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CONFERENCE EUROPEENNE DES MINISTRES DES TRANSPORTS (CEMT)

La Conférence Européenne des Ministres des Transports (CEMT) est une organisation
intergouvernementale, créée par un Protocole signé a Bruxelles le 17 octobre 1953. La CEMT constitue
un forum de coopération politique au service des Ministres responsables du secteur des transports, plus
précisément des transports terrestres ; elle leur offre notamment la possibilité de pouvoir discuter, de
facon ouverte, de problemes d’actualité concernant ce secteur et d'arréter en commun les principales
orientations en vue d’'une meilleure utilisation et d'un développement rationnel des transports européens
d'importance internationale.

Dans la situation actuelle, le réle de la CEMT consiste surtout a :

— faciliter la mise en place d'un systéme paneuropéen intégré des transports qui soit
économiquement et techniquement efficace, dont les performances relatives a la sécurité et a la
protection de I'environnement correspondent aux plus hautes exigences possibles et dont la
dimension sociale occupe pleinement la place qu’elle mérite ;

— aider également a I'établissement d’'un pont, sur le plan politique, entre 'Union Européenne et
les autres pays du continent européen.

Le Conseil de la Conférence réunit les Ministres des Transports des 40 pays suivants qui sont
Membres a part entiére de la Conférence : Albanie, Allemagne, Autriche, Azerbaidjan, Bélarus, Belgique,
Bosnie-Herzégovine, Bulgarie, Croatie, Danemark, Espagne, Estonie, ERY Macédoine, Fédération de
Russie, Finlande, France, Géorgie, Gréce, Hongrie, Irlande, Islande, Italie, Lettonie, Liechtenstein, Lituanie,
Luxembourg, Moldova, Norvége, Pays-Bas, Pologne, Portugal, République slovaque, République tchéque,
Roumanie, Royaume-Uni, Slovénie, Suede, Suisse, Turquie et Ukraine. Six pays ont un statut de Membre
associé (Australie, Canada, Etats-Unis, Japon, Nouvelle-Zélande, République de Corée) et deux, un statut
de Membre observateur (Arménie et Maroc).

Les travaux du Conseil sont préparés par un Comité des Suppléants, composé de hauts fonctionnaires
représentant les Ministres. Ce comité est assisté dans sa tache par des groupes de travail auxquels sont
confiés des mandats spécifiques.

Parmi les questions étudiées présentement au sujet desquelles les Ministres sont appelés a
prendre des décisions, on peut citer I'élaboration et la mise en ceuvre d’'une politique paneuropéenne
des transports, 'intégration des pays d’Europe centrale et orientale dans le marché européen des
transports, les questions spécifiques liées aux transports par chemins de fer, par routes et par voies
navigables, les transports combinés, les transports et I'environnement, les colits sociaux des transports,
les tendances en matiére de transports internationaux et les besoins en infrastructures, les transports
pour les personnes a mobilité réduite, la sécurité routiere, la gestion du trafic, I'information routiere et
les nouvelles technologies de communication.

Des analyses statistiques concernant I'évolution des trafics, des accidents de la route et des
investissements sont publiées régulierement et permettent de connaitre sur une base trimestrielle ou
annuelle la situation du secteur des transports dans les différents pays européens.

Dans le cadre de ses activités scientifiques, la CEMT organise régulierement des Symposiums, des
Séminaires et des Tables Rondes sur des sujets relevant de 'économie des transports. Les résultats de
ces travaux servent de base a I'élaboration de propositions de décisions politiques a soumettre aux
Ministres.

Le service de Documentation de la CEMT dispose de nombreuses informations sur le secteur des
transports. Ces informations sont notamment accessibles sur le site Internet de la CEMT.

Le Secrétariat de la CEMT est rattaché administrativement au Secrétariat de I'Organisation de
Coopération et de Développement Economiques (OCDE).

Also available in English under the title:
STRATEGIC ENVIRONMENTAL ASSESSMENT

Des informations plus détaillées sur la CEMT sont disponibles sur Internet a l'adresse suivante :
http://lwww.oecd.org/cem/
© CEMT 2000 — Les publications de la CEMT sont diffusées par le Service des Publications de 'OCDE,
2, rue André-Pascal, 75775 PARIS CEDEX 16, France
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NOTE DE SYNTHESE

1. Role de I'évaluation environnementale stratégique (EES)

L'évaluation environnementale stratégique (EES) est un instrument essentiel au service de proces-
sus décisionnels efficaces dans I'élaboration des politiques des transports et la planification des inves-
tissements. Elle permet d’'évaluer les impacts qui dépassent les limites des projets pris isolément ou les
domaines de compétence d’'une autorité de la planification intégrée ; de tels impacts sont souvent
déterminants pour les investissements destinés a accroitre la capacité de transport des liaisons princi-
pales. LEES fait office également de systéme d’alerte précoce, en ce qu'elle permet de cerner les pro-
blemes potentiels et d’'amorcer des consultations pour la résolution de conflits d'intéréts des le début
du processus de planification — ce qui réduit les risques de contestations ultérieures et les colits élevés
associés aux retards qui en découlent. En résumé, une EES efficace permet a la fois de gagner du temps
et de l'argent.

Au cours de la décennie écoulée, de nombreux pays ont effectué des EES dans le cadre de la plani-
fication des transports. LEES s’appuie sur les principes qui régissent les évaluations d'impact sur I'envi-
ronnement (EIE) au niveau des projets et sur I'expérience acquise en la matiére. Cette expérience
confirme la nécessité de réaliser une évaluation stratégique pour réfléchir aux choix fondamentaux de la
politique des transports et aux rapports entre celle-ci et d’autres aspects de la société. S'agissant de
l'action des pouvoir publics, il est impossible d’analyser les choix comme il convient au niveau des pro-
jets. Les EIE a ce niveau ne permettent pas non plus de traiter sérieusement certains impacts importants
sur I'environnement (par exemple les émissions de gaz a effet de serre ou I'utilisation des sols). Les inte-
ractions des décisions concernant les transports avec l'utilisation des sols ainsi que leurs incidences
cumulées sont particulierement difficiles a appréhender dans le cadre des EIE (notamment, les effets sur
le paysage, la biodiversité et la sécurité routiere).

Forcément, 'EES donne les meilleurs résultats lorsqu’elle est pleinement intégrée dans le proces-
sus de planification stratégique. A cet effet, elle doit étre rattachée a chaque phase du processus de pla-
nification qui conduit a une décision. Il faut accorder I'importance voulue aux résultats de I'EES dans la
prise de décisions d’investissement ou de planification régionale, et ce dans la transparence. Il sera plus
facile d’établir I'articulation de I'évaluation avec une décision en limitant cette évaluation a ce qui est
essentiel pour que la décision soit prise. En revanche, 'EES n’est généralement pas nécessaire s'il n'y a
aucune décision de planification a prendre.

Cela dit, les EES sont susceptibles de donner aussi des résultats trés utiles quand elles ne sont pas
directement liées a une décision. Il s’agit d’un outil précieux pour promouvoir la coopération internationale
et régionale dans une réflexion stratégique. LEES conjointe constitue un moyen efficace de résoudre des
divergences apparaissant a I'échelon national dans les méthodologies d’évaluation environnementale et
d’élargir une optique nationale trés spécifique qui ne permet pas de pondérer les colits de la protection
de I'environnement dans un pays avec les colits et avantages correspondants dans un autre pays. Par le
passé, ces divergences ont sérieusement entravé I'élaboration d’une planification conjointe rationnelle en
Europe et entre les juridictions de nombreux pays de 'OCDE. En outre, un exercice pilote d’EES pourrait
ouvrir la voie a une expérimentation féconde pour mettre au point des méthodologies et enrichir le savoir-
faire dans un pays ot les pouvoirs publics n’ont pas encore d’expérience des EES ou de procédures d'éva-
luation similaires.
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LEES dans les transports exige des méthodes efficaces de traitement des questions multimodales
et oblige a aborder de maniére synthétique les mesures possibles concernant les infrastructures et
d’autres domaines. De surcroit, il s'impose d’intégrer dans I'évaluation des liaisons opérationnelles
entre le secteur des transports et les autres branches d’activité. Lexpérience aidant, on constate dans
certains pays que la mise en ceuvre des EES s’écarte de plus en plus du modele initial qui consistait a
transposer la méthodologie et les procédures des EIE au niveau stratégique. Lessentiel, c'est que les
objectifs d’environnement ne peuvent pas étre considérés isolément lorsqu’on se place au niveau stra-
tégique, c'est pourquoi I'EES tend a devenir une évaluation stratégique générale, conciliant les cibles et
les objectifs de la mobilité, de la sécurité, de la protection de I'environnement et du développement
économique. Les opinions sont partagées sur la question de savoir ot il convient de situer les limites de
I'EES. Pour la plupart des ministéres, le plus souvent, les résultats d'une EES ne sont qu'un élément
parmi d’autres dont il y a lieu de tenir compte pour prendre une décision de planification ou d'investis-
sement. Dans certains pays, des procédures distinctes d’évaluation de la durabilité environnementale
sont actuellement congues et appliquées aux politiques ainsi qu’aux projets, programmes et plans (par
exemple, au Danemark, le réexamen des crédits alloués aux transports dans les prévisions budgétaires
de 1997 et 1998).

Une forte composante spatiale est le pivot de ce qui constitue une EES au sens strict et des plans
directeurs d'utilisation des sols a I'échelle régionale en sont le fondement idéal dans la mesure ou ils
sont établis dans le cadre d’une structure décisionnelle existante. Néanmoins, méme si le champ couvert
par I'EES est limité a son sens strict, une forme ou une autre d'évaluation environnementale est impor-
tante pour les politiques (et pour les programmes qui ne sont pas caractérisés par une forte composante
spatiale) afin de garantir leur compatibilité avec les politiques de développement durable adoptées.

Quelle que soit sa portée, 'EES exige que I'on définisse des objectifs allant dans le sens d’'un déve-
loppement durable a I'échelle nationale et que I'on s’engage a les atteindre. Il est essentiel d’articuler
solidement toutes les évaluations stratégiques, de quelque nature qu'elles soient, avec les objectifs
nationaux de durabilité environnementale. LEES ne peut influencer la prise de décisions stratégiques
que si les décideurs affichent clairement un engagement a I'égard du développement durable au sein
de la collectivité dans son ensemble.

La coopération avec le public est décisive. Pour faire en sorte qu'il participe a I'EES, il faut que la
consultation ait lieu a tous les stades du processus de planification stratégique et d’élaboration des poli-
tiques. Si la consultation échoue, 'EES risque de ne pas faciliter le processus de planification, méme
lorsque les études et évaluations réalisées fournissent des informations de grande qualité. Tous les pays
se heurtent a de graves difficultés pour réussir a associer concrétement le public a la prise de décisions
en matiére d'investissement dans les transports. Il est indispensable d’'innover en permanence dans ce
domaine et I'EES peut y contribuer. La couverture géographique revét de I'importance, dés lors qu'il
s'impose d'adopter des démarches de consultation radicalement différentes des procédures appliquées
localement au niveau des projets.

Ce qu'il importe peut-étre avant tout de faire, c’est de présenter les résultats de I'EES aux décideurs
sous une forme propre a influencer leurs décisions : a cette fin, les informations doivent étre simples,
précises et pertinentes.

En outre, les données doivent étre utilisées de fagcon sélective pour éviter de dépendre des
« prodiges de l'informatique ». Le recours excessif a de grands ensembles de données risque d’aller a
I'encontre du but visé, car il est difficile, voire impossible, de contrdler la qualité et la fiabilité des valeurs
a introduire dans de trés grands ensembles de données, sans parler du cofit trés élevé de leur mise a
jour. Des données tres agrégées comme celles qui entrent dans les exercices de mappage international
peuvent se révéler utiles pour construire certains indicateurs généraux de la durabilité environnemen-
tale, mais n’'ont guére d’intérét dans la prise de décisions liées a un site précis. Les exercices de map-
page a plusieurs niveaux superposés sont d’'une grande utilité pour éclairer les décisions concernant le
choix des tracés, mais ils produisent généralement des données trop complexes pour une prise en
compte appropriée dans de nombreux contextes de prise de décisions. Les évaluations privilégiant |'uti-
lisation de données peuvent induire en erreur car elles occultent I'incertitude, en particulier si I'on
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Note de synthése

considere des retombées a long terme dont la connaissance est encore imparfaite. Dans certains cas, il
sera plus productif de suivre une démarche essentiellement qualitative, fondée sur une consultation
structurée et des appréciations d’experts.

2. Progres accomplis

A I'échelon local et régional, les EES relatives aux transports sont de plus en plus intégrées au pro-
cessus de planification de l'utilisation des sols et leur réalisation en fait partie. Jusqu'a présent, ces éva-
luations ont aussi porté principalement sur les corridors de transport, tandis que celles des réseaux a
I'échelon national et international se trouvent a un stade moins avancé. Dans les quelques années a
venir, 'EES des politiques et de la Iégislation ayant des conséquences importantes pour les ressources
naturelles deviendra une procédure obligatoire dans de nombreux pays de la CEMT et de 'OCDE. De
grands progres ont été réalisés sur plusieurs fronts :

e L'expérience en matiére de conception et d’essais des procédures et des méthodes d'EES s’enri-
chit toujours plus, aussi bien dans le contexte de plans sectoriels que dans le cadre général de
'aménagement de I'espace ;

e Plusieurs pays' ont d'ores et déja adopté des textes de loi relatifs aux EES ;

¢ Des faits nouveaux notables sont intervenus, aux plans législatif et institutionnel, au sein de
I'Union européenne :

— On attache désormais une grande priorité a la prise en compte de 'environnement dans les poli-
tiques sectorielles (transports, par exemple), comme il est précisé dans le traité d’Amsterdam
et comme I'a déclaré le Conseil européen réuni au Sommet de Cardiff en 1998 ; or, il est admis
que I'EES est I'un des principaux instruments pour y parvenir ;

— Un débat est en cours pour aboutir a 'approbation finale de la proposition de directive sur 'EES? ;

— Dans les politiques et la 1égislation communautaires, il existe des conditions requises relatives
al'EES?;

— Les projets et programmes bénéficiant des Fonds structurels doivent également faire I'objet

d'une EES sous une forme ou une autre*. Ces dispositions obligatoires devraient étre appli-
quées avec plus de rigueur au cours de la période 2000-2006 ;

— Le mécanisme d’établissement de rapports sur les transports et 'environnement’ et I'éva-
luation des progres des Etats membres vers l'intégration (I'Evaluation globale), coordonnés par
la Commission européenne en collaboration avec I’Agence européenne pour I'environne-
ment, soulignera également I'importance de I'EES, notamment du point de vue du secteur
des transports.

e Des exemples notables d’application pratique des EES sont notamment les suivants :
— Le Common Appraisal Framework de I'autoroute M4 Cardiff-Newport, Welsh Office, Royaume-Uni ;

— Les EES d'un Plan de transport multimodal pour I'Etat du Wisconsin et du Plan de Seattle pour
les transports a long terme dans I'Etat de Washington (Etats-Unis) ;

— LEES de l'autoroute Est-Ouest en Slovénie effectuée pour le ministére de I'Environnement ;

— Lévaluation environnementale du Plan national tchéque de 1999 concernant les infrastructures
de transport ;

— LEES du Plan de développement national de la République tchéque, avec I'aide du Programme
Phare de I'Union européenne ;

— LEES du réseau ferroviaire a grande vitesse entreprise en 1992 par la Commission européenne ;

— La Commission, en coopération avec I'’Agence européenne pour l'environnement, a entrepris
une EES pilote des Réseaux transeuropéens multimodaux de transport ;
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— Des accords conclus entre des Etats membres de I'Union européenne et la Commission ont
abouti a la réalisation de cing études de cas d'EES pilotes concernant des corridors de transport
des Réseaux transeuropéens :

e Corridor de transport Géteborg-J6nkdping (Suede) ;

e Corridor Trans Pennine (Royaume-Uni) ;

e Tron¢on autrichien du Corridor du Danube (Autriche) ;

e Corridor routier entre le port de Ravenne et Venise (Italie) ;
e Corridor Nord - entre Paris et Bruxelles (France/Belgique).

— LEES du corridor international I-69 Canada-Etats-Unis-Mexique.

¢ Plusieurs institutions financiéres internationales ont reconnu l'utilité des EES et sont en train de

développer des procédures et lignes directrices en la matiére, ou étudient actuellement les
démarches a suivre. Des cas pertinents peuvent étre identifiés, entre autres, au sein de la Banque
mondiale et la BERD.

Priorités pour 'amélioration

Il n’en reste pas moins plusieurs domaines importants qui appellent des améliorations pour faire en
sorte que la mise en ceuvre des EES soit efficace et couronnée de succes. Il conviendrait de réfléchir en
priorité aux points évoqués ci-apres.

e Il est indispensable que les pouvoirs publics manifestent sans ambiguité leur adhésion politique

pour faire en sorte que I'importance et le role appropriés soient conférés aux conclusions de 'EES
au moment de prendre une décision finale touchant une politique, un plan ou un programme. Le
soutien politique doit se traduire par des accords et instructions interministériels explicites.

Le rble de I'EES par rapport a I'évaluation préalable de la durabilité environnementale globale
doit étre bien défini. Il est vital d'instaurer une coordination efficace entre les différents types
d’évaluations — économique, technique, sociale et environnementale - effectuées par les ministe-
res et les autorités chargées de la planification.

Dans la plupart des secteurs, I'ESIE ne dépasse pas encore le stade de la planification et de la pro-
grammation. Or pour rendre pleinement efficaces les principes de la viabilité écologique, 'ESIE
(ou un systéme d'évaluation équivalent) devrait aussi étre développée au niveau politique®.
Cette démarche devrait s'inscrire dans le cadre du processus d’élaboration des politiques, et non
pas étre assimilée a un test d’acceptabilité a posteriori. La Commission européenne examine actuel-
lement les moyens permettant d’évaluer I'impact de ses politiques (de transport notamment) par

le biais de méthodes de type ESIE.

Il faut se pencher sur les moyens d'intégrer d’emblée le processus d’'EES dans les procédures de pla-
nification des transports. A cet effet, il est fondamental d’établir des liens transparents entre les résul-
tats de I'EES et la décision d’investissement dans les infrastructures pour y allouer les ressources
financiéres nécessaires ou constituer les provisions correspondantes. Lancer les EES a un stade avancé
du processus décisionnel entrainera inéluctablement des retards et il conviendrait de I'éviter.

Il deviendra de plus en plus urgent de recruter et de former du personnel suffisamment expéri-
menté pour qu'il préte le concours technique dont auront besoin les autorités responsables de
I'élaboration des politiques, des plans et des programmes dans le secteur des transports.

Il importe de bien définir les roles qu'il convient de donner a la participation du public et a la
consultation dans le cadre de la planification stratégique et de mettre en place des mécanismes
efficaces garantissant une consultation appropriée, en particulier avec les autorités locales.

Les ministéres de 'Environnement et des Transports doivent affecter des ressources a I'améliora-
tion des ensembles de données sur I'environnement (qui sont souvent incohérents, en particulier
d’'un pays a l'autre) et au perfectionnement des techniques de prévision sur lesquelles sont fon-
dées les EES. Cependant, il convient de gérer les dépenses avec discernement et d’éviter de
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recourir outre mesure a de grands ensembles de données, pour les raisons évoquées plus haut. Il
faudrait attacher une attention particuliére aux prévisions du trafic utilisées comme données
d’entrée, pour s’assurer qu’elles expriment correctement la dynamique du développement éco-
nomique et l'influence des politiques fiscales ou autres adoptées en dehors du secteur, ainsi que
les incidences du trafic international.

Une stratégie cohérente en ce qui concerne I'ESIE des RTE doit étre élaboré. LESIE des RTE et de
ses corridors doit devenir un processus récurrent et un outil de communication permanente entre
tous les acteurs impliqués dans le processus de planification (institutions européennes, autorités
nationales et régionales, institutions de financement et acteurs).

Les institutions de financement internationales constituent I'une des clés de volite du dévelop-
pement futur des systemes de transport nationaux et internationaux. Or, bien que la plupart
d’entre elles aient reconnu la nécessité de I'ESIE et examinent les dispositions prises dans ce
domaine, I'évaluation environnementale se confine encore trés souvent au niveau du projet. La
pratique montre que beaucoup de projets ont pour seule finalité de compartimenter certains
plans ou programmes. Intégrer les principes de I'ESIE aux mécanismes de financement permet-
trait de lever ce frein. Lapplication de I'ESIE aux plans régionaux dans le cadre des fonds structu-
rels européens en constitue un exemple.

Les procédures d’ESIE doivent étre efficients. Les retards accusés dans la procédure de program-
mation sont coliteux et doivent étre évités le plus possible. Lintroduction de I'ESIE devrait étre
mise a profit pour harmoniser les procédures de planification et ne devrait pas servir de prétexte
a une bureaucratisation supplémentaire.

4. Priorités supplémentaires pour les pays d’Europe centrale et orientale et les nouveaux Etats
indépendants

Les fonds du Programme Phare de I'Union européenne ont été employés avec satisfaction pour
financer des EES des plans de développement régional dans certains pays d’Europe centrale et orien-
tale. Puisque les transports sont un aspect essentiel des politiques de développement adoptées au
niveau des administrations régionales, il y aurait lieu de conforter ces bons résultats en accordant ce type
d’aide a d’autres régions également.

Le processus d’évaluation des besoins en infrastructures de transport (TINA) offre, dans I'immédiat,
I'occasion la plus propice d’acquérir de I'expérience en matiére d’EES dans la région et, ce qui est plus
fondamental encore, il met en lumiére la nécessité évidente d’une pareille évaluation. Dans I'idéal, les
pays situés le long des corridors de transport paneuropéens pour lesquels des projets relevant du proces-
sus TINA ont été sélectionnés devraient coopérer pour réaliser des EES conjointes. Les résultats obtenus
devraient faciliter la sélection finale des projets susceptibles de bénéficier d’'une aide financiére de 'Union
européenne et de fonds alloués par des institutions financiéres internationales, comme ils devraient
contribuer & une meilleure conception des projets et au développement général des corridors de trans-
port. Plus a 'Est, une coopération entre les nouveaux Etats indépendants est indiquée pour établir des EES
conjointes sur les corridors et zones de transport identifiés lors de la conférence d’Helsinki en 1998. On
peut trouver dans les études récentes sur les corridors de transport des Réseaux transeuropéens, cofinan-
cées par la Commission européenne, des orientations méthodologiques en la matiére.

5. Suites a donner dans les ministéres des Transports

Les administrations nationales se doivent de mettre en place les moyens et les compétences requis
pour entreprendre les EES appropriées. A cet effet, elles devront créer des services centraux d’'EES pour
venir a I'appui de la mise en ceuvre des EES en général et consolider les liens entre celles-ci et les poli-
tiques nationales de durabilité environnementale. Dans le méme temps, les ministéres des Transports
seront appelés a acquérir leurs propres connaissances spécialisées des procédures et de la méthodolo-
gie de 'EES appliquée aux transports’.
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Les échanges internationaux d'informations sur I'expérience pratique des EES devraient accélérer
le processus d’apprentissage et assurer la compatibilité des démarches nationales d'évaluation des
décisions touchant aux infrastructures avec une dimension internationale. Les EES entreprises conjoin-
tement par des ministéres de pays limitrophes constituent le moyen le plus efficace d'y parvenir.

Faute de suivre les recommandations formulées plus haut préconisant un soutien politique mani-
feste et la prise en compte de maniére transparente des résultats des EES dans le processus décisionnel,
il existe un risque de gaspillage des deniers publics dans des évaluations qui, ultérieurement, ne
seraient pas complétement mises a profit. Or, ce risque s'aggrave en raison de la faiblesse des liens ins-
titutionnels entre ministéres ainsi qu’entre des services différents (route, rail, aviation, etc.) a l'intérieur
méme des ministéres (et, qui plus est, au sein de la Commission européenne). Tous les pays y sont expo-
sés, mais c'est probablement dans les pays d’Europe centrale et orientale que ce risque est le plus
grand, parce que les ressources publiques dont ils disposent sont les plus limitées et que le secteur des
transports y entame une phase de changement rapide, s'accompagnant de trés nombreux plans d’inves-
tissement dont les implications stratégiques sont considérables. LEES, si I'on réussit a I'intégrer dans le
processus décisionnel, contribue a épargner des dépenses inutiles et, simultanément, a accélérer la
prise de décisions, dés lors qu’elle permet d’éviter les retards prolongés et coliteux souvent observés
lorsque les questions stratégiques ne sont soulevées qu'a un stade avancé du processus de planification.

Les méthodologies d'EES évoluent rapidement dans nombre de pays d’Europe occidentale, face a
la nécessité clairement percue par les pouvoirs publics d’améliorer le processus de planification et de
prise de décisions. Cette nécessité est tout aussi impérieuse dans les pays d'Europe centrale et orien-
tale, méme si les autorités en sont parfois moins conscientes. Les gouvernements des pays de la région
devraient donc accorder la priorité a la mise au point de méthodologies d’EES efficaces par rapport aux
colits. Les EES devraient faciliter et non retarder les décisions concernant les investissements dont on
escompte une transformation du secteur des transports, et particulierement du réseau routier. Ces éva-
luations devraient aussi faire en sorte que les investissements effectués s'inscrivent dans la durée et
concilient au mieux le respect des objectifs de développement économique et de caractére social, tout
en assurant la protection de I'environnement. Les pouvoirs publics devront donc faire preuve d'impar-
tialité en la matiere, au lieu de défendre une option plutét qu'une autre.

6. Résumé

Parmi les conclusions qui précédent, il s’en dégage quatre :

e il importe d’articuler clairement I'EES avec le processus de planification conduisant a un investis-
sement et de la commencer sans tarder ;

¢ il convient de veiller a la simplicité et a la pertinence des résultats des EES afin d’en maximiser
I'impact sur les décideurs ;

e C'est seulement par la pratique qu'il est possible de mettre au point des méthodologies et des
procédures efficaces d’'EES ;

¢ les EES le long des corridors paneuropéens devraient étre réalisées en liaison avec le processus TINA.
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1. INTRODUCTION

Pour que la prise de décision soit un processus intégré, il faut que les effets sur I'environnement
soient examinés non seulement au niveau du projet isolé, mais aussi au niveau des politiques®, des
plans et des programmes. Sur la scéne internationale, on s'accorde de plus en plus a reconnaitre que la
mise en place d’'une évaluation stratégique environnementale (EES) est essentielle pour assurer une
prise en compte des considérations environnementales a tous les niveaux du processus décisionnel.
Bien que I'EES soit une discipline encore en plein essor, plusieurs pays se sont dotés, au cours des der-
niéres décennies, de systémes d’EES fonctionnant sur une base contraignante ou volontaire.

Dans le secteur des transports, I'EES s’avere étre un outil particulierement utile d’aide al’analyse et
a I'évaluation écologique dans les approches multimodales. Larticulation et le ciblage de I'analyse envi-
ronnementale sur les principaux coiits et avantages environnementaux de chaque mode de transport, la
comparaison, selon une approche intégrée, des diverses solutions et la mise a disposition des informa-
tions nécessaires a une prise de décision écologiquement justifiée se trouvent en effet facilités.

En ce qui concerne l'application de 'EES au secteur des transports, de nombreuses actions de
recherche et initiatives concrétes ont été lancées, tant au niveau national qu’international. Il est clair
qu'une coordination internationale des initiatives et un échange optimal d’informations sont des condi-
tions préalables indispensables, surtout lorsqu'il s'agit d’évaluer des actions transfrontiéres (telles que
les réseaux de transport transeuropéens). La Conférence européenne des ministres des Transports peut
jouer, a cet égard, un rbéle fondamental. Le présent rapport a précisément pour but d’aider la CEMT a
définir la politique et la stratégie de recherche qu'elle entend mener dans le domaine de I'ESIE.

Apres avoir défini le concept de I'EES et expliqué le lien qui 'unit a I'évaluation de I'impact sur
'environnement (EIE) des projets, le deuxieme chapitre donne un bref apercu des procédures et prati-
ques EES existantes. Le troisiéme chapitre passe en revue les questions et développements récents de
I'EES dans le secteur des transports au niveau national et international. Un résumé de I'évaluation des
réseaux de transport transeuropéens (RTE) est inclus. Le quatrieme chapitre met essentiellement
l'accent sur les recherches que meénent actuellement la Commission européenne et I'OCDE dans le
domaine de I'EES. S'appuyant sur les résultats de cet examen, le cinquiéme chapitre formule des recom-
mandations en ce qui concerne les choix qui s’offrent aux pouvoirs publics et les programmes de recher-
che et propose un certain nombre d’actions prioritaires.

Concepts et définitions

Les processus de planification traversent généralement différents stades progressifs. Les politi-
ques, plans, programmes et projets auxquels correspondent parfois ces différents stades peuvent se
définir comme suit :

¢ politique : dans le cadre du présent document, il y a lieu d’entendre par politiques les orienta-
tions arrétées par les pouvoirs publics (et non les engagements électoraux souscrits par les partis
politiques) ;

e plan : ensemble d’objectifs coordonnés et planifiés dans le temps en vue de la mise en ceuvre
d’'une politique dans un secteur ou un domaine particulier ;

e programme : ensemble de projets dans un secteur ou un domaine particulier.
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Les politiques, les plans et les programmes sont souvent désignés par le sigle PPP. Le présent rap-
port utilisera également le terme générique « action stratégique » pour qualifier ces trois concepts.

Pour étre efficace, I'évaluation environnemetale stratégique doit s’appuyer sur une approche
séquentielle, c'est-a-dire étre appliquée a chaque étape du processus de planification. Le principal
objectif de 'approche séquentielle dans I'évaluation environnementale est d’assurer que chaque impact
potentiel soit évalué au niveau de planification le plus approprié.

Les évaluations environnementales peuvent, grosso modo, se répartir en deux grandes catégories :

e I'évaluation de I'impact sur I'environnement (EIE), qui concerne des projets isolés ;

e I'évaluation environnementale stratégique (EES), qui concerne des actions stratégiques.

Bien que I'EES soit diversement définie et appliquée, le présent rapport s’en tiendra a la définition
suivante :

Lévaluation stratégique environnementale (EES) désigne le processus d'évaluation des poli-
tiques, des plans et des programmes (PPP) dont l'approbation précéde chronologiquement celle des
projets individuels. Plus spécifiquement, 'EES peut se définir comme un processus formel, systéma-
tique et global d’'évaluation de I'impact sur I'environnement d’'une action stratégique et de ses variantes.
La préparation d’un rapport écrit s'appuyant sur les résultats de cette évaluation et I'intégration de ces

résultats dans une prise de décision responsable, au niveau des pouvoirs publics, font partie de ce pro-
9
cessus’.
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2. ROLE ET ELEMENTS CLES DE L'EES

A. Role de LEES

LEES suscite un intérét croissant sur le plan international. Les pages ci-aprés en analysent quelques-
unes des raisons.

A.1. LEES : caractéristiques et avantages

Lefficacité et I'efficience des systémes d’EIE des projets ayant suscité des inquiétudes de plus en
plus vives au début des années 90, des procédures d’évaluation environnementale ont été élaborées
afin de toucher des niveaux de prise de décisions plus en amont et plus stratégiques. Des études
récentes sur I'EIE — telles que 'examen quinquennal de la mise en ceuvre de la directive 85/337/CEE
et différents rapports nationaux — ont mis en évidence un certain nombre de problémes importants
liés a I'EIE et les limites de I'exercice. Les principaux reproches que I'on peut adresser a I'EIE sont les
suivants!? :

e L'évaluation de I'impact sur I'environnement des activités résultant indirectement ou de maniere
induite d'un développement majeur est difficile au niveau des projets.

¢ L'exclusion d’'un certain nombre de variantes : lorsque le moment est venu d’'évaluer un projet,
des options ou variantes ont été écartées par des décisions prises en amont. Les décisions au
niveau des projets sont subordonnées au processus de décision a des plus hauts niveaux, et ceux-
ci ne prennent pas assez en compte les effets sur I'environnement.

e LEIE d'un projet est insuffisante pour évaluer les effets cumulés et a grande échelle.

On dispose aujourd'hui d'indications sur un certain nombre d'approches et d'applications de I'EES.
Cette diversité des expériences découle en partie du constat que la distinction originale entre politi-
ques, plans et programmes était peut-&tre trop simpliste et artificielle, et qu'elle coincide rarement avec
les processus décisionnels réels. Cette observation s'applique au secteur du transport, mais elle est éga-
lement vraie dans de nombreux autres domaines. On peut ainsi trouver des exemples d'EES répondant
a un large éventail de besoins et d'objectifs, parmi lesquels :

e choisir parmi un grand nombre de projets qui peuvent étre liés a des inventaires actuels, des
plans antérieurs ou des programmes dont les incidences sur le plan de I'environnement n'avaient
pas fait I'objet d'une évaluation systématique ;

e évaluer les impacts cumulés d'un plan ou d'un programme ;
e recenser les domaines prioritaires et les types de projets a financer ;

e recenser les domaines prioritaires et les types de projets dont 'approbation dépendra d'une éva-
luation plus détaillée ;

e promouvoir la multimodalité dans les politiques, les plans ou les programmes concernant le sec-
teur du transport ;

e choisir entre des solutions structurelles et non structurelles, ou proposer une combinaison de telles
solutions (infrastructures nouvelles ou améliorées, stratégies de gestion de la demande, etc.) ;

e contribuer a définir les éléments clés d'une politique durable pour le secteur.
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Ces objectifs peuvent étre en partie liés aux trois principaux avantages attendus des évaluations de
I'impact sur I'environnement conduites au niveau stratégique :

e renforcer I'évaluation environnementale des projets ;
« faire progresser les programmes d'action dans le domaine de la durabilité ;
e traiter la question des effets cumulés et a grande échelle.

Les procédures et les méthodologies de I'EES proposées et testées au cours des années 90 en
Europe et dans d'autres régions du monde avaient pour objectif de remédier, entre autres, a ces insuffi-
sances (voir également figure 1).

¢ Le champ couvert par I'EES est plus vaste que celui de I'EIE :

— la couverture géographique d’'une EES tend a étre beaucoup plus large que celle d’'une EIE.
Laction proposée porte aussi sur un ensemble de projets différents plutdét que sur un projet
unique ;

— I'éventail des options envisageables est plus large : la comparaison des diverses options envi-
sageables est un des principaux objectifs de chaque processus d’EES ;

— I'éventail des impacts environnementaux a évaluer est différent : 'EES sert généralement a évaluer
les impacts — positifs et négatifs — liés aux problemes de viabilité écologique (utilisation des ressour-
ces naturelles, effet de serre, acidification, biodiversité, etc.), ainsi que les effets planétaires et régio-
naux, alors que I'EIE s’attache a analyser les impacts plus locaux. Certains systémes d’EES intégrent
également les conséquences socio-économiques.

e LEES est un processus par objectifs : les objectifs environnementaux (objectifs quantitatifs ou
spécifications qualitatives) constituent le cadre d’évaluation de l'action par rapport aux politiques
d’environnement et de développement durable.

e Le délai qui s’écoule entre la planification, I'approbation et la mise en ceuvre d’'une action est
beaucoup plus long dans le cas de I'EES. Aussi le contenu de I'action proposée va-t-il moins dans
les détails ; celle-ci est davantage susceptible d'étre modifiée a un stade antérieur du processus
de planification ; les prévisions concernant I'impact de I'action sont plus aléatoires. LEES doit
donc étre un processus souple et dynamique.

e Les informations nécessaires a la prise de décision concernant les PPP doivent étre généralement
moins détaillées et précises que pour I'évaluation d'un projet, surtout au stade le plus élevé du
processus de planification.

Bien que les processus d’'EES et d’EIE soient globalement similaires, I'EES sera toujours fondamen-
talement différente de I'EIE d'un projet en ce qu’elle nécessite plus de simplicité, de souplesse, de
capacité d’adaptation, de capacité a intégrer des jugements de valeur, de science de I'estimation la plus
plausible. LEES requiert une approche spécifique pour répondre a la philosophie de I'action des pou-
voirs publics et a son évolution.

Certains avantages potentiels et caractéristiques principales des processus d’EES sont résumés au
tableau 1.

A.2. LEES comme instrument de promotion du développement durable

LEES est un instrument important pour I'examen des préoccupations environnementales aux
niveaux des politiques/programmes/plans, et pourrait a ce titre étre utilisée pour la promotion du
développement durable (Andersson, 1999). 1l convient, lors de la définition du mandat d'une EES, de
prendre en considération les objectifs environnementaux des politiques orientées vers le développe-
ment durable. Différents traités et accords internationaux ou nationaux ont fixé des objectifs de viabi-
lité écologique. Ainsi, '’Agence européenne pour I'environnement (AEE) vient de mettre sur pied une
base de données de référence concernant les objectifs a atteindre en matiére de viabilité écologique
(baptisée STAR). Il s'agit d'un inventaire des valeurs de référence nationales et internationales dans
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Figure 1. Cheminement des actions et des évaluations dans un systéme
de planification et d’évaluation séquentiel

Actions sectorielles et multisectorielles

Sous-régional

Sous-régional

‘

Niveau Plans d’occupation
de pouvoir des sols (EES)
Politiques (EES) Plans (EES) PHEEMITIEE Projets (EIE)
(EES)
National/Fédéral National Politique nationale Plan national Programme Construction
des transports — d’aménagements —»d’aménagements —» du trongon
routiers routiers sur 5 ans autoroutier
a long terme
Politique économique
nationale \
Régional/Etat Régional Plan stratégique

régional

\ Programme

d’investissement
sous-régional

Local Local Projet
d'infrastructure
local

Note : Le tableau ci-dessus représente, de maniére schématique, un ensemble de relations qui, dans la réalité, peuvent s’avérer plus complexes.

En général, les actions se situant au niveau séquentiel le plus élevé (politiques nationales, par exemple) requiérent les formes d’EES les
plus générales et les moins détaillées.

Source :

Université de Manchester, EIA Leaflet Series: Strategic Environmental Assessment.

le domaine de la viabilité écologique et des valeurs cibles a atteindre dans le cadre de I'action menée
par les pouvoirs publics, et notamment :

e les valeurs cibles fixées au niveau international en Europe ;

e les valeurs cibles nationales fixées dans le domaine de I'environnement, dés lors que celles-ci
sont plus séveres que les valeurs cibles internationales et qu’elles refletent les politiques natio-
nales en ce qui concerne les problémes environnementaux transfrontaliers ;

e les valeurs de référence en matiére de viabilité écologique, européennes et mondiales, pour cha-

que théme environnemental ;

e ces mémes valeurs de référence, mais nationales cette fois, des lors qu'elles attestent d’appro-
ches intéressantes ou novatrices.

La base de données couvre les secteurs des transports et de I'agriculture, ainsi que 12 thémes clés
liés a I'environnement.

Parce qu'elle détermine la mesure dans laquelle une action stratégique est conforme aux objectifs
de durabilité et contribue a leur réalisation, I'EES constitue un outil d'intégration essentiel des facteurs
environnementaux dans les politiques sectorielles, et ce a tous les niveaux de la prise de décision. Un
aspect doit toutefois étre davantage développé : il s'agit de l'intégration des résultats de I'ESIE et de
I'évaluation des incidences économiques et sociales. L'intégration des impacts surl'environnement dans
les techniques d'évaluation telles que les analyses coiit-avantages, en particulier, est délicate parce qu'il
est difficile d'en chiffrer la valeur (Giihnemann, 1999).
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Tableau 1. Caractéristiques et avantages de 'EES

Principaux avantages/caractéristiques

Description

Données concernant I'environnement
et la viabilité écologique

Viabilité écologique dans le processus
décisionnel

Solutions de remplacement

Problémes institutionnels

Collaboration et coordination

Transparence

Planification a long terme

Impacts cumulés

Atténuation des effets

L8

LEES, et d’'une maniére plus générale la planification écologiquement compatible,
doivent s’appuyer sur des données préalables concernant I'état de I'environnement
et des ressources naturelles ainsi que sur les principales sources de pression.

En I'absence de ces données, 'EES constitue un instrument utile de collecte

et de transformation de ces données, d’identification des lacunes et des besoins

en ce qui concerne les futurs investissements. LEES permet de définir les méthodes,
calendriers et responsabilités en ce qui concerne la collecte et la gestion des données
durant la mise en ceuvre du programme ou du projet.

Les données collectées constituent également un élément essentiel pour surveiller
I'évolution de I’environnement et exercer un contrdle global des performances

par rapport a un niveau de référence.

La prise en compte des questions et objectifs liés au développement durable devrait
surtout concerner les initiatives de type stratégique. Le processus d’EES, dés lors
qu'il est intégré au processus de planification, peut activement promouvoir la prise
en compte de la compatibilité écologique dans le processus décisionnel.

De par son intervention a un stade trés précoce de la planification, 'EES peut
contribuer a identifier et a évaluer des politiques, plans et programmes de substitution,
permettant aux développeurs de concilier objectifs économiques et objectifs sociaux
et environnementaux. De la sorte, elle permet de prendre en compte les colits

et avantages, et en particulier les colits environnementaux et sociaux souvent ignorés
dans la planification au moindre cofit.

C'est généralement le secteur public qui réalise ou fait réaliser des EES. A ce niveau
« stratégique » de planification, les pouvoirs publics disposent des compétences
et de I'habilitation pour se pencher sur les questions institutionnelles. Toujours

a ce niveau, il est possible d’analyser le cadre institutionnel et juridique global,
d’identifier les manquements et de formuler des recommandations (notamment

en ce qui concerne le renforcement des capacités institutionnelles, I'adoption

de nouvelles normes environnementales, la formation, les besoins technologiques)
et de se pencher sur les éventuels problémes de financement. La nécessité

de procéder a une telle analyse en aval s’en trouve dés lors réduite.

Le processus d’EES devrait étre intégré le plus possible dans le processus

de planification et, ainsi, jeter les bases d’une collaboration et d’'une coordination entre
les divers secteurs et instances compétentes (organismes publics, ministéres etc.).

La compréhension des problémes et I'échange des informations s’en trouveront
facilités, de méme que devraient étre évités les conflits au niveau de la prise

de décision ou des orientations politiques. Ce type de démarche contribuera
également a éviter une duplication des efforts.

En favorisant la collaboration et la consultation entre les diverses institutions
concernées au sein d'un secteur ou d’'une région, I'EES renforce la transparence

des processus de planification et met en évidence les choix intermédiaires qui,

mis bout a bout, conduisent a la décision finale.

Elle permet d’identifier, & un stade précoce, les solutions de rechange/décisions
susceptibles de déboucher sur des sous-projets dommageables pour I'environnement,
et partant de les éliminer ou de les ajuster. LEES réduit deés lors les incidences négatives
et rend superflue une évaluation de I'incidence sur I'environnement d’un projet

ou d'une alternative spécifique (voir également Programmation Séquentielle).

Le développement d’'un secteur ou la planification régionale peuvent étre réalisés
en fonction de concepts et d’objectifs, notamment environnementaux et sociaux,
davantage axés sur le long terme.

Les impacts cumulés (positifs et négatifs, directs et indirects, a court et a long termes)
découlent des activités déployées dans I'ensemble d’une région, chaque effet
individuel pris isolément pouvant par ailleurs demeurer négligeable. En appréhendant
de maniére plus globale le développement d’un secteur ou d’une région, il est parfois
possible d’analyser les impacts cumulés d’'investissements multiples (en cours, prévus
ou simplement envisagés), ainsi que les impacts des différentes politiques.

A l'instar du traitement réservé aux alternatives, I'EES, dés lors qu’elle est réalisée

en amont, permet aux développeurs d’identifier une plus large gamme de solutions
visant a atténuer les effets et pouvant impliquer des modifications des politiques,

des législations concermées ou des spécifications concernant la configuration structurelle.
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Tableau 1. Caractéristiques et avantages de I'EES (suite)

Principaux avantages/caractéristiques Description

Programmation séquentielle Les niveaux auxquels s’évalue I'impact sur I’environnement correspondent
aux différents niveaux de planification (politiques, plans/programmes et projets,
par exemple). En faisant remonter plus en amont I'évaluation de I'effet sur
I'environnement de décisions concernant des projets spécifiques et en la situant
dés lors a un niveau « plus stratégique », on devrait pouvoir éviter bon nombre
d’incidences négatives et obstacles au développement susceptibles d’affecter
les stades de planification et d’évaluation plus élaborés.

Le processus d’évaluation de I'impact sur 'environnement de projets spécifiques
bénéficiera a divers titres de I'EES réalisée en amont. Celle-ci pourra notamment :

¢ réduire la nécessité de procéder a des évaluations de I'impact sur I'environnement
projet par projet;

simplifier I'analyse des projets aux fins d'une EIE en dégageant des critéres précis
sur la base des informations recueillies aux niveaux sectoriel ou régional;
simplifier et réduire le coiit et le temps nécessaire a la réalisation des EIE projet
par projet, notamment par la fourniture d’informations dés le stade du balayage
(scoping);

renforcer la préparation et la mise en ceuvre des sous-projets par 'adoption de
normes et de lignes directrices concernant leur mise en ceuvre.

Participation du public Le processus d’EES peut étre un vecteur de participation du public & un stade trés
précoce de sélection et de conception du projet (ou du plan ou de la politique) et,
ainsi, contribuer a I'indispensable adhésion du citoyen a I'initiative. Cela est
particulierement important pour le type de projet a financer et pour le choix
de I'implantation et des implications sociales et environnementales.

Source : D’aprés Banque mondiale (1999) Case Studies on Regional and Sectoral EA : An analysis of lessons learned. Rapport préparé pour la
Banque mondiale par Environmental Resources Management.

A.3. Role de T'EES dans le secteur des transports

LEES apporte une contribution particulierement utile a I'analyse et a I'évaluation des approches
intermodales dans le secteur des transports. Larticulation et le ciblage de I'analyse environnementale
sur les principaux cofits et avantages environnementaux de chaque mode de transport, la comparaison
intégrée des diverses options possibles sur le plan de la planification et de la gestion et la diffusion des
informations nécessaires aux décideurs pour leur permettre de prendre les décisions les plus judicieu-
ses sur le plan écologique se trouvent en effet facilités.

La portée d'une EES des transports (évaluation des diverses options envisageables et de leurs
impacts) et le degré de détail de I'évaluation dépendent pour une large part du niveau de planification
et des objectifs (environnement, effets socio-économiques et circulation) qui président a I'action straté-
gique. Lévaluation des effets planétaires/régionaux, tels que le changement climatique et 'acidification,
est généralement réalisée a un niveau de planification élevé (niveau de la politique des transports ou
du réseau, par exemple), ol les options peuvent inclure des choix modaux, des interventions au niveau
des infrastructures ou d’autres mesures non liées aux infrastructures (gestion de la demande de trans-
port, mesures fiscales, etc.). En revanche, les effets locaux, qui dépendent aussi des caractéristiques
locales de I'environnement (bruit, intrusion visuelle, etc.) sont plus faciles a évaluer a un niveau de pla-
nification inférieur (évaluation au niveau d'un corridor par exemple), ou I'EES tend a se concentrer
davantage sur les solutions envisageables sur le plan de I'implantation.

Les impacts « transport » peuvent étre dus soit a la circulation, soit a la construction ou au maintien
en place des infrastructures. Le tableau 2 donne un apercu des incidences et des indicateurs a évaluer
aux niveaux appropriés du processus de planification. En plus des incidences directes des transports,
I'EES devrait également s'intéresser aux effets cumulés et les effets des développements secondaires,
difficilement évaluables au niveau des projets isolés.
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Tableau 2. LEES dans le secteur des transports : impacts et indicateurs

Impact Exemples d'indicateurs

Changement climatique Emissions de gaz & effet de serre (CO,, CHy....) véhicules-km, consommation de carburant.

Acidification Emissions de SO,, NOy

Utilisation/épuisement des ressources Intensité d’utilisation des ressources, consommation d’énergie, consommation fonciere

naturelles (comparaison intermodale notamment).

Perte de biodiversité Consommation fonciére et morcellement de zones écologiquement sensibles, disparition
ou dommages causés aux habitats et aux espéces.

Qualité de l'air Emissions ou concentrations de polluants, exposition de la population 4 des
concentrations de polluants.

Qualité de I'eau Nombre de sources affectées, concentration de polluants, éloignement de l'infrastructure
par rapport aux sites sensibles.

Intrusion visuelle Echelle et principales caractéristiques physiques.

Effets de coupure Obstacles, importance des populations dans les régions touchées.

Bruit et tranquillité Niveaux sonores, zones et populations touchées.

Accidents Taux de mortalité et d’accidents corporels.

Conservation du patrimoine historique, Disparition ou proximité de sites classés et zones sensibles.
archéologique et naturel

Linitiative récente visant a mettre en place un mécanisme d’'information sur les transports et I'envi-
ronnement, lancée par la Commission européenne, jouera un role trés important sur le plan de la sensi-
bilisation aux incidences des politiques des transports. En encourageant la mise sur pied d’indicateurs
a I'échelle européenne, l'initiative ouvre par la méme occasion la voie a la réalisation d’'EES des politi-
ques des transports, et dans une moindre mesure des plans et programmes, notamment par la mise en
évidence de tous les aspects de l'interaction des transports avec I'environnement (et non les seuls
aspects liés au développement des infrastructures).

B. Le processus d’EES

On peut s'appuyer, pour définir les composantes essentielles d'un processus d'EES, sur un certain
nombre de principes'! :

¢ les plans et programmes d'infrastructures de transport qui risquent de porter atteinte a I'environ-
nement doivent faire I'objet d'une EES dés les premiéres phases de leur conception ;

I'initiateur des plans doit aussi faire rapport sur les conclusions de I'EES ;

e le rapport doit étre soumis aux autorités responsables de la gestion de I'environnement, aux
autres parties intéressées et aux citoyens ;

les autorités compétentes doivent tenir compte du rapport dans les décisions qu’elles prennent
au sujet des plans d’infrastructures de transport ;

consultation et participation font partie intégrante du processus d’EES, et doivent étre inscrits
dans la planification a diverses étapes (par exemple, définition des objectifs, balayage, détermi-
nation des solutions de rechange, etc ; voir ci-apres).

Le premier et le dernier de ces principes visent a assurer le plus haut niveau d'intégration, de sou-
tien et d'influence pour le processus de planification. Bien que les processus d'EES puissent varier en
fonction du niveau de I'action stratégique, des procédures sectorielles et des procédures de planifica-
tion nationales, on peut identifier les grandes étapes suivantes'? :

1. étude des besoins afin de déterminer la nécessité d'une EES a ce stade du processus de
[ 20 planification ;
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2. définition des objectifs de l'action stratégique et des objectifs et/ou cibles en matiére
d’environnement ;

3. balayage : identification :
— des limites physiques/régionales ;
— des impacts a prendre en considération ;
— des options a évaluer.

4. Réalisation de I'EES :

— prédictions concernant I'impact environnemental de I'action et de ses variantes ;

— évaluation de I'importance de I'impact (par rapport aux objectifs environnementaux, par ex.) ;

— formulation de recommandations : solutions de rechange et mesures d’atténuation et de controle

préconisées.

5. Préparation du rapport d’EES et examen par 'autorité compétente (voir également le tableau 3).

Tableau 3.

Contenu d’'un rapport d’EES concernant un plan d’infrastructure de transport

Note de synthése

Bref apercu technique des principales conclusions de I'EES

Cadre décisionnel

Contexte environnemental

Objectifs du plan

Résumé du plan proposé

Analyse des alternatives

Impacts sur I'environnement

Mesures de protection
de I'environnement

Rapport de consultation
et de participation

Analyse des éléments
d’incertitude

Plan d’action et de surveillance

environnemental

Description des processus décisionnels aux échelons supérieurs, tels que politiques, plans
et programmes relatifs a 'aménagement de I'espace, au transport et a I’environnement.
Cette partie du rapport résumera également la décision relative au champ couvert par I'EES.

Description du champ couvert par I'étude et des développements prévisibles, ainsi que
de la situation actuelle et prévisible sur le plan de I'environnement a I'aide des indicateurs
utilisés dans I'EES.

Synthése des objectifs poursuivis dans le domaine des transports et description des objectifs
environnementaux, et notamment définition de leurs bases politique et juridique. Traduction
des obijectifs en indicateurs et cibles qui constituent les critéres environnementaux régissant
I’évaluation et le développement du plan.

Résumé du plan d’infrastructure de transport proposé, détaillant les éléments
environnementaux pertinents. Des cartes, graphiques, etc., constitueront des compléments
utiles.

Apercu des alternatives et options évaluées, et notamment des alternatives identifiées lors
de la phase de délimitation du champ de I'EES (balayage). Le rejet éventuel d’alternatives sera
motivé.

Description de I'ampleur et de la portée des impacts a I'aide des indicateurs sélectionnés.
Les impacts peuvent étre évalués sur le plan quantitatif ou qualitatif et utilement complétés
a l'aide de cartes, graphiques ou photographies. Au cas oll il n’est pas possible de procéder
a une évaluation globale, des exemples typiques de situations susceptibles de se produire
peuvent étre décrits.

Description des actions proposées afin de réduire les impacts sur I'environnement. Il peut s'agir,
notamment, i) d’'une stratégie d’atténuation des impacts & des niveaux décisionnels inférieurs,
ii) de méthodes de pondération a des niveaux d’EES et de EIE inférieurs, iii) d’orientations
concernant des analyses a effectuer a des niveaux inférieurs et iv) de la délimitation de zones
sensibles a éviter.

Rapport concernant les démarches entreprises lors de la phase d’évaluation afin de justifier
les criteres de planification a partir des informations et éléments fournis par les agences
et les groupes affectés. Rapport concernant la prise en compte des points de vue extérieurs.

Informations qui, si elles avaient été disponibles, auraient pu contribuer & une meilleure
comparaison des différentes alternatives.

Suivi de la mise en ceuvre du plan (y compris des décisions ultérieures prises a des niveaux
de pouvoirs inférieurs) et des impacts environnementaux.

Source :
de la DG VII.

Commission européenne 1999 — Manual on Strategic Environmental Assessment of Transport Infrastructure. Rapport rédigé par DHV pour le compte

2]
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6. Décision : prise en compte des résultats de I'EES et de la consultation.
7. Mécanismes de contrdle.

8. Réalisation d’évaluations environnementales complémentaires (a un stade ultérieur du proces-

sus de planification, sous forme d’EIE d'un projet, par ex.).

Si I'étude des besoins (étape 1 ci-dessus) fait apparaitre qu'une EES s'impose, il devient alors
nécessaire d'organiser ce processus. Le « Manual on SEA of Transport Infrastructure Plans » (Manuel de 'ESIE
des plans d'infrastructures de transport) élaboré par la Commission européenne explique comment concevoir
et entreprendre une EES de plans de corridors de transport'>. Il recommande I'élaboration, au début du
processus de I'EES, d'un plan destiné a assurer une communication efficace avec d'autres organismes et
avec les citoyens. Ce plan aiderait les personnes et les institutions concernées en :

¢ définissant clairement les objectifs du rapport sur les conclusions de I'EES ;
e constituant une équipe multidisciplinaire ;

e veillant a la qualité de la collaboration entre les autorités responsables de la planification, d’'une

part, et de la protection de I'environnement, d’autre part ;

e mettant en place des mécanismes efficaces de rétroaction ;

e prévoyant le temps et les ressources nécessaires pour assurer la participation du citoyen au

processus ;

« faisant en sorte que la décision finale tienne compte des résultats de I'évaluation.

Techniques d’EES

Un certain nombre de techniques sont utilisées pour soutenir le processus d’EES. Il faut en général
combiner deux ou plusieurs mécanismes pour mener a bien les différentes étapes de I'EES mentionnées
ci-dessus. Les techniques d'EES se répartissent généralement en plusieurs catégories :

¢ Les techniques déja utilisées dans I'EIE d'un projet, mais adaptées a une forme d’'évaluation plus

stratégique ; il s’agit notamment des listes de contrdle des matrices et des techniques de modé-
lisation.

Les techniques déja utilisées dans l'analyse des politiques et les études de planification, et qui
peuvent étre appliquées a 'EES moyennant certains aménagements. Elles englobent diverses for-
mes d’analyse de scénarios et de simulation, techniques de prévision a I'échelle régionale et tech-
niques d'analyse « entrée — sortie », systemes d'information géographique (SIG), systemes de
modélisation (réseaux de trafic, par ex.), techniques d'évaluation de I'action des pouvoirs publics
et des programmes (analyse multicritére, analyse de réalisation des objectifs, analyse colit-
avantages, analyse de sensibilité, etc.).

Les nouveaux outils et méthodes d’évaluation mis au point actuellement pour faire face aux
besoins spécifiques de 'EES, telles que les méthodes d’analyse du cycle de vie (ACV) et d’éva-
luation de l'effet cumulé (diagrammes de réseaux et de systémes).

La recherche bibliographique, les avis des milieux spécialisés (études Delphi, ateliers, inter-
views), la consultation de non-spécialistes.

Le choix des techniques d’EES sera étroitement lié a la nature méme de l'initiative a évaluer. En
régle générale, les initiatives de type stratégique (telles que les politiques des transports) devront étre
évaluées a l'aide de techniques s’appuyant sur des évaluations davantage qualitatives. A l'inverse, les
EES de programmes détaillés (pouvant comporter, par exemple, une liste de projets potentiels) pour-
ront adopter des techniques plus complexes, et notamment des outils destinés a examiner les implica-
tions spatiales telles que la superposition de cartes et les SIG.
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3. EXPERIENCES ET PRATIQUES DE L'ESS

A. Pratiques et procédures nationales

Au cours des derniéres décennies, plusieurs pays se sont dotés de systémes d’EES pour I'éva-
luation des actions stratégiques. Les systémes d’ESIE de Californie (instaurés il y a plus de 20 ans)
et des Pays-Bas en sont deux exemples particulierement représentatifs. L Australie et la Nouvelle-
Zélande ont adopté un cadre juridique ouvrant la voie a des formes d’évaluation plus stratégiques,
mais ces dispositions ne sont que rarement mises en pratique. Ces derniéres années, plusieurs Etats
membres de I'UE (Pays-Bas, France, Allemagne, Belgique, Royaume-Uni, Danemark, Suéde et Finlande)
ont également adopté des dispositions prévoyant I'évaluation de I'impact sur 'environnement de
certaines actions'®. L'encadré 1 fournit quelques exemples représentatifs de la pratique de I'EES
dans différents pays (les cas d’EES dans le secteur des transports sont examinés dans le présent
chapitre).

A.1. Etats-Unis

Le National Environmental Policy Act (NEPA) de 1969 comporte des dispositions concernant I'évaluation
environnementale des principales actions engagées par le gouvernement fédéral. Des dossiers d’'impact
sur I'environnement peuvent étre préparés — et sont dans certains cas obligatoires — dans le cadre de
I'action générale menée par le gouvernement fédéral, telle que I'adoption de nouveaux programmes ou
de nouvelles réglementations par les agences. Les agences sont tenues de préparer des dossiers sur les
incidences de I'action générale de maniére a assurer sa conformité avec la politique et avec les thémes
clés de la programmation et de la prise de décision au sein de I'agence. Lorsqu’elles établissent des dos-
siers d’'impact sur 'action générale (méme lorsque les propositions émanent de plusieurs agences), les
agences sont invitées a évaluer la ou les propositions selon les méthodes suivantes :

a) Géographiquement, c'est-a-dire en prenant en compte les actions ayant la méme localisation
générale, telles que les eaux naturelles, une région ou une zone urbaine.

b) Génériquement, c'est-a-dire en prenant en compte les actions présentant des similitudes
pertinentes : profil temporel commun, impacts, variantes, méthode de mise en ceuvre, milieux ou the-
mes couverts.

¢) En fonction du stade de développement technologique, en prenant en compte les programmes
de recherche, de développement ou de démonstration de nouvelles technologies, lancés par le
gouvernement fédéral ou bénéficiant d'une aide de celui-ci et qui, s'ils étaient appliqués, pour-
raient sérieusement affecter la qualité de I'’environnement. Des dossiers d'impact doivent étre
préparés et étre disponibles avant que le programme ait atteint le stade de I'investissement ou
de la promesse formelle de mise en ceuvre, qui risquerait de conditionner son développement
futur ou de restreindre les possibilités de variante.

Toutes les agences du gouvernement fédéral doivent joindre aux recommandations et rapports
concernant les propositions législatives et les autres actions fédérales importantes qui risquent d'affec-
ter sérieusement la qualité de 'environnement un dossier détaillé, établi par le fonctionnaire responsa-
ble et précisant :

a) I'impact sur I'environnement de l'action proposée ;

b) tout effet défavorable sur I'environnement, inévitable en cas de mise en ceuvre de la proposition ;
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Encadré 1. LEES en quelques exemples clés

Canada : Budget fédéral canadien

LESIE du budget fédéral, qui consiste en un commentaire préliminaire des effets sur I'environnement
des dépenses publiques, se limite a trois secteurs clés (énergie, agriculture et politique industrielle). Les
conclusions soulignent les contradictions les plus flagrantes entre les déclarations d’intention sur I'intégra-
tion du couple environnement-économie et les priorités budgétaires. LESIE met en évidence la pertinence
d’un examen minutieux des budgets annuels et illustre ce qui peut et doit étre fait dans ce domaine.

Danemark : Projet de loi sur les normes de rendement énergétique des équipements consommateurs
d’énergie, 1994

Ce projet de loi s’inscrit dans le prolongement d’une part du programme danois « Energy 2003 », qui
vise a améliorer le rendement énergétique, et d’autre part de la directive de la Commission européenne
relative a l'étiquetage des appareils ménagers. Il autorise le ministre de I'Energie a fixer les normes de
conception des appareils et de consommation énergétique. LESIE a été réalisée en vue de la fixation de
normes pour les réfrigérateurs ménagers et les lave-linge.

France : Zones d’exploitation de carriéres dans les Yvelines

Depuis 1993, I'établissement des plans d’exploitation départementaux est régi par la loi sur I'exploita-
tion des carrieres. Ces plans aident les autorités consultatives et les préfets chargés de délivrer les permis
d’exploitation. La nouvelle procédure prévoit une évaluation environnementale des lieux d’implantation
possibles des zones. Dans le cas des Yvelines (Région Ile-de-France), de nouvelles zones d’exploitation
doivent étre prospectées afin de faire face a la demande croissante de matériaux marneux, argileux et cal-
caires, utilisés par I'industrie du ciment. Le but de I'’évaluation environnementale est d’identifier la ou les
zones d’exploitation envisageable(s) et de concilier au mieux les contraintes économiques et les considé-
rations écologiques, compte tenu des possibilités et des limites technologiques.

Irlande : Plan national 1994-1999

Ce plan de développement économique multisectoriel et pluriannuel a été établi conformément aux
dispositions relatives aux Fonds structurels de I'Union européenne. Les secteurs de développement cou-
verts comprennent les transports et les infrastructures environnementales, I'agriculture et le développe-
ment rural, les ressources humaines, le tourisme, I'énergie et les télécommunications, le développement
local, la péche et I'industrie. Le plan et son profil écologique ont fait 'objet d’une EES dans le cadre de la
préparation du cadre d’appui communautaire.

Pays-Bas : Schéma directeur pour I'approvisionnement en énergie électrique

Le schéma directeur national sert de fil conducteur pour le choix des combustibles, I'implantation des
principales centrales électriques, le tracé des lignes d’alimentation. L'évaluation stratégique menée dans
le cadre du décret EIE a permis d’estimer I'impact de diverses options sur les indicateurs environnemen-
taux tels que le réchauffement terrestre, la biodiversité, les déchets et la sécurité.

Pays-Bas : Approvisionnement en eau potable

Cette EES, menée conformément au décret EIE, a montré son utilité dans la prospection et I'évaluation
de nouvelles sources d’eau potable. Les effets sur 'assechement des nappes aquiféres et des sols et sur
la biodiversité ont été étudiés de maniéere approfondie a I'aide de modeles, s'appuyant notamment sur
les SIG.

Royaume-Uni : Nouveau plan directeur pour le Lancashire

Le plan directeur organise l'occupation des sols du Lancashire au sens large du terme. Il couvre
13 domaines d’action (paysages ruraux, mesures de protection de I'environnement, zones vertes, terres
agricoles, tourisme et loisirs, etc.). Chaque domaine d’action comporte un certain nombre d’orientations.
Les effets sur 'environnement de chaque orientation sont traduits en points et comptabilisés dans une
matrice. Le total des points obtenus indique la viabilité écologique de chaque orientation.
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Encadré 1. LEES en quelques exemples clés (suite)

Etats-Unis : Programme de restauration de I'environnement et de gestion des déchets

Le ministére américain de I'Energie a préparé cette ESIE en vue de I'élaboration d’'un programme inté-
gré de restructuration de I'environnement et de gestion des déchets. Le programme comporte des actions
de restauration de I'environnement, des activités de gestion des combustibles nucléaires irradiés et de
gestion des déchets (déchets de haute activité, déchets transuraniques, déchets mixtes de faible activité,
déchets de taille supérieure aux déchets de la classe C et déchets dangereux).

Source : CEC (1994), SEA : Existing Methodology ; THERIVEL, R., et al. (1992), Strategic Environmental Assessment ;
SADLER, B. et VERHEEM, R. (1995), 2nd Draft SEA report.

¢) les solutions de rechange éventuelles ;

d) larelation entre l'utilisation, a court terme, et a I'échelle locale, de 'environnement et le maintien
et la promotion de la productivité a long terme ;

e) la mobilisation irréversible et irrémédiable de ressources a laquelle 'action donnerait lieu si elle
était mise en ceuvre.

En pratique, la plupart des agences fédérales ont adopté des réglementations distinctes incorpo-
rant les prescriptions de la NEPA en matiere d’ESIE. Depuis 1972, plusieurs centaines d'ESIE (ou évalua-
tions programmées (systématiques) de I'impact sur I'environnement ) ont été réalisées par les diverses
agences. Plusieurs Etats ont instauré leurs propres cadres réglementaires. La loi californienne sur la qua-
lité de I'environnement constitue le cadre réglementaire le plus complet.

A.2. Canada

Lagence canadienne d’évaluation environnementale considére que I'ESIE constitue un vecteur pro-
metteur de prise en compte de la dimension environnementale au plus haut niveau du processus déci-
sionnel. Lagence a mis en place un processus d’évaluation environnemental (non coulé en forme de loi)
de toutes les propositions d’actions ou de programmes des pouvoirs publics que les départements et
agences sont tenues de soumettre au gouvernement. Cette réforme fait suite a 'ensemble de réformes du
processus d’évaluation et d’analyse environnementale, annoncé par le gouvernement canadien en 1990. La
proposition de loi relative a I'évaluation environnementale figurait également au rang de ces réformes.

Le gouvernement canadien décida que I'annonce de l'initiative serait, le cas échéant, accompagnée
d’'une déclaration publique concernant ses effets probables sur 'environnement, déterminés a l'issue
d’une évaluation environnementale. Cette déclaration est, en quelque sorte, la matérialisation de I'éva-
luation. Les informations environnementales tirées d'une étude d'impact relative a un programme ou
une action d'un pouvoir public viendront appuyer le processus décisionnel, au méme titre que les autres
facteurs (économiques, sociaux et culturels) pris en compte pour I'évaluation des propositions. Les déci-
sions relatives aux actions et programmes suivants donnent lieu & une évaluation de lI'impact sur
I'environnement :

a) Propositions de politiques ou de programmes soumis au gouvernement.
b) Examen, par le gouvernement, ou par les ministres, de nouveaux instruments réglementaires.
¢) Propositions de politiques et de programmes, examinées, a titre personnel, par les ministres.

Méme si la plupart des méthodes d’évaluation de I'impact sur I'environnement des initiatives rela-
tives a des actions et des programmes des pouvoirs publics évoluent encore, le gouvernement est atta-
ché au concept afin d’assurer que les principes soient appliqués, de maniére cohérente, a un stade de
développement précoce. Le Bureau fédéral d’examen des évaluations environnementales et 'agence
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appelée a lui succéder continueront d’ailleurs de développer des outils d’aide a I'évaluation environne-
mentale des initiatives précitées. Préconisations méthodologiques, manuels didactiques et conférences
figurent au nombre de ces outils.

A.3. Etats membres de 'Union européenne

En 1998, la Direction générale XI de la Commission européenne a, en coopération avec le ministére
de 'Environnement du Land de Brandebourg et de I'agence fédérale pour I'environnement (Allemagne),
organisé un atelier intitulé « Strategic Environmental Assessment in Europe ». Les lignes ci-aprés en
résument quelques-uns des résultats les plus intéressants :

a)  Expérience et procédures en matiére ' EES

La plupart des pays ont reconnu la nécessité de soumettre les plans et les programmes a une EES,
qu'ils considerent comme une version améliorée de I'EIE ou dans laquelle ils voient un moyen d’assurer
un développement plus durable. Dans un certain nombre de pays, des législations et procédures sont
soit intégrées a la législation existante en matiere d'EIE, soit élaborées dans le cadre de dispositions
législatives distinctes. Des études pilotes existent également dans la plupart des Etats membres (voir
annexe 1).

Dans les Etats membres, la majorité des exemples d’EES concernent 'aménagement du territoire.
Lexpérience acquise dans ce domaine a permis de mettre en évidence les avantages et les difficultés
liées a I'EES. Lattention se focalise surtout sur la question des alternatives et du stade de développe-
ment auquel est parvenu le plan ou le programme au moment de la réalisation de 'EES. En ce qui
concerne le choix des alternatives, les autorités compétentes en matiere d'environnement tendent a pri-
vilégier les objectifs environnementaux qualitatifs, alors que d’autres autorités sectorielles demandent
que leur soient proposées des alternatives techniquement et/ou économiquement réalisables. LEES
peut contribuer a concilier différents points de vue, surtout si elle intervient a un stade trés précoce du
processus de planification, permettant de prendre en compte un vaste éventail de questions.

Lorsqu’une décision doit étre prise concernant un plan ou un programme, il faut prendre en consi-
dération des éléments économiques, sociaux et environnementaux. Dans la pratique, les préoccupations
environnementales restent encore souvent largement subordonnées aux impératifs économiques. Late-
lier a dés lors souligné la nécessité d'élaborer des méthodes permettant de procéder a des comparai-
sons équilibrées.

Lexpérience acquise sur le terrain conceme principalement I'application de 'EES a des plans for-
mels prenant en compte des références spatiales, alors que le terrain reste largement inexploré pour ce
qui est des plans ou des programmes informels ne présentant pas de références spatiales ou, plus
encore, les plans et programmes présentés par le secteur privé.

LEES des politiques differe considérablement de I'EES des plans et programmes en ce qu'elle
s'intéresse principalement aux conséquences environnementales des projets de lois et de décisions
ministérielles. Dans bon nombre de pays, des dispositions concernant 'EES des politiques ont déja été
adoptées ou ébauchées. Aux Pays-Bas, la création de « guichets » d'expérimentation environnementale
constitue un exemple de disposition adoptée en vue d’encourager la coopération entre différents minis-
téres, qui est considérée comme un élément clé du processus d'EES a un niveau aussi stratégique du
processus.

b)  Quelques contraintes de mise en ceuvre

Pour les experts ayant participé a I'atelier, les contraintes les plus importantes sont d’ordre juridique
et ou politique. La nécessité d’adopter I'EES est souvent mise en doute par crainte de voir ce processus
déboucher sur des retards ou des difficultés non compensées par des avantages supplémentaires. Les
experts ont conclu que le secteur de I'’environnement devrait davantage s’attacher a souligner et expli-
quer les avantages potentiels de I'EES et s'employer a surmonter les contraintes politiques. Les experts
ont également percu des difficultés de mise en ceuvre pratique de I'EES lorsque les compétences en

© CEMT 2000



Expériences et pratiques de I'ESS

matiére de planification et d’environnement sont partagées entre différentes agences ou différents
niveaux administratifs. Ce constat vaut en particulier pour les pays dotés de structures de type fédéral.

Enfin, le manque d’informations concernant des cas de figure concrets demeure une entrave majeure
au développement effectif de la pratique de I'EES. Pour mieux faire comprendre les procédures d’EES et leur
application pratique, il faut, en priorité, améliorer I'échange d’'information et la documentation.

A.4. Dispositions réglementaires relatives a I'EES dans les Etats membres de I'UE

Dans le contexte de I'évaluation globale de I'état de mise en ceuvre du cinquieme programme
d’action de I'UE en matiere d'environnement (1992), I'Agence européenne pour I'environnement a
dressé un inventaire des EES réalisées dans les quinze Etats membres dont les conclusions sont résu-

mées dans le tableau 4 ci-apres!”.

Une enquéte par questionnaires et I'étude d’ouvrages existants ont permis de dresser un inventaire
des dispositions législatives de portée nationale ou régionale en vigueur dans les Etats membres qui
imposent I'EES pour les politiques, plans ou programmes ou, en I'absence de dispositions de ce genre,
de faire le point sur celles qui sont en cours de préparation. Les informations recueillies sont réunies
dans le tableau 4 dont la colonne A doit étre interprétée comme suit :

Tableau 4. Etat de mise en ceuvre des EES dans les Etats membres de I'UE : obligation légale (A),
cas concrets (B) et autres mécanismes de prise en compte de I'environnement dans les PPP (C)

Question A B . . c .
Autres mécanismes de prise en compte de I'environnement
dans les Politiques, Plans et Programmes
Pays Statut Cas généraux* Mégani§mes Stra}tfégies/ Aménagement Autres
institutionnels politiques du territoire
Allemagne Néant Oui Oui
Autriche Néant Oui Oui Oui
Belgique (Bruxelles) Néant Oui Oui Oui
Belgique (Flandre) En projet Oui
Belgique (Wallonie) Législation PP Oui Oui
Danemark Législation PPP Oui Oui
Espagne En projet/législation PP Oui
Finlande Législation PP Oui Oui
France Législation PP Oui Oui
Grece Néant Oui
Irlande En projet Oui Oui Oui Oui
Italie En projet Oui
Luxembourg Néant Non Oui Oui
Pays-Bas Législation PPP Oui Oui
Portugal Néant Oui
Royaume-Uni Néant Oui Oui Oui
Suede Néant Oui Oui Oui

Note : Les « oui » de la colonne marquée d'un astérisque signifient qu'il s’effectue des EES dont le champ va des plans locaux aux stratégies natio-
nales, sans rien vouloir dire de leur nombre ou de leur importance.
Source : (avec adaptations de l'auteur) : Agence européenne pour I'environnement (1999) : Etats des progrés accomplis dans la marche vers I'inté-
gration — Contribution a I'évaluation globale du cinquiéme programme d'action pour I'environnement; rapport intérimaire établi par Envi-
ronmental Resources Management (31 mars 1999).

e «néant » : pas de dispositions imposant I'EES, en attendant I'adoption de la proposition de
directive ;

e « en projet » : pas de dispositions imposant 'EES, mais les projets de loi sont a I'étude ;
e « législation PP » : il existe des lois imposant I'EES pour les plans et les programmes ;

e « législation PPP » : il existe des lois imposant I'EES pour les politiques, les plans et les programmes.
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Quoique la directive relative a I'EES n'ait pas encore été adoptée, plusieurs pays et régions admi-
nistratives ont déja pris des dispositions anticipant sur la législation de I'Union européenne :

¢ le Danemark, la Finlande et les Pays-Bas ont rendu I'EES obligatoire pour les politiques, les plans
et les programmes ;

e plusieurs régions espagnoles ainsi qu'une région belge (la Wallonie en l'occurrence) I'imposent
pour les plans et les programmes, mais pas encore pour les politiques.

Dix des quinze pays concernés n'ont pas encore légiféré, mais la plupart affirment participer active-
ment a la définition de la nature et de la portée de la directive. Le Royaume-Uni et les Pays-Bas sont
seuls a s'étre engagés sur le plan des transports et de I'énergie (Royaume-Uni) ou de I'énergie et de
I'agriculture (Pays-Bas). Un manuel intitulé « Guidance Manual on the Strategic Environmental Assessment of Multi-
Modal Studies » sera publié dans le courant de I'année au Royaume-Uni. Les Etats membres ont, dans leur
majorité, commencé a réaliser, qu'ils aient ou n’aient pas adopté de dispositions relatives a 'EES, des
EES pilotes répondant aux conditions définies dans le projet de directive (voir section C.2).

Les Etats membres ont également été invités a préciser si des EES ont effectivement été réalisées
pour déterminer I'impact de politiques, plans ou programmes sectoriels ou régionaux sur I'environne-
ment. Leurs réponses, représentées par les « oui » et les « non » dans la colonne B du tableau 4, font
apparaitre que beaucoup de pays ont réalisé des EES pilotes, au moins a titre expérimental, et que plu-
sieurs autres ont effectivement mené des EES a plusieurs reprises (et par exemple les Pays-Bas, le
Royaume-Uni, la Suéde et I'Espagne).

En I'absence de dispositions anticipant sur I'entrée en vigueur de la directive communautaire, les
auteurs du rapport se sont penchés sur les autres mécanismes utilisés par les Etats membres pour inté-
grer la protection de I'environnement ou le développement durable dans leurs politiques, leurs plans et
leurs programmes. Lutilisation de ces mécanismes est confirmée par I'inscription, dans le tableau, d'un
oui sous 'un des trois en-tétes suivants :

e Intégration institutionnelle : prise en compte des questions d’environnement au moyen de mécanis-
mes institutionnels destinés a faciliter le dialogue et a promouvoir la mise en ceuvre d’actions
(plans nationaux de I'environnement, stratégies sectorielles, etc.) qu’aucune loi ne rend obligatoi-
res, mais en faveur desquels les pouvoirs publics se sont formellement engagés.

o Aménagement du territoire : prise en compte des questions d’environnement dans les cas ou les lois
d’aménagement obligent a soumettre un plan régional a une EES.

» Autres mesures : toutes les autres mesures prises par les Etats pour donner une dimension environ-
nementale aux stratégies qu'ils décident de mener.

Il est encourageant de constater qu'il existe beaucoup d’autres approches de I'évaluation environ-
nementale stratégique et d'autres mécanismes permettant d'arriver aux mémes résultats dans le
domaine notamment de 'aménagement de I'espace et de 'examen interministériel des stratégies et des
politiques nationales. Divers mécanismes institutionnels fonctionnent ca et 13, sous la forme le plus sou-
vent de réseaux ou de comités de ministres « verts » ou de fonctionnaires chargés d’'intégrer les ques-
tions d’environnement dans les stratégies sectorielles.

A.5. Pays d’Europe centrale et orientale

La plupart des pays d’'Europe centrale et orientale (PECO) sont en train d'introduire le principe de
I'EES dans leur cadre 1égislatif, couvrant jusqu'ici la seule EIE, en tant que démarche nouvelle pour abor-
der I'évaluation environnementale a différents niveaux stratégiques du processus décisionnel. Dans la
plupart de ces pays, les dispositions concernant les EIE reposaient sur la Directive 85/337/CEE, et
n'étaient donc pas totalement adéquates pour permettre une évaluation précoce et efficace. S'agissant
de la planification du transport, nombre des principaux problémes rencontrés se posent également dans
les pays d'Europe occidentale :

¢ absence d'évaluation environnementale stratégique des politiques nationales de transport et des
programmes régionaux de transport ;
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manque de coordination entre les EIE et I'aménagement du territoire — et spécialement insuffi-
sance de I'évaluation environnementale des plans régionaux d'aménagement du territoire, qui
conditionnent souvent la localisation de tous les projets de transport ;

absence de participation du citoyen a I'évaluation environnementale — participation tardive et ina-
déquate du citoyen aux EIE (notification insuffisante, médiocrité de I'organisation des audiences
publiques et du traitement des observations des citoyens), suscitant des conflits plutét que contri-
buant a la recherche de solutions rationnelles. Les EIE consacrées aux projets de transport peuvent
donc devenir le sujet de débats politiques au lieu de faire I'objet d'une évaluation rationnelle ;

absence de méthodes systématiques et d'application générale permettant d'évaluer les effets cumu-
1és et les synergies, sur le plan de I'environnement, des projets de développement du transport ;

absence de méthodes systématiques et d'application générale permettant d'évaluer les effets
socio-économiques des projets de transport, sans tenir compte des affirmations relatives aux
effets positifs des projets de transport sur la « cohésion sociale et économique ».

Certains éléments de I'EES ne sont pas véritablement nouveaux dans ces pays. Avant 1990, de vas-
tes plans socio-économiques (plans économiques pour les différents secteurs et plans d’aménagement
de I'espace pour les régions et les entités locales) constituaient le cadre a l'intérieur duquel ces pays
planifiaient leur développement. Laménagement de I'espace jetait — en théorie — les bases d'une
meilleure prise en compte des facteurs environnementaux (voir annexe 1). Dans la pratique, cependant,
le poids des facteurs économiques et politiques était tel que les questions d’environnement étaient
reléguées au second plan'®.

En 1998, I'Initiative de Sofia sur les EIE passait en revue, dans son rapport « SEA in Transitional
Countries: Emerging Practices » I'état des applications des EES dans le cadre des systémes d'EIE et
d'aménagement du territoire dans les PECO. Parmi les pays couverts par I'enquéte, trois seulement — la
République tchéque, la Slovaquie et la Bulgarie — ont adopté des dispositions lIégislatives exigeant une
évaluation environnementale des programmes, des plans et des politiques. Dans plusieurs autres pays,
comme la Lituanie, la Slovénie et la Pologne, il existe en matiére d'EES des dispositions plus étroites se
rapportant spécifiquement a I'aménagement du territoire ou de I'espace. Lexpérience pratique de I'EES
reste limitée dans les PECO, principalement en raison du manque de connaissance des méthodologies.
Le tableau 5 offre une vue d'ensemble des dispositions législatives concernant les EIE et les EES dans

Tableau 5. Vue d’ensemble des dispositions législatives concernant les EIE et les EES dans les PECO

EIE uniquement

R , EIE prévue EIE de programmes, our les plans Réglement, décret
Pays Lot sur I'EIE danfd’autres lois plans e?pc;glitiques S'aménagement ou%rdonnance sur 'EIE
du territoire

Slovaquie Oui Oui Pas encore
Croatie Non Oui Non Non
Bulgarie Non Oui Oui Oui
Lettonie Non Non Non

(Loi sur I'expertise

écologique)
Lituanie Oui Oui Oui Non
Macédoine Non Parfois Non Non
Slovénie Non Oui Non Oui Non
Monténégro Non Non Non Non
République tcheque Oui Oui Oui Oui
Estonie Non Non Non Oui
Hongrie Non Oui Non Oui
Pologne Non Oui Non Oui Oui

Source : Overview of EIA and SEA Provisions in Laws in CEECs (In: Mikulic, N. Dusik, J. Sadler, B. and S. Casey-Lefkowitz : SEA in Transitional
Countries : Emerging Practices, 1998).
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les PECO, et les exemples suivants montrent que ces pays acquiérent peu a peu de I'expérience dans ce
domaine.

¢ En Slovaquie, I'application de I'EES aux politiques de développement et la diffusion d'informa-

tions concernant la planification régionale sont obligatoires depuis 1994 en vertu de la loi sur I'EIE
(N° 127/1994). Un projet de reglement concernant 'EES a été élaboré en 1996-1997. Ce projet fixe,
de maniére plus détaillée, les procédures d’évaluation environnementale des politiques de déve-
loppement, les regles de publicité relatives a I'aménagement du territoire et les procédures en
matiére de propositions législatives. Tandis que ce réglement devrait, en principe, étre en vigueur
en 1999, une EES de la politique énergétique de la Slovaquie a été réalisée en 1997-1998.

En Slovénie, la loi relative a la protection de I'environnement de 1993 impose la réalisation d'étu-
des de « sensibilité écologique », couvrant toutes les régions écologiques du pays, en lieu et
place des anciens plans régionaux. Une EES des principaux axes routiers de la Slovénie a été effec-
tuée en 1994-1995.

La loi polonaise sur I'occupation des sols, entrée en vigueur en 1995, stipule que le développe-
ment durable doit étre la clef de voiite de toute décision en matiére d'utilisation des sols. La loi
dispose que les plans locaux d'affectation des sols doivent faire I'objet d’'une « prévision des
effets sur I'environnement ». Un arrété d’exécution du ministre chargé de la protection de I'envi-
ronnement, des ressources naturelles et des foréts précise les exigences auxquelles cette prévi-
sion doit satisfaire quant au fond. Bien qu'il ne constitue pas une EES au sens propre du terme,
cet exercice de prévision permet d’évidence d’appliquer les principes et les procédures de I'EIE
a I'évaluation des plans. Lévaluation de I'effet sur 'environnement de la politique polonaise des
transports, révisée en 1996, constitue un exemple d’EES'7.

En Hongrie, I'EES se fonde sur la loi de 1995 concernant la protection de I'environnement.
Larticle 43 de cette loi précise que I'EES est obligatoire pour les plans socio-économiques natio-
naux, les décisions ayant un impact régional, les instruments réglementaires économique liés a la
protection de I'environnement et les réglementations susceptibles d’influer sur les milieux de
I'environnement, la qualité de I'environnement et la santé en liaison avec I'environnement. La loi
reste muette en ce qui concerne les modalités appelées a régir 'EES. Une EES d'un réseau auto-
routier a été réalisée en 1993.

En Tchéquie, 'EES est obligatoire en vertu de la loi fédérale tchécoslovaque de 1992 (N° 244/
1992), qui dispose qu'une EIE doit étre effectuée au stade préparatoire des programmes de déve-
loppement et lors de 1'élaboration de nouvelles propositions lIégislatives. Une EES de la politique
énergétique de la République tchéque a été réalisée en 1998.

Lévaluation environnementale des plans et programmes a été rendue obligatoire en Bulgarie
par le premier reglement relatif a 'EIE, adopté en 1995. Le nouveau réglement, entré en vigueur
en 1998, impose une évaluation de I'impact sur I'environnement a tous les programmes de
développement et d'investissement nationaux et régionaux, les plans régionaux et urbains et
leurs modifications, les décisions de construction susceptibles d’entrainer une modification de
l'utilisation des terres agricoles, ainsi que pour certaines activités liées a 'exploitation fores-
tiere. Des EES simplifiées ont été entreprises pour des plans d’'urbanisme concernant différen-
tes parties du pays.

Il semble que le processus d'aménagement du territoire, contrairement aux activités d'élaboration
des politiques ou des programmes dans d'autres secteurs, comprenne des éléments naturels
d'évaluation environnementale en Europe centrale et orientale. En Croatie, par exemple, certains
éléments d'évaluation environnementale sont mis en ceuvre dans la préparation du plan d'occu-
pation des sols, du plan directeur général et du plan d'aménagement, bien que la loi n'exige pas
explicitement la conduite d'une EES.
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B. Expériences nationales dans le domaine du transport et des EES

Apres cet examen des EES dans un contexte général, la présente section analyse quelques exem-
ples I'EES menées par différents pays dans le secteur des transports. L'encadré 2 présente une liste éta-
blie sur la base d'études consacrées a I'EES et publiées au cours des années 90. La plupart des cas sont
décrits plus en détail dans deux études réalisées par la direction générale VII (Transports) de la Commis-
sion européenne, a savoir : Methodology for transport impact assessment (DG VII, 1995) et State of the
art on SEA for transport infrastructure (DG VII, 1995). Plus récemment, la DG VII a publié un manuel de
I'EES des plans de transport qui, a partir d'un certain nombre d’exemples, explique les principales éta-
pes de 'EES'8.

Encadré 2. Autres exemples d'EES a différents niveaux de planification du transport

Allemagne — Plan fédéral des infrastructures de transport
— Le « Bundesverkehrswegeplan »

Belgique - Etude thématique du projet de ligne a grande vitesse Paris/Londres
— Bruxelles — Cologne/Amsterdam

— Rhin de fer (ligne marchandises) : comparaisons multimodales
— Extension ferroviaire du port d’Anvers vers I'est

Danemark — Transports 2005

Espagne — Plan national de transport a 15 ans

Finlande — Plan de développement du réseau de routes nationales
France — Corridor du Nord

Irlande — Plan de transport pour la région de Dublin

Italie - Evaluation du programme de lignes a grande vitesse

Norvege — Plan « Routes et transports 1998-2008 »

Pays-Bas — Ligne a grande vitesse Rotterdam — Anvers « Meten = Weten »

(Chiffrer, c’est savoir)

— Ligne marchandises de la Betuwe

— Etude du corridor Amsterdam — Utrecht

— Faisabilité des infrastructures souterraines de transport
Royaume-Uni — Aspects budgétaires et financiers des plans de transport

— Capacité environnementale du West Sussex

— Etude du systéme des transports du Grand Hull
Slovénie — Evaluation environnementale de la politique des transports
Suede — Plan national de gestion des routes

— Plan routier de la Suéde méridionale

— Plan du réseau « Grandes lignes » 1994-2003

— Investissements dans les transports urbains

Le but de ces deux études était de procéder a un tour d’horizon mondial de la politique en matiere
d’EES des transports. Cependant, ces études se concentrent sur des exemples européens et seul un
nombre d’'études limité porte sur d’autres pays (Canada, Japon, USA). De plus, ces études ne compren-
nent pas d’exemples ou I'EES dans le secteur des transports est une partie intégrante d’'une recherche
d’évaluation plus large (comme par exemple pour le cas des EESs de Plans de Développement Régional
dans le processus décisionnel des Fonds structurels).
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Figure 2. Exemple d’intégration de I'EES dans le processus de planification des transports
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ECOLOGIQUEMENT DURABLE BUT
A
Diminuer Réduire les Supprimer/ Transférer Accroitre les Réduire Aménagement Réduire
le nombre  embouteillages réduire X % du possibilités de  les besoins du territoire  les émissions
d’accidents de x % les dommages transport déplacement de mobilité détermine  de CO,de x %
de x % causés de fret a pied/a vélo les besoins OBJECTIES
a la faune de la route de transport
et aux paysages vers le rail
\
I T T T T T 1
Investis- Investis- Aménagement Accroitre Rendement Mesures Restriction
sements sements du territoire l'inter- des carburants fiscales des capacités
routiers dans les connexion et nouvelles
transports entre technologies
publics les systemes
de transport SOLUTIONS
ENVISAGEABLES
Entretien Train Talxe Essence
Gestions Bus Convertisseur Voiture surle sans
Autre catalytique électrique carbone lomb
Construction p |
I I I I
A4
- - - COMBINAISONS
Fr———-—-—-—-=-=-=-=-=-- > EVENTAIL DE SCENARIOS OU MODELES DE SOLUTIONS
1
1
1
Cheminement - ————————— - = EES stratégique
de 'EES
1
| v
! IDENTIFICATION ET EVALUATION DES INCIDENCES
Lo RELATIVES SUR L'ENVIRONNEMENT
DE DIFFERENTS SCENARIOS
SELECTION
OPTIONNELLE
A4
CHOIX DE LA MEILLEURE
COMBINAISON POSSIBLE DE SOLUTIONS
POUR L’ENVIRONNEMENT
Note : Les objectifs et solutions indiqués ne sont que des suggestions ; ils peuvent étre beaucoup plus ou moins nombreux selon le cas.

3

Source :

Sheate W.R., Strategic environmental assessment in the transport sector, in Project Appraisal, vol. 7, n° 3, septembre 1992.
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Les études montrent que I'on peut trouver des exemples dans chaque pays. La plupart des EES ont
été conduites volontairement. Toutefois, certains pays ont adopté des dispositions Iégales imposant une
EES pour les PPP de transport. En Suéde, par exemple, 'EES est obligatoire depuis 1992 pour tout ce qui
concerne la planification nationale et régionale a long terme des investissements routiers. Aux Etats-
Unis, la déclaration sur la politique environnementale de la Federal Highway Administration impose la
prise en compte de la protection de I'environnement dans tous les programmes de 1'Agence.

Bien que I'EES puisse concerner tous les niveaux de planification (politiques, plans et programmes)
et tous les modes de transport, la plupart des applications pratiques concernent des programmes rou-
tiers, ce qui s’explique par le fait que I'infrastructure et le transport routiers occupent une position tres
dominante dans la plupart des systémes de transport. En outre, 1'utilisation de 'EES devrait augmenter
a mesure que les pays progressent sur la voie de la structuration du processus de planification pour le
secteur du transport, et que des liens plus étroits sont établis entre la planification de ce secteur et
I'aménagement du territoire (comme on I'observe au Royaume-Uni).

L'expérience de I'EES des programmes de développement financés par I'Union européenne ou
d'autres institutions internationales de financement apporte un soutien a cette liaison entre planification
structurée et EES. En régle générale, ces programmes sont soumis a des régles strictes, ce qui permet a
l'autorité responsable du développement de déterminer les stades précis auxquels I'EES peut apporter
une contribution au cours du processus de planification.

Lapproche a I'égard de I'EES varie considérablement d’'un pays a 'autre. Les différences reflétent
essentiellement les choix concernant la conduite d'une EES a part entiére ou l'inclusion de I'évaluation
environnementale dans un processus d’évaluation plus vaste, couvrant également les conséquences
sociales et économiques (évaluations coiit-avantages ou multicritere) ; les évaluations multimodales ou
unimodales : les évaluations multimodales sont rares, ce qui s’explique par le fait que les plans émanent
d’autorités différentes, compétentes pour des secteurs distincts et met en exergue le manque de coor-
dination et de cohérence entre les modes, qui caractérise encore les pratiques de nombreux pays.

B.1. Exemples d'EES a différents niveaux de planification du transport
Belgique/Pays-Bas

Etude comparative de différentes options en ce qui concerne le tracé de la ligne de TGV entre Anvers
et Rotterdam

Les premiéres propositions concernant I'implantation du TGV belge ont été présentées par la SNCB en
1990 et ont été ensuite intégrées aux plans régionaux. Depuis, le tracé de la ligne Anvers-Rotterdam a fait
I'objet d'un dialogue politique permanent entre les deux pays. En 1994, les deux gouvernements déciderent
de procéder a une évaluation transfrontalieére du corridor emprunté par les principaux tracés, et donc aussi a
une évaluation globale de I'impact sur I'environnement. Un groupe de travail bilatéral, composé de fonction-
naires et d’experts des deux pays, des diverses instances gouvernementales et des compagnies de chemin
de fer, fut constitué. Ce groupe de travail avait pour mission principale d’effectuer une évaluation transfronta-
liere comparative (environnement, effets sur I'espace, circulation et colits de construction) des diverses
options retenues. En Belgique, la consultation publique fut menée dans le cadre de la procédure de révision
des plans locaux d’aménagement du territoire. Aux Pays-Bas, la consultation et la participation du citoyen
furent organisées dés 1994 dans le cadre de la « Planologische kernbeslissing » (décision-cadre sur 'aména-
gement du territoire). Un tracé a finalement été adopté en 1997. Ce cas est particulierement intéressant en ce
sens qu'il met en présence deux procédures de planification différentes dans un contexte transfrontalier.

Canada

ESIE des amendements a la loi sur le transport du grain de I'Ouest (LTGO)

La LTGO visait a garantir aux chemins de fer des recettes suffisantes pour assurer le transport du
grain, et ce par une augmentation des contributions versées par le gouvernement fédéral et les char-
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geurs. Cette loi a notamment eu pour effet de décourager la production de bétail et de plantes fourrage-
res et les pratiques d’assolement. En 1992, Agriculture Canada réalisa une étude sur la LTGO, en y
intégrant les questions environnementales. Des techniques de modélisation et d'analyse socio-
économique furent utilisées pour cerner les effets sociaux et économiques probables et évaluer les
effets potentiels sur I'environnement. Ces informations ont ensuite été utilisées pour développer et affi-
ner les grandes orientations de I'action publique. Les effets environnementaux potentiels, imputables
aux transports et liés a 'aménagement du territoire, furent identifiés. Des études détaillées d'impact sur
I'environnement furent ensuite effectuées dans ces deux domaines en exploitant les informations géné-
rées par les analyses socio-économiques.

République tcheque

1l a été indiqué, lors de la réunion de mai 1999 de I'lnitiative de Sofia sur les EIE'®, que la République
tchéque avait achevé ou poursuivait des travaux sur les EES ci-aprées :

¢ EES de la stratégie pour le développement des cadres de Transport jusqu'en 2010 (République
tchéque, achevé) ;

¢ EES de la stratégie de développement de la Région de Plzen (République tchéque, achevé) ;
¢ EES de la stratégie de développement de la Région de Budejovice (République tchéeque, achevé) ;
¢ EES du Plan de développement régional de la République tchéque (République tchéque, en cours) ;

¢ EES de la stratégie nationale de développement régional de la République tchéque (République
tchéque, en cours) ;

¢ EES du Programme opérationnel régional pourle NUTS Il Sud-Est (République tchéque, en cours).

Estonie

Les travaux consacrés a I'EES du transport sont relativement peu nombreux ; néanmoins, une éva-
luation environnementale du Plan de développement de I'lle Naissaar a été réalisée en 1997.

Danemark?’

C'esten 1995 qu'on a commencé a envisager, au Danemark, la réalisation d'EES pour les plans régio-
naux, et une EES concernant un corridor de transport a été consacrée, en 1998, a I'autoroute Odense-
Svendborg. Il avait été proposé, lors du lancement de I'EIE relative a ce projet d'autoroute, d'examiner
des solutions ferroviaires. L'Administration danoise des routes décidait alors d'entreprendre une étude
sur le corridor pour envisager les effets d'une amélioration des services ferroviaires ou de la construction
d'une autoroute, ou d'une combinaison des deux projets. Au terme de I'étude, la décision était prise
d'apporter des améliorations aux deux modes de transport.

Dans le document préparatoire publié en 1999 en vue de la révision du plan régional prévue pour
2001, le gouvernement propose une EES pour tous les plans régionaux, et note que les impacts sur I'envi-
ronnement, ainsi que les possibilités d'un développement durable, devraient étre présentés et analysés
dans le contexte des différentes possibilités de développement.

Finlande?'

Entrée en vigueur en 1994, la loi finlandaise sur les EIE prévoit que la préparation par une autorité
quelconque d'un plan, d'un programme ou d'une politique dont la mise en ceuvre est susceptible d'avoir
un impact significatif sur I'environnement doit étre accompagnée, dans toute la mesure nécessaire, d'un
examen et d'une évaluation de son impact. Pour ce qui concerne les plans d'urbanisme, les plans régio-
naux et les plans directeurs, des obligations correspondantes sont inscrites dans la loi sur le batiment.
La loi sur les EIE chargeait le Conseil d'état d'édicter des directives générales a cet effet ; ces directives
ont été adoptées en 1998. En 1999, et sur la base d'études pilotes effectuées a partir de 1995, le gouver-
nement a publié des directives applicables a I'évaluation environnementale des Plans de développe-
ment régional. L'Administration des routes s'est ralliée aux EES en 1996, avec une étude relative a son
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Programme quadriennal d'action et de financement, et en conduit actuellement une autre a propos de
son Plan a long terme pour 2015.

Un groupe d'étude a été constitué été constitué pour évaluer I'impact environnemental des projets
du volet finlandais du Triangle nordique. Ses travaux se sont concentrés sur la croissance du trafic, le
développement de solutions de rechange, et les impacts environnementaux de ces solutions de
rechange. Quatre projets d'investissements dans les domaines routier et ferroviaire ont été élaborés et
évalués en fonctions des impacts, positifs et négatifs considérés comme les plus importants sur I'écono-
mie nationale, la structure régionale et urbaine, I'environnement naturel et culturel, la protection des
eaux souterraines, la consommation d'énergie, les émissions, et la sécurité routiére.

L'EES a examiné l'impact de trois solutions possibles pour le Plan relatif au réseau de transport
de la zone métropolitaine d'Helsinki. L'an 2020 est I'horizon retenu pour cette évaluation. Des indica-
teurs ont été choisis pour le trafic et la mobilité, I'utilisation des sols, et les impacts sociaux et envi-
ronnementaux.

France

Corridor Nord??

Une étude sur les corridors multimodaux a été conduite, en France, pour le Corridor Nord orienté en
direction de Bruxelles. L'étude s'est déroulée en deux phases :

e recensement des itinéraires possibles pour chaque mode ;

e comparaison des scénarios de nouvelles infrastructures.

On a utilisé, sur la base d'un SIG, une série de criteres environnementaux pondérés (voir le
tableau 6) pour recenser les itinéraires adéquats pour chaque mode, avec une superposition de chaque
pixel pour rendre compte de I'enjeu (ou de I'intérét), de la sensibilité aux perturbations, et de I'effet rési-
duel apres atténuation des impacts.

Tableau 6. Critéres de sélection d’itinéraires pour le Corridor Nord

Theme Indicateur Theme Indicateur
Eaux de surface ¢ Réseau hydrographique < 15 m Agriculture e Cultures spécialisées < 25 ha; > 25 ha

® Réseau hydrographique > 15 m ¢ Sol fragile

¢ Eaux de surface < 50 ha ¢ Grandes cultures

¢ Eaux de surface > 50 ha e Culture polyvalente

® Paturages
Eaux ¢ Productivité du captage d’eau potable :  Patrimoine ¢ Zones de patrimoine urbain et industriel protégées
souterraines <10 m%h; 10-100 m*/h; > 100 m*h ¢ Batiments remarquables : édifices; zone
a protéger; zone de conservation

Milieu naturel ¢ Ordre de préservation du biotope Activités ¢ Urbanisation existante

* Réserve naturelle humaines et e Zone industrielle et commerciale < 100 ha; > 100 ha

¢ Zone de protection spéciale industrielles e Installation industrielle dangereuse

¢ Zone d'intérét pour les communautés ¢ Site contaminé

aviaires * Aéroport

® SSSI 1 ¢ Terrains militaires

® SSSI 2 e Ligne principale de transport d’électricité

e Site naturel protégé e Décharge/carriére < 100 ha; > 100 ha

* Marécages < 50 ha
e Marécages > 50 ha
¢ Lande, broussailles, etc.

Végétation * Massif boisé : < 300 ha; 300-1 000 ha; Paysage * Paysage remarquable et exceptionnel
> 1000 ha
Bruit e Zone calme
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Un certain nombre de questions méthodologiques ont surgi au cours de I'étude :

e représentation des effets de plus d'un mode de transport dans un corridor ;

e variabilité du nombre d'éléments du transport dans chaque scénario ;

e évaluation des effets cumulés ;

¢ niveaux variables des données et de I'harmonisation des détails des projets ;

e diversité des types d'éléments du transport, par exemple nouvel itinéraire ou itinéraire existant ;
¢ jumelage de certains éléments d'infrastructure ;

e calendrier de mise en ceuvre tel que les nouvelles infrastructures ne seront pas prétes au méme
moment.

On a estimé que cet exemple francais avait répondu a ses objectifs en clarifiant les questions en vue
du débat public, en comparant les différentes options en matiére de transport, et en donnant une indi-
cation de I'utilisation possible d'un SIG. Bien que l'exercice ait été considéré comme réussi, on note qu'il
fait apparaitre certaines faiblesses liées a la disponibilité de différentes techniques d'évaluation. Ainsi,
I'approche SIG convient bien au traitement des questions environnementales pouvant faire I'objet d'un
mappage, mais l'analyse échoue lorsque les aspects traités ne se prétent pas au mappage. Dans ce
contexte, les relations avec les questions liées aux politiques et aux dimensions sociale/communautaire
ou sanitaire ne sont pas prises en compte. L'étude apporte néanmoins, dans le domaine des méthodo-
logies employées, des enseignements précieux dont d'autres pays pourraient tirer profit.

L'étude de cas met toutefois en évidence une approche intéressante de la question de savoir
comment aborder, & un niveau stratégique, les mesures d'atténuation des impacts. L'étude s'est
appuyée sur des opinions autorisées pour déterminer la difficulté probable de la mise en place de nou-
velles infrastructures reflétant la mesure dans laquelle des méthodes d'atténuation des impacts pour-
raient étre appliquées avec succes. Il s'agit 1a d'un aspect d'une importance particuliére pour I'EES, étant
donné que si I'évaluation des différentes options ne prend pas en compte I'atténuation, on court le ris-
que de voir choisir la moins mauvaise des solutions plutot que la meilleure. En revanche, lorsque l'atté-
nuation est prise en compte, il faut avoir la certitude que la mesure d'atténuation des impacts sera
appliquée au niveau du projet, faute de quoi le projet sortirait du cadre approuvé de I'EES et pourrait
donc faire I'objet d'une contestation au plan juridique.

Proposition de projet multimodal pour I'axe A7/A9?>

Létude, commanditée par le ministere de 'Equipement, des Transports et du Tourisme, avait
pour but d'identifier les mesures qui pouvaient étre prises pour délester 'A7 et I'A9 et éviter ainsi la
saturation compléte de ces axes routiers a I'horizon 2010. L'évaluation portait sur les mesures suivan-
tes : construction de routes, construction d’'infrastructures autres que routiéres (autobus et train, trans-
port combiné et ferroviaire) et mesures d'exploitation du trafic. LEES a été réalisée sur la base de trois
scénarios : comparaison entre I'autoroute et 'autoroute ferroviaire, nouvelles liaisons routiéres et
effets sur la qualité de l'air et de 'eau et sur la sécurité des diverses options possibles (route, rail et
voie navigable).

Allemagne

Plan fédéral des infrastructures de transport (FTIP)

Le FITP adopté en 1992 est un plan de développement a long terme (1991-2012) des infrastructures
de transport dans I'ensemble de la République fédérale. Il couvre les chemins de fer, les grands axes rou-
tiers, les voies navigables et le transport aérien, toutes ces matiéres étant de la compétence du gouver-
nement fédéral. Les objectifs généraux du FTIP sont notamment la reconstruction et I'amélioration des
infrastructures de transport dans les nouveaux Linder, la création d’'un réseau ferroviaire a grande vitesse,
l'investissement dans les infrastructures routiéres des anciens Linder, la suppression des goulets
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d’étranglement dans les chemins de fer et 'accroissement des capacités dans le transport aérien. La
procédure d’EES, menée sous I'égide du ministére des Transports, permet de mesurer les incidences
économiques et environnementales des différents modes de transport.

Lituanie

La Lituanie s'est concentrée sur I'élaboration de réglementations concernant les EIE. S'agissant de
I'EES, les activités ont été relativement réduites ; une évaluation environnementale du Plan de dévelop-
pement de la ville de Jurmala a néanmoins été réalisée en 1998.

Pays-Bas

Deuxiéme plan structurel de transport (SPST)

Le SPST est un document émanant du gouvernement néerlandais et établi par le ministére du
Logement, de 'aménagement du territoire et de I'environnement et par le ministere des Transports et
des travaux publics. Le plan et 'EES qui lui est associée ont pur but d’organiser la mobilité de maniére
aréduire le plus possible la consommation d’énergie, I'emprise au sol des infrastructures et les inciden-
ces sur la qualité de l'air. Les résultats de 'EES conditionnent le contenu du SPST et influent donc direc-
tement sur le contenu et la portée de programme national pour les infrastructures de transport, ainsi que
sur le cadre dans lequel s'inscrivent les décisions sur les infrastructures de transport, prises au niveau
régional et municipal.

Norvége?*

La Norvege a adopté en 1990 des dispositions législatives sur les EIE, dans le cadre de la Loi sur
I'aménagement et la construction. Il n'existe pas encore de textes relatifs a 'EES, mais une directive gou-
vernementale stipule que les propositions de lois, les études officielles et d'autres documents officiels
doivent étre assortis d'une évaluation environnementale.

Le Plan norvégien relatif aux routes et au transport routier, publié en 1997, comprenait une EES
pilote. Quatre stratégies inspiraient ce plan : mobilité, environnement, sécurité du transport et politique
régionale. Les indicateurs clés retenus pour la stratégie en matiére d'environnement étaient les
suivants : réduction de I'exposition au bruit ; réduction de I'exposition a la pollution de I'air, en parti-
culier au NO, et aux PM,; réduction du nombre de km de routes principales au tracé difficilement
conciliable avec le paysage et avec le milieu naturel et I'environnement culturel.

Pologne?’

La Pologne prévoit la construction d'un réseau d'environ 2 600 km d'autoroutes, complété par un
réseau de routes express. La Direction générale des routes a commandité en 1996, dans le cadre de la
révision du programme de construction d'autoroutes, une EES de quatre scénarios de développement
du réseau d'autoroutes et de routes express. Les scénarios envisagés étaient les suivants :

e option « ne rien faire » (avec environ 300 km d'autoroutes) avec le trafic de 1996 ;
e option « ne rien faire » avec le trafic prévu pour 2025 ;

e option « pouvoirs publics » (programme de réseau d'autoroutes de 1996) avec le trafic prévu pour
2025 ;

¢ nouvelle option pour le réseau d'autoroutes avec le trafic prévu pour 2025 — WK25.
Les scénarios multimodaux n'ont pas été envisagés a ce stade de I'étude.

L'administration des routes a considéré que I'EES constituait une mesure complémentaire pour
améliorer le systeme de I'EIE, et en particulier comme un outil permettant de promouvoir le
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développement durable et certains avantages environnementaux du programme d'autoroutes. L'EES
visait essentiellement a répondre a trois questions fondamentales :

¢ Quels sont les impacts sur I'environnement des solutions de rechange proposées (par I'équipe
chargée de I'étude du réseau), et notamment de I'option « ne rien faire » avec I'hypothese des flux
de trafic prévus ?

¢ S'agissant des deux options « ne rien faire », les impacts sur I'environnement sont-ils en majorité
positifs ou négatifs ?

e Tout bien considéré, le résultat d'ensemble est-il positif ou négatif ?

Une série d'indicateurs, présentés dans le tableau 7 ci-aprés, ont été utilisés pour cette analyse.

Tableau 7. Choix d’indicateurs clés utilisés dans 'EES relative au réseau polonais d’autoroutes

Question Indicateur

1. Consommation fonciére ¢ Diminution des superficies agricoles
¢ Diminution du nombre d’exploitations
¢ Diminution de I'emploi agricole

2. Qualité de l'air  Emissions de monoxyde de carbone
 Emissions d’oxydes d’azote
 Emissions d’hydrocarbures
 Emissions de dioxyde de carbone

3. Bruit ¢ Longueur des troncons d’autoroute provoquant des nuisances
¢ Zone de détérioration des conditions de bruit

4. Sécurité  Nombre d’accidents (tués et blessés)
¢ Colit des accidents

5. Zones protégées ¢ Portions du réseau au tracé non conciliable avec les zones protégées

L'étude a fait apparaitre des lacunes considérables dans les données de référence, en particulier au
niveau de l'attribution des effets résultant du morcellement.

L'étude et le processus décisionnel n'étaient pas directement liés. Dés lors, et compte tenu de
l'insuffisance des données, on peut probablement considérer ce travail comme un préliminaire a une
future EES au sens strict. Cette étude a néanmoins constitué une premiére en Pologne, puisqu'elle a
inauguré le recours a I'EES.

Slovénie

Evaluation environnementale de la politique des transports>®

Ce projet a permis d’évaluer I'impact sur I'environnement d’une politique des transports « au fil de
I'eau » au moyen de modeles de trafic, de modeéles d'incidence environnementale, établis notamment
sur la base du SIG. Il a également permis de décrire le potentiel théorique d'un changement de cap poli-
tique salutaire pour I'environnement et d’en mesurer les effets sur la mobilité et I'environnement. Enfin,
I'impact sur I'environnement d’'une connexion de la Slovénie a 'Europe a été évalué dans les grandes
lignes, de méme que l'impact d'un tracé de TGV - fixé antérieurement — par rapport a celui d'autres tra-
cés. Cette EES est particulierement intéressante parce que la Slovénie dispose d’'instruments d’'EIE de
qualité et que la nécessité d’'un réexamen de sa politique des transports est aujourd’hui largement
reconnue. LEES, si elle procéde a une analyse qui reste assez grossiére, n'en aboutit pas moins a des
conclusions tranchées qui peuvent servir de tremplin a I'indispensable débat public. Lélaboration de
cette EES est due a une initiative de la Commission européenne (Programme PHARE).
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Espagne

Effets cumulés des lignes de TGV et des liaisons autoroutiéres®”

Le ministére espagnol des Transports a fait procéder a une évaluation stratégique des effets cumu-
1és des plans d'infrastructure multimodale sur les zones protégées visées dans la directive « Habitats »
(sites Natura 2000). Létude élabore une méthode permettant d’évaluer, au niveau stratégique, I'impact
des transports sur les zones protégées d'importance internationale sur le plan de la biodiversité. Elle
s'attache, en particulier, a définir les mesures prescrites par l'article 6 de la directive.

Suéde?®

C'est vers le milieu des années 80 que I'Administration suédoise des routes a élaboré son évalua-
tion stratégique de la planification et des impacts, coopérant avec I'Administration des chemins de fer
en matieére de méthodes de prévision, etc. Au début des années 90, 'Administration des routes a été
chargée de développer un systéme de transport adapté du point de vue environnemental pour la partie
suédoise de la région de I'Oresund.

L'une des conclusions tirées en Suéde est que I'EES devrait se concentrer sur les plans et les poli-
tiques a long terme concernant le réseau et précisant, par exemple, le type d'infrastructure ou de mesure
de gestion du transport proposés pour une région donnée. Cette conclusion est mise en ceuvre puisqu'il
existe en Suede un programme de plans décennaux d'investissements dans le domaine des infrastruc-
tures routiéres et ferroviaires nationales, révisé tous les quatre ans tant a 1'échelle nationale qu'a
I'échelle régionale.

Les plans actuels couvrent la période 1998-2007, mais en 1996, I'Agence suédoise pour la protection
de I'environnement, le Conseil national du logement, de la construction et de I'aménagement, et le Conseil
national du patrimoine étaient chargés par le gouvernement de proposer une méthode de réalisation
d'une EES de ces plans d'infrastructure. Bien qu'intervenant assez tard dans le processus de préparation
de ces plans, la méthode a été appliquée dans la mesure du possible. La plupart des plans régionaux notai-
ent I'existence d'objectifs environnementaux, lesquels n'avaient toutefois pas d'influence sur le contenu de
chaque plan. Cette expérience a fait apparaitre qu'il est nécessaire :

¢ non seulement de disposer de méthodologies pour I'EES, mais aussi de remodeler le processus
décisionnel en général poury inclure I'EES ;

e de privilégier les objectifs environnementaux par rapport a d'autres objectifs ;

¢ de disposer de méthodes permettant de prévoir les effets sur I'environnement lorsque la locali-
sation d'une nouvelle infrastructure n'est connue qu'en termes trés généraux ;

e d'aider a la détermination des choix stratégiques, étant donné que les projets d'infrastructure a
période de planification étendue tendent a influer sur la réflexion, et qu'il se pourrait que leur
nécessité n'ait jamais été mise en question.

Le cycle de planification pour la période 2002-2011 a été depuis modifié et le processus commence
par un examen de I'écart entre les tendances actuelles et les objectifs établis dans la politique nationale
de transport, avec notamment une analyse des raisons de cet écart. Cet exercice peut ensuite déboucher
sur une analyse stratégique des différentes solutions nécessaires pour atteindre les objectifs. Une EES
sera maintenant également réalisée pour s'assurer que les stratégies sont conformes aux objectifs envi-
ronnementaux définis dans la politique nationale de transport.

Par ailleurs, une étude pilote commanditée parI'UE a été consacrée au corridor de transport Géteborg-
Jonkoping. Elle s'inscrivait dans le cadre de I'élaboration des directives concernant I'évaluation environne-
mentale du RTE. Huit solutions possibles ont été étudiées, couvrant une zone de 45 x 90 km et avec pour
horizon I'an 2020. Les impacts ont été évalués en fonction de I'apport que ferait chacune des solutions a la
réalisation des objectifs environnementaux, de la nécessité de mesures spécifiques d'atténuation des
impacts, et des incompatibilités qui subsisteraient sur le plan de I'environnement.
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Une évaluation intégrée des aspects économiques et sociaux, du transport et de I'environnement a
été incluse dans les plans d'aménagement et d'utilisation des sols de la ville de Lund. L'évaluation a uti-
lisé les buts et objectifs environnementaux aux niveaux national, régional et local.

Royaume-Uni

Cadre commun d'évaluation préalable de I'autoroute M4>°

Le Cadre commun d'évaluation préalable (CAF) de I'autoroute M4, préparé pour le Welsh Office, a été,
au Royaume-Uni, la premiére étude a examiner les questions interurbaines au moyen d'un cadre commun
d'évaluation préalable réunissant, dans une approche intégrée, les considérations relatives au transport, a
I'économie et a I'environnement. Bien qu'elle n'ait pas été concue a dessein comme une EES, I'évaluation
environnementale a examiné les conditions de référence présentes et futures par le biais d'une série
d'indicateurs élaborés pour refléter les interactions entre les mesures proposées sur le plan du transport
et les caractéristiques environnementales sensibles. L'examen a porté sur les effets cumulés, mais les
mesures d'atténuation et d'amélioration, bien que recensées, ne faisaient pas partie de I'évaluation.

L'étude comportait I'évaluation de diverses mesures concernant le transport, comme la gestion du
trafic, des scénarios de transport en commun, ainsi que de l'itinéraire de délestage M4. Cette autoroute
de délestage traverserait plusieurs sites d'intérét scientifique spécial au sud de Newport, et a été pré-
conisée comme moyen de faire face a la congestion prévue sur la M4, qui passe le long de la périphérie
nord de Newport. Cette étude était la premiére d'une nouvelle série d'études sur la planification du
transport, qui ont ensuite pris, aprés leur lancement formel par le gouvernement, le nom d'Etudes
multimodales.

La différence entre I'étude M4 et I'étude relative a la traversée des Peninnes, commanditée parI'UE,
tient au fait qu'elle a été menée a une échelle sous-régionale plutdt que transrégionale, et qu'elle exa-
mine des mesures spécifiques au transport plutdt que des concepts généraux relatifs aux politiques.
Néanmoins, le modele du Cadre commun d'évaluation préalable de I'autoroute M4 envisage les mouve-
ments sur une vaste zone, s'étendant de Swansea jusqu'a Bristol, a la téte des vallées galloises et a
Gloucester. Les liaisons ferroviaires s'étendent le long du Great Western Railway en direction de Londres
et aussi de Birmingham. A partir d'estimations des changements que devrait connaitre le trafic routier ou
ferroviaire pour induire un effet significatif sur I'environnement, on a retenu comme zone d'étude, sur
laquelle était concentrée 1'évaluation environnementale, un secteur géographique couvrant quatre gran-
des zones :

nord de Newport ;
le Corridor M4 ;
e Newport ;

e Magor, Gwent Levels et Castleton.

La modélisation des flux de transport a cette échelle régionale implique inévitablement une cer-
taine réduction de la précision des modéles locaux pour les zones proches de I'autoroute M4 a proximité
de Newport. De ce fait, le modele de transport n'avait qu'une capacité limitée de fournir des ensembles
de données pour la zone urbaine de Newport, et il a été nécessaire de déterminer des réseaux de com-
munication spécifiques présentant un intérét du point de vue environnemental, comme ceux traversant
les secteurs a préserver.

Plusieurs considérations générales ont été prises en compte lors de I'élaboration des indicateurs
pour I'étude M4. 1l s'agissait notamment :

e de refléter les cinq objectifs globaux fixés par le gouvernement pour le secteur du transport, a savoir :
— protéger et améliorer le cadre béti et le milieu naturel ;
— améliorer la sécurité de tous les voyageurs ;

— contribuer a I'efficacité de I'économie, et soutenir une croissance économique durable dans des
40 localisations appropriées ;
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— promouvoir l'accessibilité de chacun aux installations d'usage quotidien, notamment pour ceux
qui ne disposent pas d'une automobile ;

— promouvoir l'intégration de toutes les formes de transport et d'aménagement du territoire,
conduisant a un réseau de transport meilleur et plus efficace ;

¢ de minimiser les comptages doubles ;
¢ d'utiliser les méthodes établies d'évaluation préalable des impacts pertinents ;
e de présenter une évaluation d'ensemble concise.

1l fallait, pour rendre possible une comparaison des évaluations entre les scénarios de transport et
les différents modes, élaborer des indicateurs concernant les effets environnementaux plutét que ceux
reflétant la localisation des caractéristiques retenant l'intérét. Les objectifs et indicateurs environnemen-
taux retenus pour I'étude M4 sont présentés dans le tableau 8. Les résultats ont été ensuite repris dans
un tableau de synthése sur les aspects environnementaux pour permettre d'éliminer les indicateurs
n'ayant aucune incidence sur le processus de choix des solutions.

On peut certainement considérer le cadre commun d'évaluation préalable (CAF) de I'autoroute M4
comme un travail précurseur en vue de l'intégration des considérations relatives au transport, a I'écono-
mie et a I'environnement dans I'évaluation de différents scénarios de transport. En particulier, la fagon
dont on a choisi et prévu les indicateurs des performances environnementales a permis de résoudre un
probléme difficile, celui d'obtenir des résultats chiffrés plutdt que des réponses qualitatives aux indica-
teurs stratégiques. La méthode a pris en compte les effets directs, indirects et cumulés de l'infrastructure
de transport sur les zones écologiques sensibles de maniére a rendre possible une quantification, tout
en reconnaissant I'existence, dans les études stratégiques, d'un certain degré d'incertitude au niveau de
la conception.

L'étude présentait, comme on I'a noté plus haut, un certain nombre de faiblesses rendues inévita-
bles par le caractere novateur de I'exercice. Le calcul de la consommation totale d'énergie, par exemple,
dépendait fortement de la consommation supposée du secteur ferroviaire, pour lequel les données sont
trés lacunaires. Dans d'autres situations, I'importance des unités utilisées pour la sortie de l'indicateur a
été percue comme critique pour I'évaluation de la performance ; on s'est demandé, par exemple, si la
mesure devait étre multipliée par voyageur-km ou tonne-km, ou plutdt par véhicule-km.

Le processus d'évaluation a consisté essentiellement en une étude sur documents, sans aucune
consultation externe reflétant les préoccupations relatives au préjudice résultant de I'aménagement,
étant donné que I'étude portait sur des scénarios plutot que sur des options spécifiques susceptibles
d'une mise en ceuvre directe. Par conséquent, I'étude devait examiner de maniere explicite les proces-
sus décisionnels dans lesquels seraient introduits les résultats ainsi que les attitudes actuelles de ses
destinataires. Il fallait donc adopter ce que I'on pourrait considérer comme des solutions modales de
puristes, comme I'amélioration des transports en commun, la construction de routes, la gestion du trafic,
etc., pour faire apparaitre la mesure dans laquelle les scénarios apporteraient une solution au probléme
du transport. Dés lors, le processus comporte inévitablement deux étapes, au cours desquelles la solu-
tion hybride préférée doit étre examinée de facon plus approfondie une fois que les décideurs ont
accepté le scénario d'ensemble. On voit ainsi que I'EES doit étre réalisée en pleine connaissance non
seulement de la position actuelle des décideurs et de leurs besoins en termes d'information, mais aussi
de leur capacité d'absorber des informations environnementales qui risquent d'étre complexes. La
National Assembly for Wales examine actuellement le rapport du CAF.

Evaluation stratégique des transports

Le Scottish Office a commandité une EES pour évaluer l'efficacité de diverses stratégies « transport »
(route et rail) par rapport aux objectifs assignés en matiére d’environnement et de transports. Les objectifs
étaient d'évaluer les changements environnementaux associés aux diverses stratégies envisagées dans le
cadre du développement durable. Les résultats de 'EES ont servi de base a I'élaboration des propositions
qui font actuellement I'objet d'une EIE.
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Tableau 8. Obijectifs et indicateurs stratégiques du CAF de 'autoroute M4

Probléme

Obijectif

Indicateur stratégique

ENVIRONNEMENT
Bruit et vibration

Qualité de l'air

Paysage/Paysage urbain
Biodiversité/Conservation

de la nature

Patrimoine culturel

Ressources en eau

ACCESSIBILITE

Dislocation
des communautés

INTEGRATION

Utilisation des sols, plans
et politiques

Utilisation des ressources

Construction

Minimiser les niveaux de bruit

du trafic & proximité des

infrastructures de transport (EOI).

Minimiser les émissions totales de gaz
a effet de serre dues aux transports

(EO2).

Minimiser toute augmentation
de la charge d’acidification due

aux transports (EO3).

Minimiser les émissions dues
aux transports affectant la qualité

de l'air locale (EO4).

Minimiser les modifications

préjudiciables aux paysages désignés

ou historiques (EO5).

Minimiser tout effet négatif

sur l'intégrité de sites désignés
d’'importance nationale (EO6).

Minimiser les effets négatifs
sur les sites de valeur irremplacable
désignés localement (EOQ7).

Minimiser les effets négatifs

sur l'intégrité des sites désignés

au plan national comme faisant partie
du patrimoine culturel (EO8).

Minimiser toute augmentation
de la vulnérabilité au risque
d’inondation des activités liées
a l'utilisation des sols (EOQ9).

Réduire la dislocation des

communautés ou les conflits entre
voyageurs motorisés et non motorisés

(EO11).

Minimiser la nécessité de démolition
de biens ou d’occupation des sols

(EO12).

Maximiser le soutien aux politiques
de transport, d’aménagement
du territoire, de viabilité écologique

et de santé (EO13).

Minimiser la quantité d’énergie
consommeée par le réseau de transport

(EO14).

Minimiser le risque de perturbation
des caractéristiques sensibles
par de grands travaux de construction

(EO15).

¢ Longueur du réseau principal de transport sur laquelle
intervient un changement des niveaux de bruit.

¢ Changement dans les émissions de CO, dans la zone
couverte par le modele régional de transport.

¢ Changement dans les émissions de NO, dans la zone
couverte par le modéle régional de transport.

¢ Changement en pourcentage des émissions totales
de NO, dans la ville de Newport.

¢ Zone d’infrastructure de transport affectant des paysages
désignés ou historiques.

¢ Zone d'infrastructure de transport affectant des sites
désignés.
¢ Ampleur du risque direct ou pour les sites désignés.

« Superficie des sites d’intérét écologique local
directement ou indirectement affectés.

* Nombre de monuments historiques classés
ou de secteurs a préserver dont le cadre s’est modifié.

¢ Superficie de plaine d’inondation occupée
par de nouvelles infrastructures de transport.

¢ Longueur de l'infrastructure de transport
ou la dislocation est modifiée.

 Potentiel de démolition ou de réimplantation d'un bien.

* Mesure dans laquelle les plans et les politiques
sont favorisés ou entravés.

¢ Changement dans la consommation d’énergie
dans le réseau régional de transport.

» Superficie des grands travaux de construction
dans un rayon de 100m de biens ou de sites désignés.

Note : Linfrastructure de transport inclut tous les ouvrages en rapport avec le transport ayant une présence physique perceptible et concerne les
pistes cyclables, les itinéraires d’autobus, les infrastructures piétonniéres et les mesures de gestion du trafic, aussi bien que les routes et les

chemins de fer.
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Etats-Unis>?

Lorsque I'on procéde a une évaluation stratégique de I'impact du secteur du transport sur I'environ-
nement aux Etats-Unis, il faut avoir conscience de la maniére dont sont financés et développés les sys-
témes de transport dans ce pays. Le gouvernement fédéral intervient trés largement dans le financement
de nombreuses améliorations du transport, mais il ne posséde que peu d'autoroutes et virtuellement
aucun des systémes de transport en commun urbain ou des réseaux ferrés de transport de marchandises.
Ce sont au premier chef les autorités des Etats ou les autorités locales qui possédent les autoroutes. Le
Congres des Etats-Unis a organisé I'assistance fédérale aux transports de surface de facon a permettre
aux autorités des Etats ou aux autorités locales de choisir la maniére de dépenser les crédits fédéraux.

Dans le cadre de la décision relative a la maniére de dépenser les crédits fédéraux, les autorités des
Etats ou les autorités locales doivent avoir recours a un processus de planification systématique. Ce pro-
cessus de planification doit envisager les facteurs environnementaux en général. Le gouvernement fédé-
ral ne donne pas d'instructions sur la maniére dont les facteurs environnementaux doivent étre pris en
compte. Certains processus de planification impliquent une EIE approfondie a un niveau stratégique,
tandis que d'autres sont beaucoup moins structurés. La seule exception tient a la prise en compte de la
qualité de I'air. Dans les zones ol la qualité de I'air est inférieure a celle édictée dans les normes natio-
nales, la Iégislation fédérale exige du plan de transport qu'il démontre comment les normes de qualité
de l'air seront respectées a l'avenir. Cela suppose une modélisation chiffrée des émissions atmosphéri-
ques des systémes de transport. Si le plan relatif au transport ne peut apporter la preuve qu'il contri-
buera a atteindre des niveaux de qualité de l'air correspondant aux normes, les crédits fédéraux ne
peuvent pas étre utilisés pour des projets inscrits dans ce plan.

Aux Etats-Unis, I'évaluation stratégique de I'impact du secteur du transport sur I'environnement est
le plus souvent réalisée conformément aux lois des Etats sur la politique d'environnement, comme on le
verra dans les exemples brievement décrits ci-aprés. Il faut en chercher la raison dans le fait que le gou-
vernement fédéral n'intervient pas, en régle générale, dans la prise de décisions stratégiques relatives
aux choix d'investissements a long terme. Ces décisions appartiennent, aux termes de la loi fédérale, aux
autorités des Etats et aux autorités locales. Dans les cas ol une évaluation stratégique de l'impact sur
I'environnement a été réalisée, I'analyse a été généralement plus qualitative que quantitative. On constate
néanmoins que méme I'évaluation qualitative aide les fonctionnaires a faire leur choix parmi les différentes
options stratégiques, et qu'elle influe sur la nature des observations formulées par les citoyens.

Dans des cas tout a fait particuliers, les autorités fédérales conduiront des études stratégiques de
I'impact sur I'environnement, lorsqu'elles seront nécessaires pour orienter une série de décisions fédé-
rales connexes. Le corridor commercial I-69 constitue un exemple de ce type. Dans ce cas, le ministére
américain des Transports a jugé utile de définir un cadre stratégique pour relier entre eux les nombreux
dossiers d'impact sur I'environnement qui seront requis au niveau du projet pour réaliser les améliora-
tions du transport dans I'ensemble du corridor.

Le Congres des Etats-Unis a désigné le corridor 1-69, qui va du Mexique au Canada, sur la base d'une
étude de faisabilité, faisant d'une nouvelle autoroute inter-Etats située dans ce corridor la plus impor-
tante addition au réseau d'autoroutes inter-Etats depuis le tout début de la planification du réseau, vers
la fin des années 50. Des EIE au niveau du projet ne répondraient pas de facon adéquate a la nécessité
de prendre des décisions stratégiques concernant I'ensemble du corridor. Dans le contexte de ces déci-
sions stratégiques, le ministére fédéral des transports, associé aux ministéres des Transports des Etats
concemnés, procéde a des études environnementales ayant pour but de déterminer I'objet et la néces-
sité des améliorations du transport, d'évaluer les différentes solutions possibles, et de fournir des esti-
mations des impacts sur l'environnement sur I'ensemble du corridor. Ces études, en cours, évalueront
notamment les impacts sur la qualité de I'air, le bruit, les terres agricoles, les sites historiques, les zones
humides, I'habitat pour les espéces sauvages, les zones aménagées en parcs, et les collectivités. On
envisage une large participation des citoyens, et cette consultation sera particulierement délicate parce
que les personnes concernées vivent dans des régions tres différentes. L'étude implique également une
coopération avec les agences pour l'environnement tant au niveau fédéral et qu’a celui des Etats.

© CEMT 2000

Y



Lévaluation environnementale stratégique

Lo

Dans I'Etat du Wisconsin, le ministére des Transports a réalisé une ESIE comme contribution a 1'éla-
boration d'un plan de transport multimodal au niveau de I'Etat. Ce plan a évalué cinq options possibles
d'investissements en vue d'améliorer le transport intermodal, urbain et rural, des voyageurs et des mar-
chandises. Ces options comprenaient différents niveaux de financement pour les divers modes de
transport interurbain de voyageurs et de marchandises, et de transport urbain. L'évaluation environne-
mentale a porté sur la congestion du trafic, la consommation d'énergie, la qualité de I'air, I'utilisation des
sols, les impacts sur les collectivités, les ressources en eau et les ressources en terres. La participation
des citoyens a constitué un élément important de I'élaboration du plan de transport, et plus de 10 000
d'entre eux y ont contribué.

La Seattle Metropolitan Planning Organisation a réalisé une ESIE pour aider a choisir les types d'amélio-
rations a apporter aux transports au niveau de la ville de Seattle au cours de la période 1996-2020. Un
certain nombre d'options ont été évaluées au cours de I'étude, et notamment diverses combinaisons de
construction d'autoroutes, de couloirs préférentiels pour les usagers pratiquant le covoiturage et pour
les autobus, le métro et le métro l1éger, les autobus, les voies cyclables et les espaces piétonniers, et les
mesures agissant sur la demande de transport. Pour chacune des options, on a évalué les impacts sur la
base de mesures des performances du transport et d'indicateurs de la qualité de I'environnement, ces
derniers étant notamment la qualité de I'air, le bruit, le passage du poisson et la qualité de 1'eau. Une
part considérable a été réservée a la participation des citoyens au processus décisionnel, et les partici-
pants au processus de planification ont estimé que le plan adopté présente le meilleur équilibre entre
les avantages environnementaux et les avantages sur le plan du transport.

C. L'EES a la Commission européenne

C.1. Apercu

La Commission reconnait depuis de longues années la nécessité d'intégrer la composante environ-
nementale dans le processus décisionnel et le role clé joué par 'EES a cet égard. La volonté de la
Commission de développer un systeme et des procédures d’'EES a été affirmée dans de nombreux docu-
ments d’orientation. La premiére référence a la nécessité d'intégrer, sous une forme ou sous une autre,
la dimension environnementale dans le processus décisionnel de la Commission remonte aux années
soixante-dix. Le cinquiéme programme d’action dans le domaine de I'environnement (1992), qui définit
le calendrier d’application de 'EES pour 1995 et au-dela, dispose que :

« Dans l'optique de la recherche d'un développement soutenable, il semble logique, sinon nécessaire, de soumettre toutes
les politiques, tous les plans et tous les programmes entrant en ligne de compte a une évaluation de leurs conséquences
sur 'environnement ».

LEES est une nécessité par ailleurs mise en exergue par une série de plans d’orientation, tels que
le Livre blanc sur la croissance, la compétitivité et 'emploi, le rapport de la Communauté a la CNUED,
I'examen quinquennal de la mise en ceuvre de I'EIE et le Livre blanc sur une politique commune des
transports. En ce qui concerne les références faites dans la Iégislation communautaire aux principes de
I'intégration environnementale et a I'EES, un certain nombre de sources d'importance cruciale doivent
étre prises en considération. La plus importante est le traité d’Amsterdam, qui met en particulier 'accent
sur deux principes fondamentaux concernant le développement durable et l'intégration des aspects
environnementaux, de maniére a assurer que les questions d’environnement occupent une place
centrale dans toute la législation européenne®'. Ce changement de cap s’est traduit par le lancement
d’'un certain nombre d’initiatives par la Commission et par le Conseil des ministres. Lune d’elles est
la communication de la Commission au Conseil européen de Cardiff de 1998 (« Partenariat d’'intégration
— une stratégie pour intégrer I'environnement dans les politiques de I'Union européenne »), qui indique
que « toutes les propositions clefs ayant un effet supposé sur I'environnement doivent s’accompagner
d’une évaluation détaillée des incidences sur I'environnement ».

La Commission a également proposé une directive sur 'EES dés le début des années 1990. On
espere qu'une directive pourra étre approuvée définitivement au début de I'an prochain (voir prochain
paragraphe). D’autres dispositions importantes concernant I'EES se trouvent dans les régles qui
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régissent I'octroi de subventions aux investissements réalisés dans le cadre des fonds structurels. La pro-
tection de la nature et de la biodiversité a également amené la Commission a plaider en faveur d’'une
évaluation environnementale conduite a un niveau plus stratégique dans les instruments communautai-
res. Les initiatives les plus importantes sont la directive « Habitats » (1992) et la Stratégie communau-
taire en faveur de la diversité biologique (1998), qui fixe les objectifs en matiére de biodiversité pour le
secteur des transports. Enfin, plusieurs initiatives de recherche dans le domaine de I'EES ont été lancées
au sein des différentes directions générales de la Commission (voir chapitre 4) et la DG XI promeut le
recours a I'EES dans toutes les directions générales afin de répondre aux exigences du traité d’Amsterdam
et aux conclusions du Conseil de Cardiff de 1998.

Avec la création du mécanisme d’établissement de rapports sur les transports et 'environnement
(TERM), a la suite du Sommet de Cardiff en 1998, I'Union européenne a donné un élan a I'harmonisa-
tion internationale des données sur I'environnement et le transport. Ce mécanisme implique une
coopération entre I'Agence européenne pour l'environnement (AEE) et la Commission (Directions
générales chargées des transports et de I'environnement, et Eurostat) afin de suivre les progrés sur la
voie de l'intégration des politiques des transports et de I'environnement au sein de I'UE. L'élément
central du TERM est constitué par un ensemble de 31 indicateurs qui serviront de base aux rapports
périodiques de I'AEE. Le processus du TERM s'étendra sur plusieurs années, et doit permettre une
amélioration progressive des données sur les transports et I'environnement, des indicateurs et des
méthodes d'évaluation.

L'AEE a récemment achevé un inventaire des objectifs des politiques européennes d'environne-
ment et des valeurs de référence de la durabilité, dont les résultats ont été regroupés dans la base de
données STAR. Cette base couvre les pays européens de la région de I'AEE, et peut étre consultée sur
Internet (http://star.eea.eu.int/). Pour répondre aux besoins du TERM, I'AEE a étendu le STAR par le biais
d'une enquéte approfondie sur les objectifs en rapport avec le secteur du transport. Cette enquéte a
montré que la définition des objectifs varie de maniére significative d'un pays a l'autre, et cela pourrait
constituer un probléme pour la réalisation d'EES internationales.

C.2. Projet de proposition de directive relative a I'évaluation des incidences sur I'environnement des plans
et programmes

En 1996, la Commission répondait aux appels lancés en faveur d’'une EIE a portée plus large en pré-
sentant au Conseil un projet de proposition de directive relative a 'EES. Une proposition remaniée a été
présentée en 1999. Par rapport aux versions antérieures, le projet de proposition a vu sa portée se res-
treindre, pour ne plus couvrir que les seuls plans et programmes (I'inclusion de dispositions visant a
appliquer 'EES aux politiques s’est avérée inacceptable pour la plupart des pays).

Dans sa configuration actuelle, le projet de directive — qui s'inspire fortement de la directive 85/337

relative a I'EIE des projets — fixe un certain nombre de régles relatives®? :

¢ al'identification des organes qu'il conviendrait d’associer a la préparation et a I'examen de I'EES ;
e aux plans et programmes qui devraient faire I'objet d’'une EES ;

¢ au contenu de I'EES ;

¢ aux procédures de consultation et a la participation du citoyen ;

¢ aux consultations en cas d’effets transfrontaliers ;

¢ 4 la prise en compte de 'EES et des résultats de la consultation dans le processus décisionnel.

Lors de l'atelier organisé en 1998 4 Semmering (Autriche) par la Commission européenne, les
experts des Etats membres ont reconnu que l'un des points forts de la directive proposée est qu'elle
assure la prise en compte de la dimension environnementale au stade de la planification, ce qui renforce
la qualité des plans et des programmes>3. Un autre avantage dont il a été fait état par certains Etats
Membres est que I'EES met a la disposition des décideurs un plus grand nombre d’informations.

© CEMT 2000

%]



Lévaluation environnementale stratégique

K3

Les experts qui ont participé a I'atelier et la littérature consacrée a cette question mettent en évi-
dence les principaux points faibles du projet de proposition :

¢ le champ couvert par la proposition n’est pas défini de maniére précise ; certains experts ont
estimé que le champ couvert était trop étroit et que la proposition devrait couvrir tous les plans,
programmes, politiques et propositions de I'Union européenne. lls ont également jugé restrictif le
lien étroit existant avec les plans et programmes relatifs a 'aménagement du territoire. D'autres
experts ont estimé que le champ de la proposition était trop large par rapport au niveau local étant
donné qu'il couvre tous les plans et programmes répondant a ses exigences au niveau local ;

e la grande disparité des procédures et processus de planification dans les Etats membres fait
qu'un certain nombre d’'entre eux doutent de la faisabilité d'une directive européenne ;

¢ il est difficile d’établir un lien entre les conclusions de 'EES et la prise de décision : dans le pro-
cessus prise de décision stratégique, le moment exact auquel intervient la prise de décision est
difficile a déterminer. Les procédures d’ESIE devraient étre excessivement souples afin de
prendre en compte I'extréme diversité des processus décisionnels et I'incertitude inhérente a
certaines décisions ;

e I'ESIE requiert un savoir-faire que bon nombre d’instances nationales ne possedent pas actuelle-
ment. Elle est le fruit du travail accompli par des équipes multidisciplinaires de spécialistes de
haut niveau et implique un développement encore considérable des techniques d'évaluation
environnementale ;

¢ deszones d’'ombre subsistent en ce qui concerne les modalités de consultation et de participation
du citoyen. Les problémes sont notamment les suivants : 1) I'identification des agences et des
acteurs a consulter et 2) I'identification du « public concerné ». Il s'y ajoute que les exigences de
confidentialité sont souvent plus strictes au niveau des plans et programmes qu’a celui des
projets. La participation du citoyen requerrait dés lors la mise au point de techniques adaptées.

C.3. LEES dans les Fonds structurels

Les Fonds structurels et le Fonds de cohésion, qui sont les principaux instruments de la politique
de cohésion de la Communauté, contribuent au développement des infrastructures de transport, notam-
ment dans les vastes régions périphériques de 1'Union (Portugal, Gréce, Espagne, Irlande, Italie et cer-
taines parties de I'Allemagne). Bien que la mise en ceuvre des politiques environnementales et de
cohésion incombe en premier ressort aux Etats Membres, cela fait plusieurs années que la Commission
est saisie de plaintes pour infraction a la législation environnementale lors de la mise en ceuvre de pro-
jets financés dans le cadre des Fonds de la Communauté. Les nouveaux réglements sur les Fonds struc-
turels, adoptés en 1993 et modifiés en 1999, ont jeté les bases d'une prise en compte de la dimension
environnementale dans le processus de programmation des Fonds et ont permis d’établir des program-
mes mieux structurés et assortis d’'objectifs et de cibles environnementales.

Les Fonds a finalité structurelle représentent environ un tiers du budget total de I'Union euro-
péenne et le prochain cycle couvre la période 2000-2006. Les objectifs assignés aux Fonds structurels par
le traité de Maastricht sont les suivants :

e contribuer a la cohésion économique et sociale en Europe ;

e réduire I'écart entre les diverses régions de I'Union ;

réduire le handicap des régions en retard de développement ;

e promouvoir une croissance durable, non inflationniste et respectueuse de 'environnement.
Les grandes étapes du processus décisionnel des Fonds a finalité structurelle sont les suivantes :
e définition des objectifs généraux ;

« planification du développement : les Etats membres éligibles présentent un plan de développe-
ment régional (PDR) décrivant la finalité des mesures. Ce plan constitue la base des négociations
avec la Commission européenne, négociations qui doivent déboucher sur 'adoption d'un proto-
cole ou plan de développement dénommé cadre communautaire d’appui (CCA) ;
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 mise en ceuvre de projets ou d’opérations ponctuels : 'Etat membre soumet des programmes
opérationnels (PO) détaillés, qui recoivent I'aval de la Commission ;

e le suivi et I'évaluation (ex ante et ex post) des incidences des investissements générent des informa-
tions en retour et permettent d'apprécier I'efficacité relative des plans et projets a chaque niveau
du processus décisionnel.

Larticle 41 de la proposition de réglement du Conseil portant dispositions générales sur les fonds
structurels fixe comme suit les exigences en matiére d'évaluation ex ante pour la période 2000-2006 :

« Lévaluation ex ante sert de base a la préparation des plans... Lévaluation ex ante reléve de la responsabilité des auto-
rités compétentes pour la préparation des plans...

Le reglement spécifie qu'une telle évaluation doit inclure une évaluation ex ante de la situation environne-
mentale de la région concernée... ; les dispositions visant d intégrer la dimension environnementale dans l'intervention... ; les dis-
positions visant a assurer le respect de la réglementation communautaire en matiére d’environnement. Lévaluation ex ante
présente une description, quantifiée dans la mesure du possible, de la situation environnementale actuelle et une estimation de
limpact attendu de la stratégie et des interventions sur la situation environnementale.>* »

Les PECO ont été incités a adopter les EES par le biais du processus d'adhésion a I'UE, et en parti-
culier dans le cadre des activités de pré-adhésion en rapport avec les Fonds structurels de I'UE. Le regle-
ment-cadre n° 1260/1999, qui contient les dispositions générales relatives a l'utilisation des Fonds
structurels pour la période 2000-2006, régit la préparation des Plans de développement régional (PDR)
dans les pays participant au programme PHARE. L'Article 41 du reglement exige des pays candidats
qu'ils fournissent, en méme temps que leur PDR, une évaluation ex ante qui analyse leurs impacts probables
sur I'environnement. Les exigences générales concernant cette évaluation contenues dans I'Article 41 du
réglement sont précisées dans d'autres textes :

¢ Le Vademecum « Plans and Programming Documents for Structural Funds 2000-2006 » (DG XVI,
1999) qui exige des pays que les résultats de I'évaluation environnementale soient pleinement
intégrés au PDR (voir figure 3). En 1998, la Commission a publié un guide d’évaluation environne-
mentale des plans de développement régional et des programmes des fonds structurels de
I'Union européenne destiné aux autorités des Etats membres compétentes en ce qui concerne la
planification et la mise en ceuvre des plans et programmes des fonds structurels. Le document
souligne le fait que 'EES constitue un processus et plaide en faveur d’'une approche pleinement
intégrée, liant chaque stade de I'EES aux procédures complexes de la programmation des fonds
structurels, telles que les définit la 1égislation ;

¢ le projet de reglement de I'UE relatif aux opérations du programme PHARE Il prévoit, dans sa
section 4.2.1, que les PDR comporteront également une évaluation de la situation sur le plan de
I'environnement, et qu'ils introduiront progressivement I'évaluation de I'impact environnemental des Fonds structurels.

Lors de la précédente programmation (1994-1999), I'application des dispositions relatives a I'EES a for-
tement varié d’un pays a l'autre, rares ayant été ceux a fournir des évaluations exhaustives. Certains pays
ou régions ont omis de fournir les informations les plus élémentaires demandées par la Commission, ce qui
s'explique surtout par le fait que ces pays ne disposaient pas des compétences méthodologiques néces-
saires a la réalisation d'EES, par le manque de formation des administrateurs et I'implication insuffisante
des autorités compétentes en matiere d’environnement. Le guide vise a combler quelques-unes de ces
lacunes.

C.4. Communication interne concernant les procédures communautaires

La Commission s’est efforcée de développer des procédures d’évaluation internes appropriées dans
le cadre du processus d'intégration de la dimension environnementale, requis par le traité et le 5 pro-
gramme d’action. En juin 1993, la Commission a adopté une communication interne reconnaissant la néces-
sité d’'une évaluation environnementale plus efficace qui, conduite au niveau politique, constitue un
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Figure 3. Les PDR et le processus d’EES
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instrument d’intégration environnementale important. La communication comportait, notamment, les dis-
positions suivantes :

e toutes les actions engagées par la Communauté devront désormais faire I'objet d'une étude préa-
lable et d'une évaluation environnementale des lors qu’elles risquent d’avoir une incidence
importante sur I'environnement ;

¢ les nouvelles propositions législatives susceptibles d’avoir une incidence importante sur I'envi-
ronnement doivent étre accompagnées d'une fiche d’'incidence sur I'environnement.

Cette procédure a rarement été mise en ceuvre, a nouveau a cause de la méconnaissance des métho-
dologies de I'EES et de la formation insuffisante du personnel de la Commission. Le traité d’Amsterdam s'est
toutefois traduit par un appui politique renforcé au concept d'intégration, et a déclenché une nouvelle
initiative en faveur de I'EES au sein de tous les services de la Commission (voir encadré 3).

Encadré 3. Politique et législation communautaires —
vers de nouvelles procédures internes en matiere d’EES

La Commission européenne élabore des mécanismes et instruments destinés a faciliter le processus
d'intégration de la dimension environnementale dans les politiques et propositions législatives présen-
tées dans les principaux domaines de son action politique. Dans le cadre de cette initiative, la DG XI éla-
bore un guide présentant un ensemble d’instruments et de méthodes qui peuvent étre utilisés pour
procéder a une EES durant la préparation et avant 'adoption des propositions d’action de la Commission.
Compte tenu du large éventail de politiques pour lesquelles la Commission est compétente, la description
de ces instruments est forcément générale et il est recommandé que chaque DG l'adapte a son contexte
spécifique. Une premiére proposition, qui n’a toutefois pas encore été officiellement adoptée au sein de
la Commission, repose sur les éléments clés suivants :

— Comment appliquer I'EES a I'élaboration des politiques ?

— Présélection : la proposition offre-t-elle des possibilités d’intégration de la dimension environne-
mentale (liste de contréle) ?

— Balayage : quelles questions faut-il prendre en compte ?
— Evaluation de I'impact et documentation : quelles sont les possibilités d’amélioration de I'environ-
nement offertes par la proposition de politique et quelles en sont les impacts sur I'environnement ?
— Suivi.
Ce guide peut étre appliqué a tous les documents d’orientation préparés et adoptés par la Commis-
sion (propositions législatives, communications, livres blancs, livres verts, accords, etc.).

Le guide indique la fagon dont les étapes clés de I'EES (présélection, balayage, évaluation, documen-
tation et suivi) peuvent étre intégrées aux stades clés du processus d'élaboration des politiques au sein
d’une DG (préparation du programme de travail, projet de principe politique, projet de proposition politi-
que, consultation inter-services, adoption, mise en ceuvre et suivi).

Source: Commission européenne (1999). Draft Tools Guide for applying the Strategic Environmental Assessment (SEA) pro-
cess to policy making within the Commission. Document de travail a approuver par les services de la Commission.

D. EES des réseaux de transport transeuropéens

D.1.Les réseaux de transport transeuropéens

En vertu du Titre XII du traité sur'Union européenne, les réseaux de transport transeuropéens (RTE)
doivent contribuer a la réalisation des objectifs que constituent I'achévement du marché unique et le
renforcement de la cohésion économique et sociale, notamment en ce qui concerne les régions périphé-
riques. Aussi I'établissement de réseaux de transport intégrés de qualité dans I'ensemble de I'Union et
au-dela de ses frontiéres est-il considéré comme une tiche prioritaire. _Y9]
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La Commission européenne joue un rble clé dans la définition stratégique des réseaux transeuro-
péens. Pour élaborer ce réseau multimodal, la Commission a, en collaboration étroite avec les Etats
membres, adopté des schémas directeurs modifiant ou étendant les réseaux interrégionaux. Des docu-
ments distincts, consacrés aux différents réseaux, a savoir le réseau routier, le réseau ferroviaire (conven-
tionnel et a grande vitesse), le réseau de transport combiné, les voies navigables et les ports maritimes
et le réseau aéroportuaire, ont été publiés de 1990 a 1994. Le schéma directeur du réseau ferroviaire a
fait I'objet d’'une EES en 1992 (voir ci-apres).

En 1994, la Commission présenta au Parlement européen et au Conseil une proposition de décision
sur les orientations communautaires pour le développement d’'un RTE multimodal®®. Ces orientations
constituaient une premiére tentative en vue de lancer un processus d’intégration de toutes les orientations
spécifiques a chaque mode de transport dans un schéma unique, reflétant les vues de 'Union sur la confi-
guration du réseau multimodal de transport transeuropéen a I'horizon 2010. Elles couvrent les plans de
réseaux des différents modes, les objectifs et les lignes de force des mesures a adopter dans le cadre du
processus de développement et identifient les projets d’intérét commun. Depuis cette premiére publica-
tion, le Parlement européen et le Conseil des ministres ont modifié par deux fois les orientations dans le
cadre de la procédure de codécision. Elles ont finalement été adoptées en 1996 (décision 1692/96/CE).

D.2.LEES des RTE : contexte politique

Pour améliorer le bilan écologique du secteur des transports, la Commission entend intégrer 'EES
ala prise de décision politique concernant les infrastructures de transport, et plus particulierement celle
concernant les RTE. Cette volonté a été proclamée en termes trés généraux dans plusieurs documents
de la Commission et du Conseil (voir encadré 4).

Avec I'approbation concernant le RTE en 1996, la Commission a finalement décidé de couvrir 'EES
— et dans la foulée I'évaluation socio-économique — dans le cadre du futur développement du réseau.
L Article 8 des orientations aborde les problémes de la protection de I'environnement et dispose que la
Commission développera des méthodes appropriées d’analyse en vue d'une évaluation stratégique de
I'impact sur I'environnement de I'ensemble du réseau et des différents corridors. Un programme de tra-
vail conjoint, associant la DG VII, la DG XI, Eurostat et I'Agence européenne pour I'environnement, a été
mis sur pied en réponse a cette exigence. Ce programme avait notamment pour but de :

e Rédiger un manuel de méthodologie de I'EES pour le secteur des transports

Achevé début 1999 par des consultants travaillant pour le compte de la DG VII, ce manuel sert de fil
conducteur a I'action des pouvoirs publics et des praticiens impliqués dans I'EES des plans et pro-
grammes de transport et décrit : a) les principes de I'EES des transports, b) les principales étapes de
I'EES et ¢) les fondements de I'évaluation des impacts planétaires, régionaux et locaux. Les méthodes
et suggestions concrétes sont fondées sur la bonne pratique et la recherche internationales®®.

e Réaliser une EES pilote en trois étapes des RTE

Etape n° 1 : promouvoir la réalisation d’études de faisabilité en vue de I'évaluation spatiale et écolo-
gique des réseaux routiers et ferroviaires des RTE. La Commission a ainsi organisé un atelier technique
en avril 1997, chargé d’explorer la faisabilité et les bonnes pratiques existantes en matiere d’'évaluation
stratégique des incidences spatiales et écologiques des initiatives de transport. Les résultats de cet
atelier ont contribué a I'évaluation des impacts physiques de l'infrastructure, sur la base notamment
de I'évaluation de I'utilisation des sols, de la perturbation et du morcellement des zones naturelles
(par exemple). Publiée en 1998, I'évaluation formule également des recommandations précises con-
cernant les éléments a respecter pour réaliser une évaluation compléte (voir ci-apres).

Etape n° 2 : appuyer la création d’un consortium de recherche en vue de I'évaluation de I'impact
direct et indirect des RTE sur I'environnement. La DG VII a constitué un consortium de projets
dans le cadre du quatrieme programme cadre de recherche. Ces projets visent a élaborer et a
éprouver les méthodes et instruments de prévision des effets des RTE en termes d’impacts
induits par le trafic, tels que les émissions de gaz a effet de serre, les gaz et polluants acidifiants,
la consommation énergétique, la sécurité et, si possible également, le bruit. Cet objectif repose
sur l'utilisation de modeles prévisionnels du trafic et de I'environnement couvrant 'ensemble de I'UE.
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Encadré 4. Déclarations de la Commission et du Conseil concernant leur politique générale
en matieére d’EES des transports

Livres vert et blanc de la Commission concernant les transports et I'environnement (1992)

Publié a la suite de 'engagement souscrit par la Commission en faveur du développement durable lors du
sommet de Dublin de 1990, le livre vert relatif a « 'impact des transports sur 'environnement » a pour objectif
de «lancer un débat public sur le conflit entre les transports et I'environnement et la stratégie proposée pour
assurer une mobilité durable ». Il recommande également une meilleure prise en compte des coiits, externes
notamment, afin de rétablir un équilibre entre les différents modes de transport. Ce livre vert a été suivi d’'un
livre blanc concemant « le développement futur de la politique commune des transports — approche globale
pour la détermination d’'un cadre communautaire garant d'une mobilité durable ». Le livre blanc souligne que
I'évaluation environnementale stratégique fera partie intégrante du processus décisionnel en ce qui concerne
les PPP des infrastructures de transport et les décisions d’'investissement concernant les projets individuels. Afin
d’harmoniser le processus de prise de décision dans le domaine des infrastructures des transports, la Commu-
nauté devrait recommander que l'analyse colit-avantages, et notamment les externalités, repose sur une
méthodologie type, méme lorsque l'infrastructure en question ne fait pas partie d'un réseau transeuropéen*.

Programme d’action de la Commission 1998-2004 « Mobilité durable : perspectives pour I'avenir »

Ce programme d’action définit les grandes priorités de la politique commune des transports jusqu’en
I'an 2004 et énumeére, parmi les initiatives a prendre, un certain nombre de priorités dans le domaine de
I'environnement et des transports :

- renforcement de I'évaluation environnementale des initiatives politiques ayant des effets impor-
tants sur I'environnement ;

— octroi d’'un appui actif au Conseil des ministres en vue d’élaborer une stratégie visant a renforcer
I'intégration de la dimension environnementale dans les systémes de transport.

Rapport du Conseil européen des ministres des Transports (1998)

Le Conseil reconnait la nécessité d’évaluer les initiatives existantes et futures prises dans le domaine
de la politique des transports afin d’assurer que les exigences environnementales soient intégrées au sec-
teur, comme I'impose le traité d’Amsterdam. Il appelle de ses voeux une politique des transports intégrés
couvrant 'ensemble des modes de transport et fondée sur des objectifs environnementaux & moyen et
long termes. Enfin, il reconnait la nécessité d’appliquer le principe d’'intégration aux transports et a I'élar-
gissement dés les premiéres étapes.

Communication concernant la politique de cohésion et I'environnement (1995)

« Pour minimiser les dommages causés a I'environnement par I'accroissement prévisible du trafic rou-
tier, il faut s’attaquer au probleme de I'équilibre entre les différents modes de transport. Les investisse-
ments dans l'infrastructure ferroviaire et les transports publics sont I'une des clefs du probléme. De plus,
un examen approprié des diverses options possibles et des mesures d’atténuation adéquates doit étre
incorporé aux évaluations des corridors de transport et/ou aux projets de transports isolés. »

* Commission des Communautés européennes (1992a) Le développement futur de la politique des transports —appro-
che globale pour la détermination d’un cadre communautaire garant d’'une mobilité durable, COM (92)494 final,
Bruxelles.

Etape n° 3 : procéder 3 une évaluation comparative des incidences prévisibles des RTE. Les résultats
des deux étapes précédentes seront en principe agrégés afin de réaliser une évaluation comparative
des incidences prévisibles a la lumiére des objectifs et cibles environnementaux de la Communauté.
Cette derniére étape n'a pas encore été achevée, en partie en raison des difficultés a intégrer les deux
premieres étapes. 51
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e Promouvoir la réalisation d’évaluations pilotes de corridors par les différents Etats membres

La Commission a apporté un concours financier a cinq Etats membres (Autriche, France, Italie,
Suéde et Royaume-Uni) en vue d’élaborer et d’éprouver des méthodes d’EES des corridors de
transport comprenant, dans la mesure du possible, des solutions multimodales.

D.3. Etudes pilotes

Cinq études pilotes ont été réalisées sur les corridors suivants :
e Corridor Goéteborg — Jonkoping (Suede)

e Traversée des Pennines (Royaume-Uni)

¢ Section autrichienne du corridor du Danube (Autriche)

¢ Corridor routier Ravenne — Venise (Italie)

e Corridor Nord Paris — Bruxelles (France/Belgique).

La Commission européenne et les Etats membres intéressés sont convenus que ces études pilotes
devaient :

a) optimiser les méthodes et techniques existantes et faire la preuve de leur faisabilité ;

b) sensibiliser les acteurs clés du processus décisionnel en intensifiant les échanges d'informations
et la communication entre eux ; et

¢) mieux faire comprendre comment intégrer 'EES dans le processus de planification des RTE.

Les cinqg études, qui devaient étre terminées a la fin de 1999, font largement recours aux systémes
d’informations géographiques quoique les modeéles adoptés et les méthodes suivies different fortement
d'un corridor a I'autre. Létude britannique a ainsi donné une dimension résolument spatiale aux plans
en envisageant des options autres qu'infrastructurelles tandis que I'étude francaise a choisi d’établir un
lien entre les différentes infrastructures envisagées et la sensibilité des zones traversées.

Les études ont également contribué a mettre en lumiere certaines difficultés capitales auxquelles il
faudra rapidement préter attention. On en citera trois ci-apres :

¢ Le systéeme de planification du transport n'est pas toujours structuré de maniére claire et hiérar-
chisée. Il est dés lors difficile de déterminer avec précision a quel stade (et souvent stades) I'EES
doit intervenir. Ainsi, il arrive fréquemment que le concept de corridor de transport ne coincide
pas avec un plan ou une décision relative a un « corridor ». Il peut n'y avoir aucune étape distincte,
sur les plans institutionnel et de la planification, entre un plan national ou régional et un projet
individuel. Cela rend par conséquent difficile 'application d'une EES et, plus important encore,
peut réduire son incidence effective sur les décisions finales.

¢ Les obstacles pratiques, institutionnels et culturels a la participation du citoyen au cours des EES.

¢ La question de la disponibilité de données adéquates, fiables et comparables dans des condi-
tions transfrontieres peut constituer un obstacle sérieux. L'AEE et la Commission européenne doi-
vent approfondir leurs travaux dans ce domaine.

Les études sur les RTE ont en outre fait apparaitre que malgré I'existence d'études pilotes et
d'applications pratiques des EES dans divers secteurs, il demeure difficile de trouver des exemples
d'EES qui auraient exercé une influence évidente sur la décision finale. Le développement effectif du
recours a I'EES est fortement limité par le fait que I'on dispose de peu d'informations sur des cas
concrets. Pour mieux comprendre I'application de I'EES, en termes de procédures et en termes concrets,
il conviendrait donc d'améliorer en priorité la documentation et les échanges d'information.

Le programme et ses résultats attestent de I'effort significatif consenti par la Commission et les
autres parties intéressées afin de progresser sur la voie d'une EES des RTE. En revanche, on ne sait tou-
jours pas s'il sera procédé a une évaluation compléte et de quelle maniére les résultats seront pris en
compte lors du futur réexamen des orientations concernant les RTE. Une réponse devrait en principe
étre apportée a cette question dans le « livre blanc sur les RTE » que doit publier prochainement la
DG VII (prévu pour fin 1999).
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Les paragraphes ci-aprés examinent de maniéere plus détaillée :

e 'EES du réseau de trains a grande vitesse (réalisée avant I'adoption, en 1996, des orientations sur
les RTE et avant le lancement du programme de travail conjoint) (point D4) ;

¢ 'EES de lI'ensemble des réseaux, et en particulier les incidences spatiales et écologiques
(point D5).

Enfin, la Commission a également joué un role important dans la promotion des actions de recher-
che consacrées a 'EES et aux questions connexes. Le chapitre 4 donne un apercu de ces initiatives.

D.4.LEES du réseau de trains a grande vitesse (1992)

Le premier schéma directeur pour un réseau de trains a grande vitesse a été publié par la Commis-
sion en décembre 199037, Etabli & I'horizon 2010, ce schéma couvre les 12 Etats membres (de I'époque)
plus I'Autriche et la Suisse. Au total, le réseau se compose de =9 800 km de lignes nouvelles et de
+ 14 400 km de lignes existantes modernisées. La résolution du conseil du 17 décembre 1990 avait invité
la Commission et les représentants des Etats membres, des compagnies de chemin de fer et de I'indus-
trie ferroviaire, a examiner plus en détail :

e les incidences socio-économiques du réseau sur le marché intégré des transports et de dévelop-
pement de la Communauté ;

e I'incidence du réseau sur I'environnement au sens le plus large du terme et sa performance dans
ce domaine par rapport aux autres modes de transport ;

¢ les études économiques et, notamment les aspects commerciaux des principales liaisons et
autres points clés du réseau, ainsi que le probléme de leur financement.

A la suite de cette résolution, la direction générale VII (Transports) fit procéder a plusieurs études
de réseau.

Réalisée en 199238 I'EES du réseau fut la premiére évaluation « multimodale » effectuée au niveau
européen. Cette étude fit 'objet d'un suivi minutieux, confié a un groupe de pilotage composé de repré-
sentants de la DG VII (Transports) et de la DG XI (Environnement). Au fur et & mesure de I'avancement
de I'étude, des conférences furent organisées a I'intention du groupe de haut niveau pour le développe-
ment d'un réseau européen de trains a grande vitesse. Créé a l'initiative de la Commission pour aider a
établir le schéma directeur et a identifier les projets prioritaires, ce groupe de haut niveau se compose
de représentants des administrations nationales des Etats membres, de la Communauté des chemins de
fer, des principaux fabricants de matériel ferroviaire, d'Eurotunnel et de la Table ronde des industriels.

LEES avait pour but d'effectuer une évaluation comparative des effets sur I'environnement du
réseau TGV et des autres modes de transport de voyageurs a longue distance (rail conventionnel, auto-
route et avion). L'évaluation de l'impact du réseau TGV est effectuée en comparant des scénarios
«avec » et « sans » réseau TGV. Les incidences suivantes ont fait I'objet d’'une évaluation :

e impact sur I'espace : consommation fonciére, effets de coupure, impact sur les paysages et sites,
effets sur I'organisation spatiale des activités et sur I'environnement urbain ;

e congestion ;

e consommation d'énergie primaire ;

* rejets de CO,;

* pollution atmosphérique : rejets de CO, NO,, SO,, COV et particules ;
e pollution sonore ;

e sécurité du trafic.

Limportance des impacts a été mesurée par rapport aux objectifs et cibles du 5¢ PAE. 3]
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Conclusions

Hormis le fait qu'elle a confirmé le meilleur bilan environnemental du TGV dans la plupart des
domaines, I'EES n’a pas eu d'influence déterminante sur le processus décisionnel concernant le réseau
TGV. Si le schéma initial a été modifié depuis 1990, il est difficile de dire dans quelle mesure des préoc-
cupations environnementales ont inspiré ces modifications. L'une des principales difficultés rencontrées
lorsqu'il s’agit d'évaluer le role joué par 'EES dans le processus décisionnel est 'absence, tout au long
de celui-ci, d'une quelconque analyse des arbitrages qui peuvent étre effectués entre les incidences
environnementales, les effets socio-économiques et leurs conséquences sur les investissements.

Le principal mérite de I'EES du réseau TGV est d’avoir montré que I'EES peut étre appliquée efficace-
ment a un stade trés précoce du processus décisionnel. Qui plus est, les méthodes et outils existants peu-
vent étre appliqués avec succés a 'EES des RTE, étant entendu que des efforts doivent étre déployés pour
développer les bases de données nécessaires. Cela étant, il faut, pour optimiser la future EES des RTE mul-
timodaux, mieux comprendre les principales composantes du processus méme de I'EES. Les grands pro-
blémes de méthodologie et de procédure a résoudre sont énumérés dans I'encadré 5.

D.5.EES des réseaux transeuropéens — Analyse de l'impact géographique et écologique

Létude « Evaluation spatiale et écologique des RTE : démonstration d'indicateurs et de méthodes SIG », réalisée
par le groupe de travail pour 'EES des réseaux transeuropéens (composé de représentants des DG Xl et
VII, d’Eurostat et de 'Agence européenne pour I'environnement), définit et teste plusieurs indicateurs,
traite de la disponibilité des données, précise les questions sur lesquelles les recherches doivent
encore se poursuivre et examine les méthodes d’évaluation quantitative qui font appel au systéme
d’informations géographiques (SIG).

Létude est avant tout une analyse de sensibilité attentive aux caractéristiques environnementales
du pays qui repose sur les avis d’experts et le savoir d’hommes de science. Elle définit des catégories
d’indicateurs, évalue les impacts et établit des ordres de priorité.

Elle visait a déterminer la contribution que les RTE et leurs solutions de remplacement peuvent
apporter a la réalisation de certains objectifs environnementaux. Il importait donc de dresser un inven-
taire complet de ces objectifs pour pouvoir définir des indicateurs appropriés et évaluer les impacts pré-
visibles. Le tableau 9 dresse cet inventaire, définit les thémes, fixe les objectifs environnementaux
finaux et immédiats et propose une liste d'indicateurs possibles entre lesquels le choix s'est opéré sur
la base de I'adéquation aux objectifs communautaires, de I'applicabilité a I'échelle de I'UE et de la fai-
sabilité en fonction des données disponibles.

Les impacts ont été répartis en trois catégories :

e Impact écologique direct, c'est-a-dire I'impact de I'infrastructure sur les écosystemes, les habitats,
les espéces et la biodiversité.

e Impact fonctionnel, concrétisé par exemple par la division et la fragilisation de la viabilité de cer-
taines parcelles.

e Impact a dimension spatiale, tel par exemple que I'impact du bruit dont le nombre de personnes
vivant a proximité de l'infrastructure ou I'étendue de zones de sensibilité au bruit peut donner
une idée chiffrée.

Létude a buté sur un certain nombre de difficultés et identifié les questions sur lesquelles les
recherches doivent encore se poursuivre. Elle souligne, dans ses conclusions, que le manque de don-
nées, leur inconsistance et les estimations utilisées pour remédier a ces insuffisances, portent préjudice
a l'utilité, en l'occurrence a la mesurabilité et a la validité, des indicateurs retenus. Elle a toutefois
I'important avantage d’avoir :

e démontré la faisabilité technique, mais aussi les limitations, d'une EES européenne des RTE ;

¢ dressé un inventaire exhaustif des bases de données qui, dans tous les pays de I'UE, contiennent
des informations relatives aux RTE et a plusieurs questions d’environnement et confirmé I'utilité
d’'une collecte de données multidisciplinaires a I'’échelle européenne ;
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Encadré 5.

Etude du chemin de fer a grande vitesse : Problemes de la future EES

des réseaux transeuropéens et propositions de solution

Problémes

Propositions de solution

Degré d’abstraction : le schéma directeur de 1990 restait marqué
par un degré élevé d’abstraction. Il était en effet difficile de
quantifier les aspects locaux (nuisances sonores, impact visuel et
impact sur la nature) parce que le tracé exact de certaines
nouvelles relations n’était pas encore connu et que le choix
n’avait pas encore été opéré entre construction de lignes nouvelles
et modernisation de lignes existantes.

Champ : le nombre d’aspects examinés est resté limité et les effets
indirects (entrainés par des phénomeénes induits) ou cumulés n’ont
pas été pris en considération.

Disponibilité des données : la collecte et 'harmonisation de
données provenant de 14 pays est 'opération qui a pris le plus de
temps parce que les bases européennes de données harmonisées
étaient lacunaires (ou faisaient défaut). La variabilité du degré de
disponibilité des données selon les modes (I'impact du trafic
routier sur I'environnement a été beaucoup mieux étudié que
celui du trafic aérien ou ferroviaire) a également posé probléme.

Il a été impossible de quantifier 'impact du réseau sur les
habitats naturels parce que les bases de données relatives a la
couverture terrestre et aux biotopes constituées dans le cadre
du programme CORINE se sont avérées trés incomplétes.

Méthode : le « multimodalisme » a nécessité la mise au point
d’'une méthode particuliére qui doit maintenant étre améliorée
pour certains aspects (notamment le bruit).

Lagrégation des impacts (mise en balance des différents aspects
environnementaux) est restée limitée.

Modeéles : le modele de trafic mis au point pour une autre étude
ne pouvait pas donner toutes les données nécessaires a
I'évaluation de I'impact sur I'environnement.

Incertitudes : le probleme a été résolu en grande partie par une
analyse de scénarios.

SIG : le manque de données en a limité I'utilisation.

Options : I'étude se limite aux options envisageables sur le plan
des infrastructures. Les résultats montrent que la construction
d'infrastructures spéciales pour les trains a grande vitesse, la
réalisation de mesures d’ordre technique et la fixation de normes
ne suffiront pas pour atteindre les objectifs environnementaux de
I'Union européenne, en I'occurrence pour réduire la consommation
d'énergie et les émissions de CO,.

Consultation et participation du public : I'étude a été analysée
par les DG VIl et Xl ainsi que par le groupe de haut niveau pour
le réseau européen de trains a grande vitesse (groupe composé
de représentants des Etats membres et du secteur privé). Aucune
ONG n’a été associée a la procédure officielle et il n’y a pas eu
d’enquéte publique formelle.

Incidence sur le processus décisionnel : 'EES n’a pas eu
d'incidence significative sur le processus décisionnel, si ce n’est
qu’elle a démontré que le train a grande vitesse est, a la majorité
des points de vue, un mode de transport plus écologique. Le
réseau a été modifié depuis 1990, mais il serait difficile de dire
dans quelle mesure ces modifications peuvent étre imputées a
des préoccupations écologiques.

Lévaluation du role joué par I'EES dans le processus décisionnel
est rendue difficile par le fait qu’il n’y a pas eu d’analyse des
interactions entre les effets environnementaux, les retombées
socio-économiques et I'incidence sur les investissements.

Poursuivre 'EES sur le mode itératif : I'évaluation peut
s'affiner a mesure que la définition du réseau se précise.
La réalisation de I'EES au niveau des corridors, qui
devrait logiquement constituer la phase suivante du
processus, devrait permettre de mieux évaluer les
nuisances sonores ainsi que I'impact sur le paysage et les
habitats.

Identifier les impacts a évaluer et préciser les indicateurs
a utiliser pendant les phases suivantes de I'EES.

Mettre au point un jeu d'indicateurs utilisables dans les
évaluations multimodales.

Créer des banques de données intégrées et harmonisées
relatives a tous les modes.

Répertorier et classer les paysages remarquables et les
sites sensibles. Les plans du réseau doivent tenir compte
atout le moins des zones protégées existantes
conformément aux dispositions de la directive (CEE) 92/

43 relative aux habitats qui est entrée en vigueur en 1995.

Mettre au point d’autres méthodes d’évaluation
multimodale.

Définir des critéres et des méthodes d’agrégation.

Combiner les modeles de trafic et d'impact en un
modeéle utilisable pour I'évaluation.

Elaborer des méthodes pour les analyses de sensibilité.

Intégrer et harmoniser les bases de données SIG.
Envisager d’autres options stratégiques (gestion du trafic,
gestion de la demande, télématique, mesures fiscales,
tarification, etc.) en établissant les plans et en évaluant
I'impact du réseau.

Clarifier les questions de procédure et rechercher un
moyen de concilier les besoins de la consultation avec
les impératifs de confidentialité propres aux actions
stratégiques (en étudiant par exemple les solutions
mises en ceuvre dans plusieurs pays).

Clarifier les questions de procédure dans les directives
relatives aux RTE : indiquer les stades du processus
décisionnel ol une EES doit étre effectuée et comment
les conclusions de 'EES doivent étre prises en compte
dans le processus décisionnel.

Définir des indicateurs et des méthodes d’évaluation
intégrée des effets environnementaux, des retombées
socio-économiques et de I'incidence sur les
investissements.

© CEMT 2000

55



Lévaluation environnementale stratégique

56

Tableau 9. Aspects spatiaux et écologiques d’'une EES des réseaux transeuropéens

Aspect Objectifs finaux Objectifs immédiats Indicateurs possibles
Biodiversité ¢ Préservation de la biodiversité ¢ Préservation de certaines zones ¢ Proximité des infrastructures
et préservation particulieres et de * Densité des sites protégés

de la nature I'environnement général par des amortisseurs de bruit

¢ Consommation d’habitats naturels

Ressources e Utilisation raisonnée ¢ Réduire la pollution, protéger ¢ Nombre de traversées des voies
en eau des ressources en eau les bassins hydrographiques, navigables
* Sauvegarde et amélioration prévenir les dommages causés ¢ Nombre de zones de protection
de la qualité des eaux souterraines  a I'environnement par la des eaux et des nappes aquiferes
¢ Sauvegarde de la qualité navigation maritime touchées
écologique des eaux douces
superficielles
* Rationalisation des rejets en mer
Zones littorales ¢ Développement durable ¢ AméliorerI'équilibre entre ¢ Nombre de zones littorales
des zones littorales et de leurs utilisation et protection des sols touchées
ressources et optimiser l'utilisation ¢ Dimension des couloirs découpés
des ressources naturelles dans les zones littorales
e Intégrer la planification par les relations créées
et la gestion

Améliorer la coordination

des politiques communautaires
ainsi que celle entre les politiques
communautaires, nationales

et régionales

Bruit « Eviter I'exposition & des niveaux ¢ Diminuerl’exposition ¢ Zones limitrophes des lignes
de bruit dangereux pour la santé (en particulier nocturne) au bruit exposées au bruit
et la qualité de la vie ¢ Nombre de zones tranquilles
touchées
Ressources ¢ Maintien durable des activités « Eviter I'éclatement des unités ¢ Superficie des terres (terres
fonciéres économiques fonctionnelles agricoles, foréts) expropriées

¢ Amélioration de 'aménagement
du territoire

Source :  AEE (1998) : Evaluation spatiale et écologique des RTE. Démonstration d'indicateurs et de méthodes SIG.

¢ mis au point, testé et appliqué plusieurs méthodes d’évaluation de I'impact sur I'environnement tel-
les que I'analyse de proximité, les modeles de prévision des impacts et les cartes de sensibilité.

A la suite de la définition des RTE pour les Etats membres de I'UE, le Conseil européen des minis-
tres a lancé une nouvelle initiative visant a définir les futurs RTE dans une Europe élargie. Lencadré 6
détaille ce processus et examine le role potentiel de 'EES.

E. LEES dans les organisations internationales

E.1. Les institutions internationales de financement et 'EES

Les institutions financiéres internationales, surtout si elles ont pour mission de représenter l'intérét
public, ont pour responsabilité particuliére, dans le processus d'investissement, de veiller a ce que les
considérations environnementales y soient intégrées le plus tét possible et de la fagon la plus cohérente
possible. Les institutions financiéres doivent s'assurer du respect des critéres fondamentaux en matiére de
protection de I'environnement. Outre les effets directs sur I'environnement, il faut inscrire parmi ces crite-
res les effets indirects qui pourraient découler d'une allocation sous-optimale des ressources. Les institu-
tions financieres doivent aussi vérifier le respect des dispositions réglementaires en vigueur dans la région
et le pays ol le projet est situé, ainsi que, le cas échéant, de la réglementation de I'Union européenne.

Ces évaluations ne se limitent toutefois pas a ces aspects formels, puisqu'elles ont également pour
but de déterminer la viabilité réelle et concréte d'un projet. Il ne suffit pas que le plan financier et le plan
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Encadré 6. Evaluation des besoins en infrastructures de transport en Europe centrale (TINA)
— extension du réseau de transport transeuropéen de I'Union

Les orientations de 1996 concernant les RTE concernaient le réseau sur le territoire européen. Reconnais-
sant le réle moteur joué par les transports dans la stratégie de pré-adhésion de I'Union (décrite dans
Agenda 2000), le Conseil des ministres a décidé de lancer un processus de définition du futur RTE dans une
Europe élargie. Une stratégie en cinq volets pour le développement d’un réseau de transport paneuropéen
a été définie par la Commission [(COM(97)172 final] :

— consolidation des corridors paneuropéens de transport et développement du concept de zones de
transport paneuropéennes ;

— extension du RTE-T aux pays candidats a 'adhésion dans le cadre du processus d’évaluation des
besoins en infrastructures de transport (TINA) ;

— approche commune en matiére de technologies de transport afin d’assurer I'interopérabilité ;
— promotion de l'utilisation de technologies intelligentes pour le transport ;
— collaboration en matiére de recherche et développement.

Depuis 1996, le processus TINA est en cours, sous la présidence de la Commission et avec la participa-
tion de hauts fonctionnaires des Etats membres de I'UE et des onze pays candidats a I'adhésion. 1l vise a :

— définir le RTE-T d’'une Union élargie sur la base du concept et des critéres fixés dans les orientations
relatives aux RTE (décision 1692/96/CE du Conseil) ;

— élaborer une méthode d’évaluation du réseau, notamment sur le plan de sa dimension environne-
mentale.

Le groupe de hauts fonctionnaires TINA a adopté son rapport final en juin 1999 a Potsdam. Ce rapport
sera publié au début de I'automne 1999. Conformément a I'accord conclu a Vienne en juin 1998 et confirmé
a Potsdam moyennant quelques modifications mineures, le rapport final comportera un projet de réseau
pour I'Union élargie et des informations détaillées concernant les mesures d’investissement possibles sur
ce réseau pour un montant total d’environ 85 milliards d’Euro. Il constituera la base d’'une proposition que
la Commission soumettra en temps utile afin d’élargir les orientations concernant le RTE-T.

Lidentification des projets sera particulierement importante pour la mise en ceuvre du nouvel instru-
ment structurel de pré-adhésion (ISPA) qui permettra a 'UE d’apporter son concours, dés I'an 2000, a des
projets ciblés sur les problémes du réseau des infrastructures de transport dans les pays candidats et les
problémes environnementaux, mis en évidence dans Agenda 2000. Une enveloppe totale de 7 milliards
d’euros, dont la moitié sera consacrée au secteur des transports, a été adoptée jusqu'en I'an 2006. Les
résultats du processus TINA serviront de point de départ pour I'identification des projets.

En ce qui concerne la réalisation d’une EES du réseau proposé, I'expérience et les travaux effectués a ce
jour par le groupe des hauts fonctionnaires TINA ont confirmé la nécessité d’une telle évaluation. Toutefois,
aucune action n’a a ce jour encore été engagée en vue de réaliser une telle évaluation. En revanche, certains
efforts ont été consentis pour estimer le cofit financier du réseau et des projets qui lui sont associés.

Lun des objectifs poursuivis par le processus TINA est I'établissement d’un ordre de priorité des pro-
jets a financer afin de développer le réseau. A cet égard, il sera essentiel de prendre en compte le plus
précocement possible les incidences environnementales de la sélection et de la prioritisation des maillons
du réseau. Dés que la Commission aura finalisé 1'élaboration des méthodes d’EES, comme le requiert
l'article 8 des orientations de 1996, celles-ci seront appliquées au réseau proposé sur le territoire des pays
adhérents.

Source:  « RTE 1998 — Rapport sur la mise en ceuvre des orientations et priorités pour I'avenir », Commission européenne.

d'exploitation soient réalistes, tout comme doivent I'étre les aspects techniques se rapportant a l'inves-
tissement, mais il faut aussi y inclure si possible une analyse des externalités.

Bien que les institutions financiéres ne puissent pas se substituer au promoteur et aux autorités
réglementaires, elles jouent souvent, tout au long du projet, un role de surveillance des décaissements
et de la vie du prét. Elles peuvent par conséquent apporter une contribution unique au processus car
elles ont la possibilité d'exercer avec une relative indépendance leur faculté d'appréciation pour déter-
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miner si un projet répond aux critéres de durabilité. A cet effet, plusieurs organisations internationales
ont reconnu la nécessité de I'EES et soit adoptent des procédures ou des directives, soit examinent la
possibilité de le faire. Un survol des principaux bailleurs de fonds internationaux permet de se rendre
compte que I'EES fait son chemin. Lencadré 7 passe brievement en revue les initiatives prises dans ce
domaine.

La Banque mondiale a publié, en 1993 et 1996, des orientations concernant ce qu’elle appelle des
évaluations environnementales régionales et sectorielles. La Banque a procédé a un nombre croissant
d’évaluations environnementales sectorielles et régionales depuis le début des années 90°? dans le
cadre d’'une évaluation plus systématique des programmes d’investissement et des projets individuels.
Dans une étude récente sur I'évolution des évaluations de I'impact sur I'environnement au sein de la
Banque mondiale, Goodland et Mercier ont mis en évidence le réle important que peuvent jouer les éva-
luations sectorielles et régionales pour parvenir a une meilleure analyse des alternatives : « la plupart des
évaluations environnementales interviennent encore toujours au niveau du projet. Lévaluation de I'impact du projet sur l'envi-
ronnement commence lorsque la décision concernant le projet a déja été prise. Lorsqu'elle est réalisée au stade du projet, I'éva-
luation de I'impact sur I'environnement ne constitue pas un outil d'aide a la sélection des projets. Si elle garantit une grande
flexibilité au niveau de la conception et de I'atténuation des incidences, I'évaluation des impacts sur I'environnement, lorsqu’elle
intervient au niveau du projet, est tout a fait inutile au regard de la stricte sélection du projet »*°. Cet argument constitue,
estime-t-on, un plaidoyer vibrant pour la promotion d’EES permettant une intégration de 'analyse des
alternatives dans I'activité sectorielle, débouchant le cas échéant sur I'identification d’un projet.

En Europe, la Banque européenne pour la reconstruction et le développement (BERD) applique
des procédures environnementales qui disposent que, outre I'EIE pour des actions spécifiques, la Ban-
que est également habilitée a réaliser des EES de plans ou de programmes liés a un secteur économique
spécifique, tel que le transport, ou 2 une région géographique, « selon les besoins »*!. Tout en recon-
naissant I'avantage d'une telle approche stratégique (évaluation des impacts cumulés, élargissement de
I'éventail d'alternatives, etc.), la Banque n’a, a ce jour, réalisé qu'une seule EES - relative au projet
d'autoroute est-ouest en Slovénie, en 1994. Les trois composantes principales du projet étaient les
suivantes :

i) construction de 9.4 km d'autoroute entre Pesnica et Sentilj (Maribor-frontiére autrichienne) ;

ii) reconstruction/amélioration de deux routes menant a la frontieére hongroise entre Pocehova et
Lendava (23.7 km) et entre Slovenska Bistrica et Ptuj (9.1 km) ; et

iii) élargissement de la route entre Crnuce et Domzale prés de Ljubljana (4.2 km).

Plusieurs EIE et analyses environnementales ont été réalisées a propos de ce projet, conformément
aux dispositions en vigueur en Slovénie et aux procédures environnementales de la BERD. La procédure
de saine diligence environnementale a permis de recenser un certain nombre d'impacts sur I'environne-
ment, en rapport avec le bruit, la qualité de l'air et de I'eau, la faune et la flore sauvages, le patrimoine
naturel et culturel, ainsi que les impacts temporaires associés a la construction routiére. Malgré 1'élabo-
ration de plans d'atténuation des effets sur I'environnement, le ministre slovéne de I'Environnement a
admis que les impacts de I'ensemble du programme de développement des autoroutes n'avaient pas
été évalués.

C'est pour répondre a cette préoccupation que la Banque a contribué a élaborer le mandat d'une
EES portant sur le systéme de transport de la Slovénie et a apporter une assistance technique pour la
réalisation de I'EES, dans le cadre du prét accordé au projet d'autoroute est-ouest. Ce mandat compor-
tait les quatre objectifs suivants :

e réaliser une étude de référence sur les conditions environnementales actuelles dans les corridors
de transport nord-sud et est-ouest en Slovénie ;

e déterminer les scénarios de rechange pour le développement de ces corridors (modal et corridor) ;

e déterminer et évaluer les impacts sur I'environnement associés aux scénarios de rechange pour le
développement des corridors de transport slovénes ; et

e formuler, a l'intention des ministéres slovénes du Transport, de la Protection de I'environnement
et de 'Aménagement régional, des recommandations quant aux mesures nécessaires, 8 moyen et
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Encadré 7. Dispositions ou initiatives prises en matiere d’EES
par les organisations internationales

COMMISSION EUROPEENNE
¢ Traité de Maastricht : Article 6 : « Les exigences en matiere de protection de I'environnement doivent étre intégrées
dans la définition et la mise en ceuvre des autres politiques de la Communauté ».

¢ EES incluse dans le 5 programme d’action dans le domaine de I'environnement et dans divers
autres documents d’orientation.

¢ Projet de proposition de directive relative a I'EES.
¢ Directive « Habitats ».
¢ Dispositions relatives a I'EES dans les Fonds structurels et de cohésion.

¢ Communication interne concernant les procédures de la Commission : évaluation environnementale
des actions et des propositions législatives de la Commission.

¢ Programme de recherche sur I'EIE et 'EES (DG XI).
e Pratique :

— EES des réseaux de transport transeuropéens (RTE), (DG VII, DG XI et EEE ) ; manuel consacré a
I'EES des projets de transport (DG VII).

— Impact du 5éme programme d’action dans le domaine de I'environnement.

— Guide de I'évaluation de I'impact sur I'environnement des plans de développement régional et
des programmes des fonds structurels de I'UE (DG XI).

— Etudes de cas dans le domaine de I'EES et promotion de cinq études pilotes de 'EES des corri-
dors de transport des RTE (DG XI et DG VII).

AGENCE EUROPEENNE POUR LENVIRONNEMENT (AEE)

¢ En préparation : programme d’évaluation intégrée de l'impact sur I'environnement (EIE). Ce pro-
gramme est défini comme un processus interdisciplinaire d’'identification, d’analyse et d’évaluation de
tous les processus naturels et humains pertinents et de leurs interactions, qui déterminent la qualité
actuelle et future de I'environnement et I'état des ressources, aux échelles spatiale et temporelle
appropriées, de maniére a faciliter 'élaboration et la mise en ceuvre des politiques et des stratégies.

Le programme s’articule autour des questions suivantes : domaines auxquels s'applique I'EIE ; analyse
des éléments moteurs, des pressions et de I'état de I'environnement ; effet des mesures gouvernemen-
tales sur 'environnement ; colit des mesures gouvernementales prises en matiére d’environnement.

e Contribution a I'EES des RTE (aspects spatiaux et environnementaux).
e Pratique : examen du 5¢ programme d’action dans le domaine de I'environnement.

CEE - ONU
e Groupe de travail chargé d’examiner les possibilités d’application de I'EIE aux PPP. A notamment
procédé a un tour d’horizon des études de cas réalisées dans différents pays (1990).

e Convention concernant I'évaluation de limpact sur I'environnement dans un contexte
transfrontalier (1991) : « les parties s’efforcent d’appliquer les principes de I'EIE aux politiques,
plans et programmes ».

OCDE

e Evaluation de I'impact des routes sur I'environnement : comporte un chapitre consacré a I'EES et for-
mule des recommandations en vue de la mise en place d’'un mécanisme d’EES du transport routier.

e Méthodologie pour les études d’'impact sur I'environnement et le commerce.

BERD

¢ Directives de 1992 relatives a I'EIE. Soulignent la nécessité de procéder a une EES pour les plans de
développement, les programmes sectoriels, les projets multiples.

5]
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Encadré 7. Dispositions ou initiatives prises en matiere d’EES
par les organisations internationales (suite)

¢ La politique environnementale de la BERD (révisée en 1996), assigne a I'évaluation environnemen-
tale une place centrale dans I'approche de la BERD. L'évaluation stratégique de I'impact sur I'envi-
ronnement est définie comme une forme d’évaluation environnementale des plans et programmes
liés a un secteur économique particulier, tel que les transports, I'énergie, la sylviculture, la péche,
etc. ou liés a une région ou zone géographique.

BANQUE MONDIALE

¢ Le guide de la Banque mondiale pour I'évaluation de I'environnement examine la nécessité de I'EES
et opére une distinction entre les évaluations régionales et sectorielles.

¢ Préparation d’une série d’EIE sectorielles et régionales, notamment consacrées au secteur des trans-
ports.
ASSOCIATION INTERNATIONALE POUR LEVALUATION D’IMPACT — CEARC
e Etude internationale concernant I'efficacité des évaluations de I'impact sur I'environnement.
e Définition des principes de base régissant 'EES (projet proposé a Glasgow en juin 1999).
OTAN-CDSM

« Etude pilote : méthodologie, focalisation, analyse et champ de I'’évaluation de I'impact sur I'environ-
nement.

a long termes, pour choisir les solutions les plus économiques sur le plan du transport tout en
atteignant les objectifs fixés sur le plan de I'environnement.

Une fois le projet d'autoroute est-ouest approuvé par le Conseil d'administration, la composante
coopération technique a été transférée au programme PHARE, et la BERD n'a plus participé au dévelop-
pement de I'EES.

Aprés la signature de I'accord de prét de la BERD, les corridors autoroutiers ont été définis sur la
seule base de leur inclusion dans un « Plan spatial » d'ensemble pour la Slovénie et le Parlement a exa-
miné un « Programme de construction d'autoroutes » relatif au calendrier de réalisation. A la suite de ces
événements, les ministéres concernés ont reconnu que I'EES ne pourrait pas examiner « les impacts sur
I'environnement associés aux scénarios de rechange pour le développement des corridors de transport
slovénes » comme le prévoyait le mandat original. En conséquence, les consultants engagés par le pro-
gramme PHARE pour réaliser 'EES ont établi, en accord avec les ministéres concernés, un mandat révisé
fixant les deux objectifs suivants :

e évaluer les possibilités de parvenir a un développement durable des transports grace a une poli-
tique active de réduction du trafic sur les autoroutes ; et

e évaluer la gestion des aspects environnementaux dans le secteur du transport en Slovénie, et for-
muler des recommandations en vue de son amélioration.

L'une des conclusions du rapport, publié en mai 1996, était que malgré « ... I'absence d'exigence
légale quant a la réalisation (a un niveau supérieur a celui des corridors) d'une EES pour de nouvelles
infrastructures, et encore moins pour la politique des transports en général, il serait recommandable (sic)
d'envisager l'introduction d'une évaluation environnementale plus générale des politiques, plans et pro-
grammes dans le secteur du transport et dans d'autres secteurs. » (DHV Consultants BV, 19964, p.57.)

Dans le cadre de sa politique de renforcement de son action environnementale, la BERD examine
actuellement la nécessité de procéder a une EES dans les pays couverts et la mesure dans laquelle elle
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pourrait contribuer a satisfaire ce besoin. Cela devrait donner lieu a des travaux complémentaires, par-
ticulierement en vue d’identifier les secteurs et les PPP susceptibles de faire I'objet d’'une étude d’EES
et dans lesquels la BERD pourrait étre directement impliquée. Toutefois, en tant qu'institution de finan-
cement de projets, la Banque continuera, par définition, a se concentrer sur les investigations environ-
nementales au niveau du projet. Mais elle souhaiterait néanmoins se rassurer en sachant qu'un projet
soumis par un promoteur du secteur public ou du secteur privé s'inscrit dans le cadre d'une politique ou
d'un programme de plus grande envergure, écologiquement viable ou ayant fait I'objet d'une EES.

Les « lignes directrices en matiére d’environnement » de la Banque européenne d’investissement
(BEI) décrivent les outils que la banque utilise dans le cadre des projets : études sectorielles, analyses
colt-efficacité, analyses colit-avantages, études d'impact sur I'environnement. Parmi toutes ces démar-
ches, les études sectorielles sont certainement les plus intéressantes en termes d’évaluation au niveau
stratégique, par opposition aux études conduites au niveau des projets. Ces études sont axées sur une
large analyse des secteurs écologiquement sensibles (tels que les transports) et décrivent le contexte,
évaluent les différents problémes et identifient 'ampleur, le champ et la nature des possibilités qui peu-
vent s'offrir a la Banque. Elles incorporent d’'une maniéere générale la dimension environnementale et
peuvent dés lors étre considérées comme une contribution a une approche de type EES. Toutefois, les
études sectorielles sont encore toujours effectuées de maniere sélective (en période de changement
structurel, par exemple) et ne sont dés lors pas suffisamment répandues pour en dégager une approche
stratégique a I'égard de la plupart des projets menés par la BEI dans le domaine des transports*?. A ce
jour, la BEI n'a pas encore procédé a de véritables EES, méme si elle prépare en ce moment des notes
concernant les actions et procédures a suivre en matieére « d'évaluation stratégique de I'impact sur
I'environnement ».

Les Banques et les institutions financieres similaires dépendent donc essentiellement des EES
effectuées a l'extérieur, par les promoteurs des projets. Elles peuvent néanmoins, et elles le font effec-
tivement, vérifier les hypothéses et la cohérence des objectifs sous-jacents aux projets d'investissement
qui leur sont soumis, pour s'assurer qu'ils répondent aux critéres fondamentaux en rapport avec les EES.
Elles ne peuvent pas, par contre, compenser les insuffisances des EES ou des EIE, ni résoudre les
contradictions fondamentales sur le plan des politiques.

La BEI a participé au financement des deux grands projets ci-apres, pour lesquels des EES ou des
évaluations environnementales trés détaillées avaient été réalisées :

e franchissement de I'Oresund entre le Danemark et la Suéde ;

e analyse du scénario sur 10-15 ans de la Banverket, société d'investissement des chemins de fers
suédois.

La Task Force chargée de la mise en ceuvre du programme de la Commission d'Helsinki (HELCOM
PITF) vient de publier les résultats de son étude sur les processus décisionnels en matiere d’infrastructures
au sein des institutions financiéres internationales (IFI). Cette étude a notamment comparé les procédures
appliquées notamment par la BEI, la BERD et la Banque mondiale et apporte ainsi une contribution impor-
tante a une meilleure compréhension de ces processus ainsi que des forces et faiblesses des différentes
approches.

Quelques-unes des conclusions importantes en matiére d’EES et de transport*® sont résumées ci-
dessous :

e «si toutes les IF1 imposent la réalisation d’'une EIE, ces EIE ne portent que rarement sur les effets prévisibles des
émissions produites par le trafic généré et aucune d’entre elles n'impose d'EES » ;

e en ce qui concerne l'analyse des alternatives, qui constitue un aspect clef de 'EES, seule la Ban-
que mondiale a (ponctuellement) imposé une analyse des alternatives. Par ailleurs, HELCOM a
constaté que « aucune des IFI n'impose une analyse des alternatives prenant en compte des taux de rentabilité
économique ou financiére comparables pour d’ autres solutions modales ou de gestion de la demande afin de parvenir
aux mémes objectifs en matiére de mobilité et d acceés » ;

e en ce qui concerne la prise de décision au niveau politique et la possibilité d'y étre davantage

associé, 'étude indique que « par sa capacité a subordonner les préts a des modifications politiques ou
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institutionnelles, le personnel de la BEI dispose de larges prérogatives en ce qui concerne ['élaboration d'une politique
personnelle ».

E.2. Vers des initiatives conjointes destinées a promouvoir l'utilisation des instruments de type EES

Outre une plus grande diffusion des lignes directrices, méthodologies et exemples de bonne prati-
que - qui doivent conduire a une utilisation croissante de I'EES par les IFI - les possibilités de collabo-
ration élargie dans la sphére treés influente de l'investissement dans le secteur des transports ne
devraient pas non plus étre négligées.

Un certain nombre d'initiatives conjointes prises par les IFI ont déja été promues dans le secteur de
I'environnement®* :

e le Programme conjoint d'action d'ensemble en faveur de I'environnement marin de la mer balti-
que a associé la Banque mondiale, la BEI, la BERD, I'Union européenne et la Nordic Investment
Bank. Lidée a la base de cette initiative était de créer (et de financer) un cadre commun pour les
études des problémes environnementaux auxquels était confrontée la mer baltique, et en parti-
culier les « points chauds » tels que les sources ponctuelles et le ruissellement a partir des terres
agricoles d’affluents liquides, les sources d’émissions atmosphériques, les questions liées a
l'affectation du sol, etc. ;

e le Danube Environmental Action Programme était une initiative conjointe de la Banque mondiale, de la
BERD et de I'Union européenne qui avait, elle aussi, pour but d’évaluer 'ensemble des proble-
mes environnementaux dans le cadre d'une ressource naturelle donnée. Le programme a débou-
ché sur la création d'un secrétariat permanent établi a Vienne, financé par la Commission
européenne, qui assure le suivi des résultats et des recommandations de l'initiative.

Bien que ces exemples ne concernent pas prioritairement les transports, ils sont porteurs de lecons
et de suggestions importantes pour progresser a I'avenir. Le cadre de coopération s’est montré relative-
ment efficace et pourrait servir de modele a une série d’'évaluations stratégiques du secteur des trans-
ports dans les différentes régions prises pour cible d’investissement par les IFl. Lavantage de ces
initiatives conjointes était I'impression de maitrise du processus et de ses résultats, ressentie par
I'ensemble des institutions. Ces évaluations pourraient déboucher a leur tour sur I'établissement d'un
ensemble d’orientations ou de mécanismes de hiérarchisation susceptibles d'influer sur le programme
de prét des différentes institutions dans le sens de solutions écologiquement, socialement et écono-
miquement durables. Ladoption d'une telle approche commune offrirait de nombreux avantages, et
notamment une utilisation plus efficace et plus proportionnée aux colits des informations existantes
en ce qui concerne les probléemes d’environnement liés au secteur des transports dans certaines
régions ou pays.

F. Principaux problemes

Les systemes existants d'EES sont tres diversifiés. Les procédures d'évaluation structurées (sélec-
tion préliminaire, balayage, consultation du citoyen, etc.) ou les méthodologies communes font tout
juste leur apparition, en partie grace aux initiatives de la Commission européenne. De plus, les compé-
tences des différentes autorités concernées ne sont pas clairement définies et les déclarations d’inten-
tion concernant les politiques sectorielles font encore trop souvent I'impasse sur le theme de la viabilité
écologique (tant au niveau de I'Union qu’aux niveaux national ou régional). Enfin, I'information en retour
entre 'EES et 'EIE des projets est loin d’'étre optimale et les systémes de surveillance doivent la encore
étre développés.

Le manque d’'informations concernant des exemples concrets d’'EES constitue un frein au dévelop-
pement effectif de 'EES. Pour faciliter la compréhension des procédures de I'EES et de son application,
il faut avant tout améliorer I'’échange d’informations et la documentation disponible. Il convient égale-
ment de dresser l'inventaire des études de cas existantes et de les soumettre a des analyses compara-
tives. Telle était en tout cas la principale recommandation formulée a l'issue de l'atelier sur 'EES
organisé a La Haye® et dans I'étude de la DG XI sur la législation et les procédures en matiére d’EES
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dans la Communauté®®. Bien que des progrés aient été accomplis depuis et que des exemples de docu-
ments utiles soient repris a 'annexe 2, il reste encore beaucoup a faire. Il faudrait avoir une vue d'ensem-
ble des exemples d'EES qui ont effectivement réussi a influer sur le processus décisionnel et a améliorer
la durabilité des produits finaux. Il serait également utile d'en savoir davantage sur les difficultés et les
obstacles rencontrés par les Etats membres dans la réalisation des EES, et sur les moyens qu'ils ont
tenté de mettre en ceuvre pour résoudre ces problémes.

Partiellement en réponse a la nécessité d'élaborer une stratégie de recherche globale en matiére
d’EES et d’EIE, couvrant I'ensemble de I'Union, la Commission et le Centre commun de recherche ont
préparé, en 1997, une « Etude visant 3 développer et mettre en ceuvre une stratégie de recherche glo-
bale en matiere d’EES et d’EIE dans I'UE ». Cette étude vise a assurer une mise en ceuvre pleinement
efficace de la directive sur I'EIE et a jeter des bases satisfaisantes en vue de la mise en ceuvre de I'EES
dans I'Union. Les 17 domaines de recherche identifiés concernent les lacunes et besoins de recherche
communs a un certain nombre d’Etats membres.

On trouvera dans I'encadré 8 une synthése des principaux problémes et lacunes associés a I'EES, et
auxquels il convient de chercher des solutions.

L'une des principales difficultés, dans le cadre de I'EES, est celle de la participation du citoyen, et
on ne connait a ce jour que peu d'exemples d'EES ol I'on ait réussi a faire en sorte que cette participation
soit assez significative (qu'il s'agisse d'individus ou de groupes organisés comme les ONG). Plusieurs
explications ou arguments ont été avancés :

« faire participer le citoyen en général (par exemple au niveau national) est difficile, coliteux et/ou
fastidieux ;

* faire participer de larges segments de la population a un stade précoce de la planification stratégi-
que (par exemple a celui d'un plan national) peut étre difficile parce que les problémes et les dif-
férentes solutions possibles n'ont pas encore été suffisamment définies pour qu'un débat soit
possible ;

¢ absence d'outils et de mécanismes appropriés ;
e manque d'expérience et de bons exemples ;

e il existe un sentiment selon lequel cette participation saperait le réle des responsables élus par
la population pour prendre de telles décisions.

L'examen de six cas réalisé par la Banque mondiale*” montre que la participation du citoyen est en
fait possible, au moins pour les programmes a grande échelle comportant un large éventail de
sous-projets, et qu'elle peut se traduire par d'importants avantages, et notamment :

e contribuer a recenser les problémes et les préoccupations qui constituaient le fondement de
I'évaluation environnementale ;

e mettre en évidence le niveau de soutien apporté au projet par les populations locales ou d'autres
parties concernées ;

e recenser les préoccupations des populations locales ;

e réduire les résistances aux impacts négatifs au cours de la mise en ceuvre du projet ;
e produire des recommandations sur la conception ;

e contribuer au choix de solutions de rechange possibles au niveau sectoriel ;

e contribuer a la pondération des parameétres relatifs aux impacts (par exemple, pendant le proces-
sus de hiérarchisation). 63
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Encadré 8. Principaux problémes et lacunes de I'EES

Niveau politique/institutionnel

— Les procédures d’élaboration des PPP varient considérablement d’un pays a 'autre et d'une culture
a l'autre. Aussi faudra-t-il peut-étre adopter des approches méthodologiques et procédurales diffé-
rentes pour assurer l'intégration environnementale, méme si les principes d’EES sous-jacents res-
tent les mémes.

— Les liens entre les phases EES et EIE dans le processus d’évaluation sont ténus.

— Les connaissances en matiére d’approches méthodologiques et procédurales et les enseignements
tirés de leur application pratique doivent étre plus largement diffusés parmi les utilisateurs afin de
les aider a développer des méthodes d’EES adaptées a leurs besoins.

— Maintenir un certain pouvoir discrétionnaire au niveau de la prise de décision politique et éviter un
glissement trop important au niveau des pouvoirs de décision sont deux des conditions auxquelles
peut étre subordonnée I'adhésion du pouvoir politique a I'EES.

Niveau technique/méthodologique

— La sélection et la définition de variantes pertinentes et faisables, a évaluer dans le cadre de 'EES,
risquent d’'étre difficiles.

— De méme, la sélection et la définition de critéres appropriés pour évaluer 'ampleur des impacts au
niveau stratégique risquent d’étre, elles aussi, délicates.

— La connaissance des méthodes pratiques de prévision des incidences au niveau des PPP ne fait pas
I'objet d’'une diffusion suffisamment large (inquiétudes concernant le risque de surutilisation de
méthodes complexes dans des situations ot des méthodes plus simples s'imposent, par exemple).

— La pratique de I'évaluation des impacts sur les ressources naturelles et des conséquences socio-
économiques présente des faiblesses spécifiques.

— Les prévisions en matiere d’EES sont entachées d’un fort coefficient d’'incertitude (surtout en ce qui
concerne les impacts indirects a long terme), mais on ne sait toujours pas comment y remédier.

Consultation/participation du citoyen

— Lélaboration de PPP est souvent un processus « fermé » (procédures internes de I'instance compé-
tente) et dés lors confidentiel. Le défi consiste a définir la méthode qui permettrait d'identifier et de
prendre en compte, tout au long du processus d’EES, des avis spécialisés plus largement assis et les
préoccupations du citoyen.

— Dans la mesure ol le champ géographique couvert par les PPP est trés large, les décisions concer-
nant la représentation du grand public et I'association des autres acteurs au processus (ainsi que sur
les méthodes a appliquer pour y parvenir) peuvent étre différentes.

— Enfin, il faut que les informations contenues dans les études d’EES (qui, par essence, sont de nature

plus stratégique) soient mises a la portée du grand public et que I'accés a ces informations soit faci-
lité. C’est la un autre défi qu’il convient de relever.

Source : Commission européenne (1995), EIA Methodology and Research.
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4. LA RECHERCHE SUR L’EES

A. Priorités de recherche — Commission européenne, direction génerale environnement

Les priorités de recherche en matiére d’EES, énumérées dans I'encadré 9, ont été définies lors d’'un
atelier international sur les méthodes et la recherche EIE/EES, organisé a Delft en 1994. Pour répondre a
ces besoins de recherche et appuyer le développement de la directive sur 'EES, la Commission a lancé
une série de projets de recherche qui couvrent les différents aspects procéduraux et méthodologiques
de I'EIE et de I'EES (voir encadré 10).

Pour acquérir de I'expérience sur le terrain et en tirer les enseignements au niveau de la méthodo-
logie, la DG XI cofinance aussi des études pilotes lancées dans différents pays. Lorganisation par la
DG XI de séminaires de formation du personnel de la Commission a I'EIE/EES constitue une autre initia-
tive intéressante.

Encadré 9. Priorités de recherche

Exploitation de I'information environnementale dans la prise de décision en matiere de PPP.
Attitude, a I'égard de 'EES, des décideurs en matiére de PPP et moyens de réduire leurs inquiétudes.
Applicabilité a 'EES des méthodes d’EIE et d’analyse des plans/politiques existants.

Liens entre 'EES et I'EIE.

Faisabilité d’'une prise de décision séquentielle.

Evaluation environnementale, sociale et économique intégrée au niveau stratégique.

Critéres de détermination de 'ampleur des impacts au niveau stratégique.

Sélection préliminaire et balayage des variantes dans le cadre du processus d’EES.

Balayage des effets indirects et cumulés dans le