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Cette rZponse partielle au questionnaire s'appuie sur une double expZrience de ces dZbats.
D'une part j'ai ZtZ membre d'une commission particuliere, celle sur le projet de TGV Rhin
Rh™e branche sud. D'autre part, j'ai participZ comme rapporteur au dZbat sur le projet de
troisie me aZroport parisien (DUCSAI). Ces deux dZbats ont concernZ la construction
d'infrastructures de transport. Ces deux expZriences me conduisent ~ des jugements
diffZrenciZs, le premier plut™ interrogatif le second franchement critique.

Je prendrai quelques-unes des questions posZes.

I (a) Qui débat et (b) sur quoi
Je reformule la question : qui peut dZbattre ? Autrement dit, quelle parole est audible ?

Premier point : on dZbat sur un document technique fourni par le ma’tre d'ouvrage, sans
vZritablement pouvoir en modifier la nature. Les modifications ou amZliorations que peut
obtenir une commission Particuliere ou le Opublic Osont marginales, ne serait ce qu'en
raison des dZlais et de la durZe du dZbat. La commission, elle, ne dZbat pas.

Le dossier du dZbat est donc fourni par le ma’tre d'ouvrage. Celui-ci est le constructeur de
l'infrastructure. Dans le contexte contemporain, |@rganisation et I'exploitation des
infrastructures de transports (personnes, marchandises, informationE) tendent ~ suivre un
mode le qui sZpare I'ancien opZrateur historique en trois entreprises : le gestionnaire de
l'infrastructure elle-meme (exemple RFF, RTE,.. ), I@xploitant (exemple SNCFE) et un
Zventuel rZgulateur. Confier au gestionnaire de l'infrastructure la responsabilitZ de
I'information dZbattue est Zvidemment une absurditZ mais, pour des raisons Zconomiques
celui-ci reste proche du domaine public, alors que les exploitants sont en situation
potentiellement concurrentielle sur le marchZ et les informations qu'ils dZtiennent sont
privZes et stratZgiques. Quoique indispensables au dZbat, elles ne sont donc pas
OpubliquesO.

Je dirais donc brutalement que le dZbat se fait sur du OventO: que peut dire RFF ou la
DGAS sur les trafics dans vingt ans, seule information nZcessaire pour justifier la



construction de | infrastructure. Quel dZbat peut *tre conduit sur les besoins d'un aZroport
parisien sans la prZsence d'Air France et I'explication de sa politique de hub, prZsente et *
venir ?

La mise en concurrence, voire la privatisation des services publics, privatise d'abord
I'information : le reste n'est que de la discussion de salon. Formellement, tout se rZduit
pour le ma’tre d'ouvrage ~ l'application de modeles mathZmatiques ZIZmentaires o I'on
poursuit les tendances passZes avec une supposZe croissance exponentielle. Les besoins
affichZs sont donc rapidement infinis. Mais c'est Zvidemment scientifiquement une
plaisanterie ou 1'on voit que le Oroi est nu Q Lorsque le modele est plus compliquZ, il est
impossible d'en conna’tre les hypothe ses et cela aboutit, sur la base de supposZes
variantes, = de simples manipulations (cf. DUCSAI troisie me aZroport)

On note, dans les dZbats, I@bsence de I'Etat. Non comme autoritZ (il est bien I", mais
cachZ), mais comme fournisseur d'informations : quid des choix publics en matiere
environnementale ? Comment s'inscrit la politigue des transports dans les contraintes
environnementales globales ? Quid de la tarification et du prix du pZtrole ? Cela
supposerait un vZritable dZbat prZalable, o on apprendrait que le secteur du transport est
soigneusement mis ~ I'Zcart du protocole de Kyoto, car la condition nZcessaire pour la mise
en oeuvre d'une politique libZrale et le dZveloppement de la concurrence entre les
territoires est d'avoir des cozts de transport (privZs) les plus bas possibles. Ces discussions
importantes restent bien loin des C dZbatteursQ de me me que celle des financements que,
par nZcessitZ, |@&tat devra aborder avec les collectivitZs locales. Le vZritable frein au
dZveloppement gZnZralisZ des infrastructures est la limitation des financements publics
disponibles.

On mesure aussi rapidement I'absence de vZritables informations sur les cozts
environnementaux : par exemple, il n'existe aucune Ztude ZpidZmiologique sZrieuse sur les
effets sur la santZ du transport aZrien : bruit, pollutions diverses, directes ou indirectes,
etc. Peut-«tre faudrait-il commencer nasvement par cela ? encore le voudrait-on, ce n'est
pas en quatre mois que ces Ztudes peuvent stre faites. L* encore Ole roi est nu Q et le
public peut juger de I'indigence gZnZrale de l'information sur la base de laquelle les
dZcisions ont ZtZ prises dans le passZ, et le sont toujours, et la confronter *
l'autosuffisance des OZlites Oqui dZcident.

La responsabilitZ de cet Ztat de fait n'est pas ~ imputer au ma’tre d'ouvrage, meme s'il s@n
accommode gZnZralement bien : en regle gZnZrale son intZret, comme acteur Zconomique,
est la construction de l'infrastructure.

Venons-en au Opublic E du dZbat. Il y a un mods le implicite de construction du dZbat. 11
tient dans I'opposition entre OdZbat public Oet Oenquete publique Q Cette derniere vient
en bout de cha’ne dix ou quinze ans apres le dZbat. Son r™e principal n'est pas de mesurer
I'utilitZ publique, les jeux sont dZj~ faits, mais de dZfinir les conditions d'indemnisation des
QiverainsE, c'est-a-dire de ceux qui peuvent se prZvaloir d'un prZjudice foncier iZ "
I'infrastructure, en raison de leur expropriation dZcidZe (et non des nuisances gZnZrales
qu'ils subiraient). Ce n'est qu'~ ce moment que ces Oriverains Odoivent intervenir, avant
ce n'est pas leur dZbat. Donc thZoriquement, le dZbat public doit se faire en essayant de ne
pas laisser intervenir cette catZgorie d'acteurs. Cela veut dire pratiguement ne pas
dZterminer avec prZcision le territoire oe doit se construire I'infrastructure : par exemple
rester vague sur les lieux de passage effectif d'une ligne TGV ou d'une ligne = Haute
Tension en positionnant des fuseaux larges. C'est dire que, dans le dZbat, on Zlude par
dZfinition ceux des habitants qui auraient un intZret personnel direct = s'y opposer. Ce



n'est bien szr pas toujours facile en pratique, on ne peut pas toujours discuter du principe
gZnZral sans le territorialiser peu ou prou : un port, un aZroport sont forcZment localisZs
avec une assez grande prZcision ~ la diffZrence d'une ligne TGV. Me me dans ce cas, la
traversZe d'un parc naturel (Verdon), d'un espace de solidaritZ (Roussillon) met ~ mal le
mode le et on est conduit ~ des oppositions territorialisZes structurZes, difficiles ~ Zliminer.

Si, dans le dZbat public, la logique coZts-avantages s'Zvertue en fait = minimiser les cozts
(nuisances rZelles, riverains) en bloquant artificiellement et bureaucratiquement leurs
expressions (leur rZvZlation), qu'en est-il des GavantagesO? La question territoriale est
diffZrente : il faut dZterminer les espaces de mutualisation des effets positifs de
I'infrastructure. L, il faut ratisser le plus large possible. Avoir un hub international = Paris
intZresse les Bordelais, les Marseillais et les Strasbourgeois. Une ligne TGV entre Dijon et
Lyon peut bZnZficier aux me mes Strasbourgeois et Marseillais. Le dZbat public doit donc se
transporter ~ grands frais ~ Strasbourg. Mais dans l'indiffZrence gZnZrale. A l'inverse, la
construction de la ligne TGV Lyon Marseille a des consZquences sur les trafics des
anciennes lignes. De cela on ne parle pas.

Mais, Ztendre 'aire de mutualisation pour entendre quelques vagues accords a pour
consZquence seulement de grever les budgets de fonctionnement, allouZs aux dZbats: ces
financements obligZs seraient szrement plus utiles ~ consacrer ~ des Ztudes prZalables
environnementales, sZrieuses et indZpendantes.

I (c) Comment débattre

La rZponse ici se dZduit des remarques prZcZdentes de manisre extre mement simple. Cela
devrait «tre le premier temps du dZbat public, temps qui lancerait les Ztudes : sur la
politique tarifaire environnementale applicable au kZrose ne, les pollutions aZriennes, le
changement climatique, le changement des infrastructures, I@terconnexion europZenne
des rZseaux ZlectrifiZs et de I'Znergie nuclZaire, le libZralisme Zconomique et de ses
consZquences environnementales et sociales ? C'est-" -dire de grands dZbats nationaux qui
devraient «tre ceux des Zlections dans un pays dZmocratique, mais qui ne le sont pas. Et
qui font que tout revient ~ des questions partielles et micro-localisZes. Faut-il discuter de la
production de dZchets nuclZaires ou seulement de I'endroit o* on va les enfouir ? Faut-il
sZrieusement discuter de l'agriculture productiviste et polluante en nitrates, pesticides, ou
simplement de I'endroit o* on installe les usines de traitements des eaux ? Du
rZchauffement climatique ou de la multiplication des infrastructures de transport pour
accueillir des camions supplZmentaires ?

Un proble me spZcifique concerne les Commissions particulieres. Je me fie ~ mon
expZrience en la matiere. Elles ne doivent qu'organiser les dZbats et transmettre
I'information recueillie. Le r™e des membres est tres faible, une sorte de secrZtariat ; le
r™e du PrZsident un peu plus grand. Cela dZpend de leur personnalitZ. |l faudrait faire un
peu de sociologie politique, mais des prZfets honoraires restent des prZfets : les relations
de corps ne sont pas absentes et c'est un euphZmisme.

Le financement du dZbat par le ma’tre d'ouvrage, le contr™e qu'il exerce sur les Ztudes,
c'est ~-dire sur le fond du dZbat, la proximitZ souvent amicale entre les personnes fait que,
meme s'il y a parfois des tensions entre commission et ma'tre d'ouvrage, il se dZgage
nZanmoins certaines collusions, connivences ou tout au moins des relations bien diffZrentes
de celles qui s'Ztablissent avec les opposants affichZs ou potentiels. 11y a bien une
asymZtrie de relations.



I (d) Pourquoi participer au débat
Pour le public, pour dire qu'il faut d'autres dZbats et d'autres formes de dZbats publics

Pour le ma’tre d'ouvrage, pour voir os sont les points de rZsistance les plus forts des
opposants et les contourner.

Pour I'Etat cachZ, pour accompagner le ma’tre d'ouvrage dans la dZcision positive, et
Zventuellement pour de sombres magouilles Zlectorales (DUCSAI).

De maniere diffZrente, il se passe toujours en marge du dZbat public, d'autres dZbats qui
traversent les institutions, des conflits ou des compromis. Aucune institution n'est un
organisme monolithique, mais il y a des hiZrarchies et I'Etat est un absent/prZsent qui doit
aussi gZrer des oppositions entre ses ministeres sinon ses ministres. Comme I'on dit, un
train peut en cacher un autre.

Il ne faut pas se leurrer. Le C dZbat public E a essentiellement pour fonction de rZpondre
aux graves consZquences financisres enregistrZes par les oppositions croissantes aux
diffZrents projets, de les contourner et Zventuellement de les contr™er : ces dZbats
permettent d'espZrer diviser les oppositions. Et quand ce n'est pas possible, de ne pas
s'engager dans des opZrations trop coZteuses. Et quand on pense que c'est possible, cela
n'‘empe che pas que d'autres blocages arrivent : conseil d'Etat, changement de
gouvernement, ELe meme dZbat public (DUCSAI) a abouti ~ deux dZcisions contradictoires
de I'Etat en quelques semaines. Avec le meme public, les memes discussions, le meme
dossier, les me mes conclusions du dZbat !

Je note, en complZment, que lorsque j'ai participZ ~ la commission particuliere pour le TGV
Rhin Rh™e, devant des demandes de complZments d'Ztudes en raison d@n dossier b%elZ,
on (qui ? le PrZfet, thZoriguement absent) nous a fait valoir des arguments

d'urgence. C'Ztait en 1999 : o+ en est le dossier aujourd'hui, sept ans apres ?

Il (a), (b) et (c)

Pour toutes les questions de cette partie 11, j'insiste pour dire que le temps limitZ du dZbat
et la discussion sur un dossier ZlaborZ par le ma’tre d'ouvrage (qui je le rZpete n'est pas le
plus compZtent ni le plus objectif, c'est un acteur intZressZ) limite considZrablement
I'importance de ces dZbats. Quatre mois de dZbats (quelques jours en fait) pour des
conflits qui durent plus de dix ans. C'est peut-etre un temps fort, mais ne mythifions pas.
L'enseignement du dZbat de la ligne HT du Verdon doit *tre fait celui-ci a ZtZ largement
glosZ comme dZbat rZussi et accord parfait mais a terminZ lamentablement par une
dZcision du Conseil d'Etat avec des arguments purement juridiques construits sur la
prZservation du site, point de dZpart des opposants, il y a huit ans. Que, dans quelques cas
secondaires et limitZs, il puisse y avoir une amZlioration du projet, cela signifie seulement
une capacitZ d'adaptation du ma’tre d'ouvrage ~ des oppositions plus ou moins structurZes
et finalement un rapport de force nouveau.Et in fine, le Droit et les CRS. Sinon le projet est
en attente, virtuel.



L'expression C cadre procZdural d'expression des conflits plus qu'un moyen de rZsolution
des conflits E n'est pas satisfaisante. C'est I@n avec l'autre: faire exprimer les opposants,
c'est se donner un moyen, non de les entendre et de co-construire un projet, mais de les
faire rZvZler leurs points faibles et de faire passer le projet, en exereant la pression sur le
point faible de la dZfense. En d'autres temps et d'autres lieux, on a appelZ cette mZthode
les C cent fleurs EE

La premiere Ztape consiste "~ faire s'exprimer les opposants dans le langage (technique ?)
du ma'tre d'ouvrage. La seconde " diviser les oppositions, la troisisme "~ rendre des paroles
inaudibles (Les riverains). En meme temps, ~ faire semblant d'Zcouter (quatre mois), puis
"~ ranger tout cela, - prendre Zventuellement la dZcision en disant qu'il y a eu dZbat.

Jinsiste encore pour dire que le temps du® dZbat E est court et le temps du conflit est
long. Le conflit n'existe de manis re effective que lorsqu®n affiche le projet. Il n'y a plus de
conflit ni sur le troisis me aZroport parisien ni sur le TGV Rhin-Rh™e. Le OdZbat public E a
donc surtout de I'intZret pour le ma’tre d'ouvrage. Les opposants ont toujours une stratZgie
qui fait I'objet d'un apprentissage rapide. Ne pas appara’tre dans une posture Zgoeste de
type NIMBY et gagner en C gZnZralitZ Q RZclamer un dZbat C global Q sur le nuclZaire, sur
les OGM, sur le rZchauffement climatique... Comme il n'y en a pas et qu'il n'y en aura pas,
la rZponse est simple : il n'y a en fait pas de C dZbat public E. Les discours paralle les n'ont
pas la meme base gZographique : micro localisZe ou globalisZe. Si le danger climatique est
rZel (et il I'est), il faut arreter immZdiatement toute infrastructure nouvelle (surtout pour
les poids lourds et I'aviation) et si le nuclZaire n'est pas la solution, appliquons dans cette
logique le Ofacteur 4 E et divisons drastiquement les flux de transport et les dZpenses
d'Znergie. Economisons les coZts des C dZbats publics E pour investir dans les Znergies
renouvelables. Discutons de nouvelles taxations et de nouveaux pZages.

En d'autres termes, les OdZbats publics E initiZs par la loi Barnier rZsultent d'une logique
qui Ztait dZj~ dZpassZe lorsqu'elle a ZtZ promulguZe en 1995. Aujourd'hui, les proble mes
se posent diffZremment (rZchauffement, crise du pZtrole, limite du recours au nuclZaire),
les enjeux environnementaux ont une autre dimension. Voil” l'apprentissage de ces dix
dernieres annZes qu'ont fait les associations environnementales. Les OdZbats publics
Barnier E microAlocalisZs sont inadaptZs et leurs remplasants ne doivent pas *tre conduits
par les ma'tres d'ouvrage. En attendant, puisqu@ n'y pas manifestement de possibilitZ
d'accord sur le fond, sur un projet localisZ d'infrastructure, le temps du C dZbat E est passZ
(sans avoir vraiment existZ).



