Sans titre

Aprés six mois de débat pu-
blic, mené sans concertation et
dans la plus extréme précipita-
fion, provoquant la plus grande
confusion au sein du gouverne-
ment, Je choix d'une nouvelle

plate-forme aéroportuaire a
Chaulnes est une iris man-
vaise réponse i trois pre-
blemes accultés depuis plus de
dix ans : la croissance du trafic
aérien dans l'espace aérien
nord-curnpéen ; le rééquili-
hrage du territoire frangais
face av poids de I'lle-de-
France ; les nuisances adropor-
tuaires et les vals de nwit 7
Apris « |"aris et le désert fran-
gais », nous nous dirigeons &
trés grande vilesse vers « La
France a cité de |'Europe »...
Le transport aérien en Eu-
rope est aujourd’hui marqué
par la prépondérance des vols
de courtes et moyennes dis-
tances : 70 % des déparis de
Paris le sont pour des destina-
tions francaises, britanniques,
allemandes, suisses, italiennes
el espagnoles, et encombrent

indiment ses aéroports. Cet
gspace aérien est extréme-
ment réduit par rapport aux
zones similaires en Asie et en
Amérique. Va-t-on constriire
un nouvel aéroport pour assu-
rer quatre départs par heurs
vers Londres ou Marseille
dans un espace aérien nord-
européen tellement saturé
qu'il engendre déja des retards
maceeptables

La baisse du prix moyen du
billet, résultat d'une conenr-
rence effiténée, est un facteur
aggravant a plus d'un titre. Ft
encore le prix actuel n'intégre-
t-il pas les coilts exlernes dn
transport aérien : défiscalisa-
tion du kéraséne, gramité des
créneaux aériens, impacts
considérables sur Ja santé pu-
blique ot I'environnement.
N'attendons pas trop long-
tlemps pour que I'Etat, grace i
son contrile majoritaire d'Air
France, puisse initier, en coor-
dination avac nos principaux
voisins, une action européenne
pour stopper les errements de
ces palitiques commerciales.

Le 24 octobre 2001, le mi-
nistére des Transports a de-
mandé aux préfets de région
de définir la méthode ot le ra-
lendrier d'slaboration de la
stratégie de développement
adaptée & chacune des dix
grandes plate-formes aéropor-
tuaires régionales. La faiblesse
de notre systéme jacobin s'était

révélée dés Mouverture effective
de | espace adrien européen en
1992, quand nos voisins, avec
chacun plusienrs grandes
plales-formes aéreportuaires
internationales prés de mos
frontiéres, avaient pu facile-
ment concwrencer notre offre
exclusivement parisienne, pro-
voquand, simultanément avec
la montée en puissance du
TGV, la faillite d"Air Inter.
Décidons rapidement, parmni

L'espace aérien

atlendre la saturation des gares
parisiennes pour réaliser que
Fon peut se déplacer en train
entre deux grandes villes fran-
cAlses sins passer par Paris,
Pourtant les projets de la SNCF,
toujours en étoile sur Paris A
I'horizon 2020, ne sonl tou-
jours pas en ooncordance avec
les objeclifs de réseau TGV
transeuropéen de la Commis-
sion européenne | La création
rapide d'une ligne 4 grande vi-

tesse joignanl

Bordeaux &1

Touwlonse &

nord-européen est si saturé Monpellier ci

qu'il engendre déja
des retards inacceptables

res dix plates-formes régio-
nales, celles qui pourront ré-
dquilibrer I'oflre aéroporiuaire
francaise vers |'Europe el les
autres continents, 1& od la
croissance sera ki plus forte ot
dont |a justification sociale st
économique est la plus solide,
A lorigine du transport fer-
roviaire &4 grande vitesse. la
France se réjouit de ses perfar-
mances technologiques, mais
peine i les concrétiser dans un
plan de réseau maillé a
I'échelle de la France et de I'Eu-
rope. || est grand temps de sal-
franchir d'un réseau en étoile
sur Paris, dénoncé depuis phus
de cinquante ans [l aura fatlu

Marsaille serail
lamorce d'une
inflexion inter-
régionale a.
hénéfice du
sud de la France pour rayonner
vers le sud de I'Europe.

Ces nouvelles lgnes i haut
débit, 30 fois moins pol-
luantes que l'avion pour
chaque passager transporte,
doivent étre complémentaires
du transport aérien i I'échelle
européenne. Mettons le voya-
geur et ses besoins au centre
de la réflexion intermodale
Quelle est la signification
d'une concurrence entre
I'avion et le train, alors que
'on devrait optimiser les in-
vestissemonts publics en in-
frastructure de transport 7

D'autre part, la compétition.
jamais régulée, pour le mar-

['onde de choc-du troisieme aéroport

ché du fret entre i route et o
rail est un ghchis que les nd-
minisirations nationales ou
eurnpéennes n'ont pas su on-
cadrer, générant, comme o
démontrent les ragiques acel-
dents des tunnels alpins, des
colits humains, écologigues et
financiers considérables.

Mais revenons au nouvel
acroport international dans la
région parisicnne. Faut-il
rompre dans la moitié nord de
la France I'déquhibee qut existe
gntre de grandes zanes wr-
baines et les espaces ruraux
gui constituent ls grand bas-
sin parisien ¥ Peut-on sans ré-
flexion urbaniser a une cen-
taine de kilométves de Paris
une &« vrake campagne w, pro-
voquant son inévitable satalli-
sation vis-i-vis de la capitale 7
Les régions n'ont-elles comme
unique cholx de développe-
ment que celui de sacrifier
leur environnement, lear gua-
litt de vie et leur tissu écono-
mique existant, notamment
un potentiel agroalimentaire
iremplacable, au profil d'une
mona-industrie polluante du
transport aérien ?

Cessons de prendre les éloc-
teurs frangais pour des gn-
gos.,.

* Membre de I"association
Sanaterra pour un développement
durable et équilibré en Picardie
5ans atroport.




