessitent un calagdes
évolutions réelles constatées dans le passé. Blles donc, par nature, impropres a intégrer dass le

% Article 17 II de la loi Grenelle 1:

" A titre expérimental, un groupe national de suivi des projets d'infrastructures majeurs et d'évaluation
des actions engagées est mis en place jusqu'en 2013. Il est composé de représentants du Parlement, du
Gouvernement, des collectivités territoriales, des organisations syndicales, des organisations professionnelles
concernées et de représentants de la société civile. Il se réunit au moins une fois par an et rend publics ses
travaux.”
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prévisions des hypothéses de rupture sans précéaepiarable connu. Or de telles ruptures n'apysmais
pas improbables dans le systéme de transport, n@atsur les colts des déplacements (dans I'absolu
compareés par mode), ou sur les comportemeé&iatste de pouvoir prendre en compte ces ruptures sldes
prévisions établies par modélisation, 'AE recomnun de développer en matiere de transport des
exercices de prospective, intégrant dans leurs sci&s des hypothéses de ruptures significativestgor
notamment sur les colts des différentes énergigscéllité comprise), les ruptures technologiques et
comportementales.

3 Analyse du rapport d'évaluation environnemental e, et de la prise en compte de
I'environnement par le SNIT

3.1 Etat des lieux et situation de référence du SN IT

L'état des lieuxassez détaillé dans le rapport d'évaluation (RE, @ 80) appelle de la part de I'AE quelques
remarques portant surtout sur la définition eblzlisation hiérarchisée des enjeux par themettBur en
faciliter la lecture, ces points sont traités plois, théme par théme, avec la description des atspeu
programme.

La définition d'un scénario de référeneas regard duquel les effets du SNIT pourront éppréciés, est
d'autant plus indispensable que la loi instituanENIT, citée plus haut, retient I'objectif de ‘wétion des

impacts environnementaux et de la consommatioresiegces agricoles et naturels”, ce qui nécessfirede
la référence qui sera utilisée pour apprécier céttaction.

Le rapport d'évaluationite en divers endroits des situations de référetiiférentes, notamment pour la
réalisation de nouveaux projets :

- la poursuite de la tendance d'évolution récenten@mment RE, p. 121),
- le CIADT 2003, dont le SNIT est d'apres l'articlede la loi qui l'institue une "révision",

- la situation des réseaux actuels, augmentés dggpdont la décision de réalisation est considérée
comme irréversible, leur liste n'étant d'ailleuas précisée (AP, p. 23, 3eme alinéa),

- d'autres configurations, telles que celle du scérd référence de la modélisation MODEV (RE, p.
114, note 20).

Pour faciliter la compréhension du documdwt= recommande de fournir la liste des projetsreidérés
comme trop engagés pour pouvoir étre remis en cawtede préciser de facon explicite quel est le
scénario de référence par rapport auquel serontlées les résultats du SNIT, visés par la loi.

3.2 Justification du programme et comparaison avec des "solutions de substitution
raisonnables”

La clarification sur I'état de référencétant ainsi supposée apportée, la question dastifigation du
programme que constitue le SNIT et de sa comparasec d'autres "options de substitution raisoresibl
(RE 8 4.3.1 p. 106 et 107) a été examinée par |ledhiformément aux prescriptions de la directive
2001/42/CE.

Au titre de la justification du programmée dossier comporte un diagramme de principe ptése la
structuration de la politique de I'Etat en matiéfmfrastructures de transport (AP, § 3.2 p.1I2AE
recommande que ce diagramme soit utilisé pour prdee de facon globale les justifications du
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programme retenu, en s'appuyant sur deux éléments :

a) un développement de chaque étape du raisonndraersi décrit, fondé sur une synthése globale des
données disponibles:

— caractérisation des besoins de mobilité en fonctidn contexte socioéconomique et
environnemental,

— évaluation des possibilités offertes par l'amélitim localisée des infrastructures
existantes,

— justification des cas ou seule la création de nollee infrastructures de transport permet
de répondre aux besoins et enjeux identifiés ;

b) un complément, a I'amont du processus de décisiécrit par le diagramme, analysant la possibildé
mesures "d'atténuation” du besoin de mobilité (p& fiscalité, I'urbanisme, l'incitation aux changemnts
de comportement, etc.), alors que le diagramme raité que des mesures "d'adaptatiod’ a des
évolutions considérées comme intangibleBanalyse développée plus loin a propos des éonissie gaz a
effet de serre montre en effet qu'il s'agit d'utep@ probablement indispensable a la justificaties
politiques suivies, au regard des objectifs retenus

Au titre de la comparaison avec d'autres optidienalyse présentée dans le rapport d'évaluatinSNIT

( RE § 4.3.1 p. 106) conduit ses auteurs a conéuisence de variantes raisonnables, autrete NeIT
lui-méme tel qu'il est présenté, et un scénaridalitfil de I'eau” : ce scénario alternatif estrdédRE, p.
107) comme étant ce qui se fera si le SNIT n'estmis en oeuvre. L'AE estime que cette question des
variantes possibles, plus complexe dans le casptagramme que d'un projet élémentaire, néceseite u
analyse plus approfondie.

La question posée est en effet celle de la latitleechoix offerts dans le cadre du programme efehke,
les critéres a retenir pour ces choix devant asdareohérence avec les processus de décisionapieh
projet.

Pour I'AE, la notion d'option de substitution raisable ne peut donc se réduire a des listes dibpgra
présentées en 2010 comme des alternatives globalgmrtielles entre lesquelles la puissance publiqu
devrait choisit. En revanche, en tant que document d'orientatmmaht la liste des projets "dont la
réalisation a un horizon de 20 a 30 ans apparahatable, et dont par conséquent les études doéten
poursuivies" (AP, p. 23)e SNIT doit éclairer les maitres d'ouvrage (y corigod'ailleurs les collectivités
pour leurs propres réseaux) en assurant la cohérenemporelle, la cohérence géographique et la
hiérarchisation de cet ensemble de projefes trois points sont détaillés ci-apres.

3.2.1 la cohérence temporelle du programme et des  décisions a prendre sur chaque projet

Autant des variantes alternatives globales décatef010 pour I'ensemble du schéma peuvent avoir un
caractere peu opérationnel, autant les aléas aide# dans la vie de grands projets trés strudtifapon-
Turin, autoroutes ferroviaires, canal Seine-Najdpeuvent induire des variantes significativessdi vie

des réseaux d'infrastructuré€es "options de substitution" pourraient en efietser au maitre d'ouvrage
et a I'Etat, qu'ils le veuillent ou non. Elles siasleraient alors plus ou moins durablement adia prise en
compte du projet par le SNIT, en matiére de semgoéu par le systéeme de transport.

1 L'adaptation et l'atténuation sont évoquées icigpalogie avec la dénomination traditionnelle daitiqgues de lutte a posteriori
(adaptation) contre les effets du changement cigmatou de maitrise a priori (atténuation) de seses, sans préjuger ici de
l'intérét d'en privilégier l'une, ou l'autre.

" L'AE a bien noté par ailleurs que la loi "Grenellecomportait dans ses articles 11 et 12 des lidmsérations fluviales et
ferroviaires qui selon le cas "seront réaliséegh#&t Seine Nord) ou pourront figurer, selon leat éavancement, dans un
programme de financement dont le montant est indaris la loi.
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3.2.2 La cohérence géographique du programme et de s décisions a prendre a I'échelle des
corridors et de chaque projet

L'intérét d'une approche des différentes optiorssipbes a une échelle intermédiaire entre le niviegional

et celui de chaque projet, a été évoqué au 82.BQ interactions entre projets en matiére de cesvde
transport, I'évaluation correcte des impacts enviemnentaux et sociaux comme l'implication finareides
acteurs concernés plaident pour de telles appro€hesitera, a titre d'exemple, le cas du fretd@aire
dans le couloir rhodanien, pour lequel le choix (wmtée européenne) de réalisation de l'autoroute
ferroviaire avec un niveau de service suffisant ligug des conséquences lourdes en matiére
d'infrastructures nouvelles (contournement de Lydimes-Montpellier, outre la mise au gabarit dweaés
existant), mais aussi la réalisation coordonnéepagyrammes de traitement du bruit ferroviaire (par
évitement ou atténuation) sur toute la ligne ea droite du Rhone, largement située en zone urbaine

L'AE recommande qu'une telle approche a I'échelléagraphique adaptée a chaque corridor significatif,
soit menée dés l'approbation du SNIT dans sa forindiale, et poursuivie ensuite au cours de ses
actualisations successives, en concertation avealeteurs locaux.

3.2.3 La hiérarchisation des projets

Le montant total des investissements prévus au SNUiE modes de financement confondus, s'éleveda 17
Mds€ sur 20 & 30 ans. L'analyse rapide du diagradétegllant ce montant (AP, p. 2) conduit a pemngey
I'Etat en supportera environ 30% sur son budgserait utile de préciser comment I'utilisationedla grille
d'évaluation (AP, annexe Ill, p.161), intégrant lesriteres socioéconomiques et environnementaux
résultant de la loi, permettra de hiérarchiser Ipsojets.A défaut, une hiérarchisation fondée sur le mode de
financement (par concession, partenariat publieépou financements budgétaires publics), et sur les
capacités financiéeres des différents acteurs risifudétre implicitement retenuélne telle pondération en
faveur des seuls critéres financiers pourrait coeda des variantes non optimales, alors que ke gri
multicriteres proposée visait précisément a éldegipectre d'analyse des projets.

Au vu de cette analyse, I'AE estime que la questitenla justification du programme au regard "d'oftns

de substitution raisonnables”, indispensable pouwrlarer le public et les décideurs, ne peut étresotue
par une comparaison, établie en 2010, entre le SNiTdes schémas alternatifs construits a cet e#fet
partir d'autres listes de projet, ou avec la sesleuation de référence hors SNIT. Pour I'AE, la réfkion
sur les variantes de décisions de l'ensemble duésth, devrait s’organiser autour des variantes des
grands projets les plus structurants.

Le SNIT et sa procédure d'actualisation périodigdevraient ainsi permettre selon '’AE de comparesle
décisions a prendre sur ces projets les plus suants, au vu de I'état d'avancement de leur propre
processus de décision, et en fonction de la répomséds apportent aux besoins et enjeux constatésip
I'ensemble du réseau.

3.3 Analyse des impacts du SNIT

L'analyse est présentée ci-apres aux § 3.3.2 & Z8lon les principaux champs de ['évaluation
environnementale, aprés une relecture par I'AErdBsations chiffrées sur les évolutions de modilgsues
de l'avant projet et de son rapport environnemedtainée au § 3.3.1 : ces évolutions prévisiblenalgilité
constituent en effet a la fois I'une des principajestifications du programme présenté, et la sourc
principale de I'évaluation de ses impacts. Ellesmpétent ainsi d'évaluer directement certains irgpac
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prévisibles du programme, notamment en matiéreiséons de gaz a effet de serre.

3.3.1 Evolution prévisible de la demande de mobili  té

L'AE a bien noté (cf. ci-dessus 8 2) les difficalt@éthodologiques liées aux analyses prévisiormele
mobilité, a I'échelle d'un réseau global et nom g'tojet.

Sous cette réserve, elle a déduit des documerdsmiés les estimations suivantes :
- évolution prévue des trafics :

— voyageurs les variations annuelles seraient de + 1,8% fsortoute, + 2% pour le fer, + 1%
pour l'aérien de 2002 a 2025 (RE, p. 155), salt8% par an tous modes confondus ou
environ+ 75% en 30 ansdans I'hypothése de croissance assez optimisteuse avant la
crise de 2009. Une révision de ces hypotheses aps&sconduit & des chiffres plus faibles:
+ 1,4% par an tous modes confondus, soit enwirb8% en 30 ans;

— fret : les variations seraient de + 1,4%/an tous mode®nduas, dont + 1,5% pour la route
et + 0,7% pour le fer, soit enviran50% en 30 ansDe méme, une révision a la baisse des
hypothéses de croissance économique conduit dhifdes un peu plus faibles : + 1% tous
modes confondus, soit environ 35% en 30 ans

- consommation d'énergigvoyageurs longue distance et marchart§i¢BE, p. 124) :

- de 2008 a 2030 hors SNIB consommation énergétique des transports pitsder81,89
millions de tonnes-équivalent pétrole (MTEP) doriQsous forme d'électricité a 33,03
MTEP dont 1,29 sous forme d'électricité, sbil,7% en 22 anssur la consommation de
produits pétroliers (par compensation entre la $ades trafics et le progres technique);

- dans la situation 2030 avec SNbh passe a 31,58 MTEP dont 1,42 sous forme d'ilie&tr
soit— 3,4% en 22 ansur la consommation de produits pétroliers par ogpg la situation
initiale (principalement par effet du report modalmulé aux effets de trafic et de progres
technique qui se compensent a peu pres).

En premiere approche et selon ces évaluatlerSNIT apporte donc un abattement de l'ordre de
5% d'ici @ 2030 sur les consommations de produitsgproliers, par rapport a une situation hors SNIT.

L'ordre de grandeur modeste de ces variations an30est a rapprocher de lincertitude résultant des
méthodes de modélisation (cf. ci-dessus, § 1.2)% daute tres significativement supérieure.

Le tableau de sensibilité au prix des carburanks (R 155 et 156) peut étre repnmur une hypothese de
prix du pétrole a 100 $/baril au lieu de 65 $/barijla partir des variations de trafic induites surtteasports
de marchandise et de voyageurs reprises danslé&atables consommations énergétiques : selon lalcalc
effectué par I'AE, on passe dans ce scénario "SMlIpétrole a 100 $", a - 8,2% sur les consommations
pétroliéres au lieu de - 3,4% pour le scénariolTSét pétrole & 65 $", soiin abattement de I'ordre de
10% au lieu de 5% en 22 ans, pour les seuls trafitengue distance par rapport au scénario hors SNIT.

L'extrapolation de ce résultat a des variationgribe plus importantes serait hasardeuse, car sante &n
dehors des limites de validité des modéles utilfaése de référence passée semblable. Ce calcplesim
laisse cependant apparaitirge sensibilité assez forte de la mobilité et desports modaux au prix ce qui
n'est pas sans importance pour la définition désqees futures (cf. ci-apres, § 3.3.3).

2| es modéles utilisés ne permettent pas d'intégeetrfics de courte distance, selon les indicatfoarnies par la DGITM.
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3.3.2 Utilisation de I'espace et du patrimoine (ag  riculture, qualité des eaux, espaces
naturels, urbanisation)

Au vu de dossiers qu'elle a eu I'occasion d'exangingrieurement, et pour la clarification de t'éks lieux
et des enjeux, I'AE estime que fourniture de cartes de sensibilité portant sdes critéres tels que la
valeur des enjeux de préservation de la biodiveéssibu la pression fonciere sur l'agriculture liée ka
périurbanisation, serait de nature a éclairer le plic et les autorités chargées d'approuver le SNeT
ensuite de l'actualiserL'échelle nationale ou régionale de ces analysest & préciser.

Par rapport & un scénario de référence qui e$ iprolongement des tendances passeées, les ingmatts
considérés comme moins forts que jusqu'ici (RHBetabp.121)L'AE recommande que la prescription de
la loi créant le SNIT de "réduction de la consomniah des espaces agricoles et naturels" s'appuié ic
sur une description plus précise de son état deéréfice, déja évoqué plus haut, et de son suivi,
permettant une adaptation dans le temps des déessia prendre La question importante des impacts
induits sur l'urbanisme et des effets cumulés descinfrastructures des collectivités, cités aguttre,
devrait étre prise en compte dans ce suivi.

Selon l'avant projet de SNIT, il nexiste pas défidilté d’articulation avec les directives territ@es
d'aménagement (DTA) et avec les schémas directéansénagement et de gestion des eaux (SDAGE), sous
réserve des actions ultérieures a mener dans &ani®euvre de chaque action ou projet (cf. RE12 4.

96 a 98)L'AE estime que ces documents de portée intermédiantre les échelles du SNIT et de chaque
projet devraient étre analysés plus finement quantx prescriptions qu'ils impliquent pour les réseau
d'infrastructures, dans les analyses par corridou @ar région préconisées par ailleurs

L'évolution de l'urbanisation induite par le développement des infrastructures ferrmgaqu'il prévoit
justifierait pour I'AE une analyse particulie@ette analyse, certes complexe, devrait porter garipé sur

les effets structurants du raccourcissement despende parcours entre métropoles, et de la constitut
de grands itinéraires de fret marchandise: I'AE remmande de poser les bases de cette analyse, lat de
poursuivre ultérieurement dans les actualisationsitdires du SNIT. L'attraction des gares ou des
plateformes multimodales sur I'urbanisme résidgritidustriel, commercial ou tertiaire releve quanglle
plutét de I'évaluation environnementale ultérieds projets.

3.3.3 Emissions de gaz a effet de serre (GES)

La lecture directe des prévisions de consommatiengétique du secteur des transports, citée aB.8 8-
dessus, fait apparaitre d'ici a 2025 une quasiligtadiu une trés légere baisse des émissions zla gffet de
serré®: la hausse prévue des trafics est a peu pres cm@pear la baisse des émissions unitaires dues au
progres technique, un léger progres supplémerétare du a I'effet propre du SNIT.

Pour I'AE, ce résultat pose plusieurs questionsac&mant la mise en cohérence entre la politique de
transports et celle de la lutte contre le changemrianatique et ses effets :

- le secteur des transports représentant, en grés de8 eémissions, la tendance a la quasi stabdité d
ses émissions en moyenne ou longue période reptiraitifficile I'atteinte de I'objectif de réduati
de 20% des émissions a 2020 (qui imposerait aleeséduction de 30% en 10 ans a tous les autres
secteurs), et strictement impossible l'atteintd'algectif de la division par 4 en 2050, méme avec
I'arrét de toute émission dans I'ensemble dessasé@eurs ;

— il n'est pas tenu compte ici de la trajectoire aléion des émissions pendant la réalisation d'un
projet, mise en évidence notamment par I'étudeild lcarbone de la LGV Rhin-RhdYe cette
étude a mis en évidence que le bilan net des é@missie devient favorable qu'au bout d'une

3 En lére approximation proportionnelles aux consotioms de produit pétrolier.

Référence: http://www.bilan-carbone-Igvrr.fr/
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douzaine d'années, du fait de l'augmentation déssé@ms pendant la phase de chantier. L'hypothése
de réalisation des opérations ferroviaires inssréte SNIT, favorable a long terme comme indiqué
plus haut, serait donc au contraire défavorablenaniveau non chiffrable mais sans doute de
quelques %, a I'échéance 2020, imposant aux aeotsurs une charge plus lourde que la réduction
de 30% mentionnée ci-dessus ;

- les calculs ainsi faits, si imprécis soient-ilsgiquent sans grand risque d'erreur sur les ordees d
grandeur, que la seule répartition des flux dectiddns des réseaux routiers, ferroviaires, fluvietu
aériens modifiés par le SNIT, selon des hypothésesépartition modale en continuité avec les
pratiques actuelles, ne pourrait empécher en balesd'autres mesures de politique des transports
une divergence forte entre les émissions prévisilslelu secteur des transports et les objectifs
globaux de réduction affichés au titre de la politjue climat.

La remise en cohérence de ces objectifs reposk suise en oeuvre de mesures de politique de toainsp
visant d'une part a atténuer I'évolution de la deteaglobale de mobilité (cf. ci-dessus, au § 32, |
complément a apporter au diagramme AP p.12 refati€ politiques d'atténuation de la demande de
mobilité), d'autre part a en orienter la répantittmodale de facon plus volontariste du mode rowees le
mode ferroviaire, le plus favorabilelu point de vue de la réduction des émissionsdoesments présentés
ne permettent pas d'apprécier si la capacité diatiso de trafic (voyageur et frét) par le réseaudviaire,
apres SNIT, est suffisante pour permettre un raepodal beaucoup plus fort que celui résultant désuts

de modélisation effectués, et quelles mesures titqpe de transport pourraient étre envisagées pou
atteindre les deux objectifs de maitrise de la delaaotale et d'accentuation du report modal, dfass
proportions correspondant aux ordres de grandevuolectifs fixés pour 2020 et 2030AE recommande
d'apporter, dans le document de présentation du $Njui sera mis en débat, des indications sur lesxde
points ainsi évoqués :

- la nature des mesures de politique des transpottsceptibles de modifier a la baisse la
tendance d'évolution actuelle de la demande de rihiet a la hausse la part de report
modal de la route et de 'aérien vers le ferroviaiet le fluvial,

- la capacité des réseaux ferroviaires et fluviauxcgmpris les investissements inscrits au
SNIT, a absorber les trafics supplémentaires réaunlt de reports qui seraient ainsi accrus
par rapport a ceux pris en compte dans les évaloas actuelles.

Ces points apparaissent en effet essentiels aité&ge du public, et du Parlement, sur la natusedéeisions
a prendre.

3.3.4 Pollutions de l'air

L'AE estime qu'une cartographie des zones de ctmatiom actuelle trés forte, a I'échelle nationale
régionale, serait utile pour préciser les enjeles:émissions globales et leurs évolutions sonefegt ici
moins significatives que les concentrations criggjlen certains points (vallées alpines ou pyrérgsenn
certaines grandes agglomérations, et@)durée de réalisation de certains projets qui @et; a terme, de
nature a réduire les pics de pollutions dus notammhau trafic de poids lourds devra étre prise emuate
dans les plans d'action a élaborer.

3.3.5 Risques naturels et technologiques
L'AE recommande de porter une attention particelarx trois sujets suivants :

5 Du moins tant que I'électricité est, en Francetr&ngrande majorité d'origine nucléaire, ce quajt la seule hypothése réaliste
a I'échéance du SNIT, en dehors de tout débatrdksor le sujet qui ne reléve pas du présent avis.
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- le maintien (pour les nouvelles infrastructures) da restauration (pour les anciennes qui ne
I'assureraient pas) de la transparence hydrauliqudes infrastructures, dans les zones
particulierement soumises au risque d'inondatiofes. grandes infrastructures de la plaine
languedocienne, régulierement touchées par les céxsenoles d'une violence particuliere, sont ici
particulierement visées, mais l'analyse régionedegnisée devrait conduire a étendre cette analyse
ailleurs ;

- le risque de feu de forét, non évoqué dans l'analydevrait, pour I'AE, étre pris en compte dans
la conception et la gestion des réseaux d'infrasttures et de l'urbanisation induitepar ces
réseaux, dans des zones nettement plus étendaetugliement, comme le confirment des analyses
récente¥;

- l'identification des principaux corridors et des picipales plateformes affectés par le transport de
matieres dangereuses devrait étre assurée, et miseompte dans des plans d'action spécifiques
pour éviter ou atténuer les risques correspondants.

3.3.6 Bruit

Le SNIT, par la priorit¢ qu'il donne au réseau deigire, et en particulier au report modal du fret
marchandise de la route vers le fer, implique urse@n compte spécifique des enjeux de bruit.

L'amélioration de la situation actuelle nécessé@i@den dehors de toute extension des réseaudégesses
tres importantes : la seule résorption des "painiss bruit les plus préoccupants” dans le délai des fixé

par l'article 41 de la loi Grenelle 1 est estimégdla fiche FER 16 du dossier (AP, p. 135) a 650 i
compris la résorption des autres situations cetgprogrammée pour 2030), ni celle des mesures
d'évitement ou d'atténuation liées aux projets raux. Pour ces derniers, le risque d'oppositionieda la
réalisation d'opérations par ailleurs trés stragites pourrait en remettre en cause la réalisation.

Une analyse méme globale des impacts prévisiblespiies gros projets (notamment les deux autoroutes
ferroviaires et les projets touchant les grandeglmnérations) devrait étre menée, en lien avecrksgles
d'urbanisme a mettre en oeuvre par les collectigitérritoriales. Elle pourrait conduire, pour I'AE,a un
programme d'investissements spécifiques relatifskauit : ce point sera repris plus loin au § 3.4 au tige
I'évitement ou l'atténuation des impacts négatifprgramme.

3.3.7 Biodiversité

La biodiversité est traitée par le rapport enviemental selon 3 themes : la relation avec les sarege et
bleue (TVB), la fragmentation de I'espace, I'éviiduades incidences Natura 2000. Ces thémes sahis@s
ci-aprés :

La cohérence entre le SNIT et la TY8&éve pour I'essentiel de la définition futuresthhéma national de la
TVB, et des schémas régionaux de cohérence écal@d®RCE) : elle ne peut donc pas encore étreié&tabl
L'approche régionalisée suggérée plus haut par I'Ad®ur les déclinaisons opérationnelles du SNIT sera
la aussi indispensablepour mettre en évidence aussi bien les impadgjatiig¢ que les éventuels impacts
positifs des infrastructures de transport ou ded@énagement. Ce point sera repris plus loin 24.8n ce
qui concerne les impacts des projets de développteme

L'analyse de la fragmentation de I'espaeeparait pas suffisante, aux yeux de I'AE, paaiter la question
de la biodiversité en dehors du réseau Natura 2BO®&ffet, des impacts induits sur la biodiverpité les
changements d'occupation des sols, les apporfsedesinvasives progressant le long des infrastestles

6 Cf. rapport de la mission interministérielle "chamgmt climatique et extension des zones sensiblefean de forét", rapport
IGA CGAAER CGEDD n° CGEDD 005957-01, 2010.
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modifications locales de topographie et de régipdrique, I'accroissement de la fréquentation,ore pas
pris en compte par I'évolution de la fragmentation.

L'AE recommande donc d'ajouter a l'analyse de laafymentation une approche identifiant la biodiversit
"reconnue”, par la prise en compte des aires protégées etdstéooeur des parcs nationaux, espaces du
Conservatoire du Littoral, réserves naturelles anahiales),la biodiversité "remarquable"(ZNIEFF et
ZICO : zones d'intérét communautaire pour les oiseat en dehors de ces ensembles la biodiversité
"ordinaire", qui pourrait étre caractérisée par une représentdes types de paysage, a répartir en classes
de sensibilité relative. Les données cartograplsiquécessaires a ces classifications exiStecgrtaines
données demandant cependant a étre actualiséadugtes en sensibilité.

L'AE préconise d'établir, au titre de I'état deseliix, cette approche cartographique des sensibilifger
théme. Une premiére représentation nationale poutran étre donnée des I'approbation initiale du SNI
puis complétée par les approches régionales présées par ailleurs. Cette approche devrait inclure
I'analyse des impacts du scénario de référence npettant ensuite de caractériser les impacts éviteéde
cas échéant accrus par le SNIT.

A l'appui de cetteecommandation portant sur I'amélioration des cagmaphies thématiques concernant
la biodiversité I'AE note le déficit de renseignement des indioeg biodiversité dans la revue de projets
(RE, p. 109 et 110), alors méme que des donnés®riien matiére d'espéces et d'habitats.

L'étude des incidences sur le réseau Natura 2880conduite de facon autonome, en application des
dispositions de la directive 92/43/CEE dite "direethabitats”. L'analyse est conduite sur les h#bit
prioritaires et sur certaines espéces jugées Emais/es parce que particulierement impactées

L'évaluation conclut (RE, 89.5 p. 190) a I'absedticecidence notable du SNIT sur le réseau Natuf® 20u

fait notamment du ralentissement de la consommatiespace par rapport aux deux décennies précédente
du suivi de l'impact des projets de développemeorisidérés comme mesure d'évitement et de réductio
d'impact, et des possibilités d'évitement iderdsié ce stade.

Le rapport précise que "cette analyse ne préjugelea résultats des études d'incidences réalisfastées
échelles, notamment des différents projets de dppement inscrits au SNIT"Partageant cette
conclusion, I'AE recommande d'effectuer aux échalegégionales et locales les études plus précises
qu'elle appelle.

3.3.8 Paysage:

A la lecture du § 5.2.3.5 du rapport d'évaluatiRk (p. 133), I'AE a observé que le maitre d'ouvrdge
SNIT lui-méme semble estimer ce point comme noromndraité a son juste niveau. Partageant cette
analyseelle recommande que d'ici & sa premiére actualiseati une évaluation paysagere plus compléte,
déclinée par corridors ou régions, soit effectuéeup définir des préconisations de meilleure prise e
compte des aspects paysagers dans les infrastrestaxistantes et a venir.

3.4 Mesures pour éviter — atténuer — compenser les  impacts négatifs du programme
L'AE rappelle en préalable a I'examen de ces mesesadeux points suivants :

- les impacts propres du SNIT sont a mettre en redardeux résultant de I'exploitation des réseaux
existants, qu'ils relevent de I'Etat et de sesaipérs ou de collectivités;

7 Cf. systéme d'information sur la nature et les aggs (SINP, base de données cartographique CARMENgarte nationale
des atlas paysagers (LADYSS CNRS)
8 Une espéce représentative est considérée commetiéepzar le SNIT lorsque plus de 40% des site$hihergent sont
touchées par le réseau d'infrastructures, ce gataissant a I'AE assez élevé.
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— la hiérarchisation entre mesures d'évitement, adftn ou compensation dépend a la fois de
l'importance des impacts environnementaux potentetl de la justification socioéconomique des
opération¥ .

A la lecture de I'analyse générale fournie (REpiha6 p. 141 et suivante$AE estime que devraient étre
développés a I'échelle du SNIT les deux pointspgss sensibles suivants :

- le traitement du bruit ferroviaire di aux nouvelleignes ou aux aménagements du réseau
existant: leur importance, et lI'accent mis sur le reportdaticnotamment pour le fret, justifient aux
yeux de I'AE un traitement spécial de ce sujetcawe programme national et des approches a
échelle intermédiaire par corridor(couloir rhodanien) ou pasecteur géographique sensible
(agglomération bordelaise, lyonnaise, etc.), irgdgila maitrise de l'impact sonore des nouvelles
infrastructures et la réduction de l'impact degaés existants, visée au § 2.3.6 ci-dessus. Lechoi
entre solutions d'évitement (par exemple par déviadu trafic en dehors des agglomérations) ou
d'atténuation (par réduction des bruits émis oypatection a la réception) devrait étre analysésda
ce cadre, en intégrant la mise en place des fimagwcEs nécessaires et des prévisions de trafic
ferroviaire aussi fiables que possible a I'horidarSNIT ;

- la cohérence avec la trame verte et bleueelle-ci, dans sa conception territorialisée ultésa
principalement de la définition des schémas régirrge cohérence écologique (SRCE) a mettre en
place en application de l'article 122 de la loediGrenelle 2". Au-dela des débats politiques aur |
prééminence réciproque des décisions a prendreagarmd'infrastructures de transport et de trame
verte et bleu&, I'AE recommande que I'élaboration régionale des SR@ssocie les représentants
de I'Etat et de ses opérateurs en charge des résefinfrastructures de transport, afin d'éviter
toute incohérence entre la mise en oeuvre du SNitTses actualisations futures d'une part, et la
mise en oeuvre de la trame verte et bleue appuyédes SRCE d'autre part

Le rétablissement des continuités écologiquesesurdseaux existants constitue un enjeu trés ianuoat
demeurant omis, sans doute par erreur, dans leatabynthétique des interactions potentiellestipesi ou
négatives du SNIT avec I'environnement (RE, p. BAE recommande qu'il fasse l'objet de précisions
guant a son financement, dans la fiche ALL7 (RE, 159).

En matiére de rétablissement des continuités éicpleg pour la faune, I'AE observe qu'il serait plus
pertinent de privilégier les petits vertébrés, eh nes ongulés forestiers (cervidés et sanglient des
populations sont presque partout en progressisrsigaificative’.

Par ailleurs, I'AE observe que les mesures d'éeiterat de réduction des impacts sur des habita¢spéces
communautaires proposées pour les projets d'inficiate (RE p. 187 et suivantes) comportent
essentiellement, et parfois uniguement, des saivigiveau national, et souvent des études : camade
pilotage et d'accompagnement nécessaires ne to@mstpas pour autant des mesures d'évitement et de
réduction des impacts.

L'AE recommande de distinguer entre mesures d'acgagnement et mesures propres d'évitement ou
d'atténuation, et de poursuivre l'approfondissemede la notion de compensation pour pertes de
biodiversité.

1 Cette hiérarchisation sous double contrainte eshrage en droit par les dispositions du code deif@mement, qui soumet a
démonstration de "l'intérét public majeur" du ptdjeutorisation de ne pas éviter des impacts enmementaux trés sensibles,
sous réserve du respect de conditions restricfofeart L.414-4 VII du code de I'environnement)

2 Traduites notamment, dans la loi Grenelle 2, patidle 121 introduisant un article L. 371-3 nouveans le code de
I'environnement, prescrivant la "prise en compie'SRRCE par les projets d'infrastructures linéaieebEtat, avec la précision
des mesures permettant d'éviter, réduire ou corepésatteintes aux continuités écologiques.

2L Ce qui explique sans doute que les fichiers destmiiisoient bien documentés, facilitant I'étudeateginuités interrompues
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3.5 Dispositif de suivi

L'AE rappelle que la "réduction des impacts enviementaux et de la consommation d'espace” esid'sin
objectifs majeurs assignés au SNIT par la loi Guinstauré (cf. article 16 de la loi Grenelle ité @lus
haut). Cette formulation devrait fixer le cadre & du dispositif statistique de suivi du SNIT.

Le rapport environnemental fournit dans son chepntr(RE, p. 149 et suivantes) une liste importante
d'indicateurs, qui conduit I'AE a formuler troismarques (sans reprendre ici celles déja faites aul 8i-
dessus sur le scénario de référence a retenir) :

— beaucoup d'entre eux sont des indicateurs de me&yems de résultats,
— certains d'entre eux ont une définition assez ffgue

— certains indicateurs de résultat semblent actueliémmaccessibles avec des méthodes de mesures et
de calcul robustés.

L'AE recommande d'une part l'intensification desdwaux d'approfondissement de la connaissance en
matiére d'impacts environnementaux des réseaux fiastructures, et d'autre part une mise a jour da |
liste des indicateurs de suivi proposée au stadtuelc pour faciliter la préparation des actualisatns
futures du SNIT.

Au-dela de ce suivi par indicateuf&E recommande par ailleurs la mise en place d'saivi des décisions
prises et des évolutions de contexte, concerté dessemble des acteurs, a un niveau géographique
pertinent, permettant a chacun d'en tenir compte dans somiderde compétence.

3.6 Résumé non technique

Il est rédigé de facon lisible et compréhensiblesganvoi au texte principal. L'AE recommande denéttre
a jour en fonction des modifications du texte gpat préconisées dans le présent avis, notammenésu
justifications du programme, la cohérence aveoldigue climatique, la hiérarchisation des projets

2 par exemple, (RE p. 152) : pour les actions ROU2, Fldtt. "prise en compte effective du changemeémiatique”, ou pour
ROU4 "pourcentage de projets ou le paysage a &&prcompte”
zZ par exemple, (RE, p. 152), pour des actions "diggrée point "économie en GES des diverses mesnedsnt en avant cet
impact”...
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Annexe: modifications de forme dont I'AE suggeére la correction

(la présente annexe donne a titre indicatif unéelide corrections de relecture, sur des pointsveah
d'erreurs matérielles que I'AE suggére de corriggant la version définitive en raison des diffiésltde
compréhension qu'elles peuvent occasionner, et zasger bien sir d'une relecture d'ensemble de l®

(Toutes les références concernent le rapport diétiah environnementale)

tableau p 36 (émission transport) : vérifier legsdions par voyageur en voiture: 2509 £k et
par voyageur parait anormalement élevé (le chiffie actuel semble étre de l'ordre de 160g/KI®
par voiture, donc nettement moins par voyageue 2hiffre du ferroviaire (0,009 t G@ 1000 km)
en train serait aussi a vérifier.

Carte p 42 : la légende est illisible ;

§ 3.3.6.5 p 64 : les données forestieres sontdirrele nombre de propriétaires est tres supéreur
1,1 M (3 & 3,5 en se limitant aux propriétaireplils de 1 ha), et les surfaces certifiées en 2640 s
sGrement significativement supérieures a cellesorede en 2005 (chiffre disponible auprés de
PEFC et FSC) ;

cartes p. 81 et 85 : les Iégendes sont illisibles ;

p 91, il serait souhaitable d'éviter la tautolotgin de réduire les impacts environnementaux,
différentes actions ont été identifiées...(dont: J.limiter I'impact sur I'environnement (travaux,
exploitation et maintenance" ;

p 99, § 4.1.3.1, le*3 alinéa fait référence en ce qui concerne la colvérentre SNIT et TVB a la
loi votée par le Sénat, qui a été modifiée ensliltg aurait lieu de reprendre la rédaction défuei
de l'article 121 de la loi Grenelle 2 ;

tableau 8 5.2 p. 125 : l'action "adaptation dém@tructures au changement climatique" est estimée
positive au regard du critére "adaptation au chamege climatique"..., ce qui traduit sans doute son
intitulé insuffisamment précis, plus que son effita
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