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Le collectif « GCO non merci », élus, agriculteurs, associations
Aux Ingénieurs Généraux du CGEDD

CONTRIBUTION DU COLLECTIF « GCO NON MERCI » A LA MISSION D'EXPERTISE

Notre contribution prend la forme d'éléments de réponse a la lettre de mission que M. le Ministre des
Transports a confiée au CGEDD. Nous reprenons les termes de cette lettre en y intercalant paragraphe par
paragraphe en « ltalique bleu » nos éléments de réponse. En annexe, vous trouverez les pieces, pour la
plupart extraites de documents officiels, auxquelles nous faisons référence.

L'agglomération de Strasbourg est traversée du nord au sud par l'autoroute A35. Cet axe connait une
augmentation continue de son trafic et rencontre des problemes quotidiens toujours plus importants de
congestion. Ces derniers ont pour corollaires un impact accru sur la qualité de vie des habitants des
quartiers situés a proximité, une dégradation des conditions de sécurité sur I'axe mais aussi sur le réseau
secondaire, ainsi qu'une perte d'attractivité économique de certains bassins d'emploi.

Nous sommes d'accord sur le constat de congestion, en notant quand-méme que les villes les plus
attractives économiquement sont aussi, en général, celles qui sont les plus congestionnées (ex : Paris,
Nantes, Lyon, etc.)l. Nous constatons toutefois que le trafic est stable, voire en légére diminution, depuis
plusieurs années. Les encombrements se produisent aux heures de pointe (environ 4h par jour et 2 jours par
semaine : les mardis et jeudis hors vacances scolaires) % Le probleme est donc de toute évidence le flux
pendulaire domicile/travail reliant la zone péri-urbaine a l'agglomération, avec des usagers utilisant leur
voiture essentiellement en solo. Toute solution gui ne cherchera pas a traiter cette cause principale est
d'avance vouée & I'échec °

Face a cette situation, les précédents Gouvernements ont promu le projet d'autoroute A355 — Grand
Contournement Ouest de Strasbourg (GCO), d'une longueur de 24 km, dont l'objectif principal est de
constituer un itinéraire nord—sud d'un bon niveau de service facilitant les relations entre les
agglomérations alsaciennes de Haguenau, Saverne, Molsheim, Sélestat, en évitant le passage
systématique par Strasbourg.

Nous regrettons, avec les agriculteurs, le sacrifice inutile d’environ 300 ha de terres des plus fertiles de
France®.

Une enquéte ménages-déplacements montre que les liaisons entre les villes moyennes concernées par le
GCO sont le fait d'une toute petite minorité d'usagerss.

Suite aux cahiers d'acteurs de 2005, le Préfet a accepté, pour départager des acteurs aux positions souvent
opposées, de commander une expertise indépendante (étude TTK). Cette étude a été financée par I'Etat et
alimentée par les chiffres fournis par la DRE de I'époque. Ses conclusions montrent clairement la non
opportunité du GCO et mettent en avant un scénario « mixte » (transports collectifs et aménagements
routiers), bien plus efficace et bien moins impactant®.

Cette étude n'a jamais été véritablement prise en compte par les pouvoirs publics et les grands élus
promoteurs du projet. Nous ne pouvons pas admettre I'attitude qui consiste a accepter un arbitrage et ne
pas tenir compte de ses conclusions. Nous demandons encore aujourd’hui aux autorités, grands élus et
promoteurs du projet, d'organiser avec I'expert des séances de présentation et de restitution des résultats
(éventuellement remis a jour) de cette expertise.

La vallée du Rhin dispose déja de deux autoroutes, l'une rive gauche, I'A35, et l'autre rive droite : I'A5
allemande’.

L'autoroute allemande est en chantier et sera bientdét a 2x3 voies. Personne en Alsace ne souhaite que le
trafic international bascule du coté alsacien®.

De plus, I'analyse de TTK des flux de grand transit montre que le GCO n'est pas pertinent pour ces flux®.

Etude Tom Tom

Etude trafic

CP du collectif 6 juin 2012

dossier de presse FDSEA, jeunes agriculteurs et chambre d'agriculture
Enquéte ménages - déplacements (piece D2 page 41 du dossier d'EP)
Etude TTK (pages 50 et 51)

Plan du Rhin supérieur avec les 2 autoroutes

Enjeux du Bienwald
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Ce nouvel axe a été concu pour compléter le réseau routier existant de la métropole strasbourgeoise,
essentiellement structuré en étoile autour de Strasbourg, réduire la congestion, la pollution atmosphérique et
l'insécurité routiere et enfin améliorer I'attractivité locale. La réalisation de ce projet devait s'accompagner
d'un projet de requalification de l'autoroute A35 dans la traversée de l'agglomération strasbourgeoise ainsi
soulagée, pouvant conduire a consacrer une voie de circulation aux transports collectifs. Ce projet a été
déclaré d'utilité publique le 23 janvier 2008.

L’enquéte publique montre que le GCO n’est pas destiné a soulager I'A35 (-4,6%)10.

Et surtout, la conclusion de la commission d'Enquéte Publique précise que « le désengorgement n'est pas
I'enjeu ni l'objectif du GCO » ™.

Bien au contraire, du fait du GCO, un bouchon majeur et insoluble serait créé sur I'A351. En effet, I'axe
RD1004 - RN4 — A351 (autoroute de Hautepierre) est déja trés encombré aux heures de pointe. Sur cet axe
doit prochainement passer le TSPO™ (transport en site propre ouest effectué par des bus a haut niveau de
service), déboucher le COW (Contournement Oberschaeffolsheim - Wolfisheim) et, de surcroit y est prévu
un échangeur avec la future VLIO. Le GCO, s'il se fait, aménera via I'échangeur d'lttenheim, 14 000
véhicules supplémentaires par jour sur le méme axe™. La situation deviendra d'évidence inextricable et

le GCO, qui devait pourtant « améliorer les acces &  Strasbourg », contribuera fortement a la création
d'un nouveau - et sans doute le plus gros - bouchon strasbourgeois...

Pour ce qui est de la requalification de I'A35, le tableau des conclusions de TTK montre que ce projet est
irréaliste’®. Pour contraindre des usagers a emprunter un GCO qui n'est pas sur leur tracé naturel, il faut
maintenir I'A35 saturée ! Le scénario GCO + requali _fication de I'A35 est basé sur une « régulation par

la saturation » !

Nous rappelons d'ailleurs que cette requalification n'est pas dans la DUP du GCO (voir ).

La CUS a besoin de I'A35 ne serait-ce que comme barreau CUS nord - CUS sud. L'A35 doit garder
impérativement sa vocation de passage mais il faut la soulager du flux radial venant de I'agglomération qui la
cisaille. Des solutions ont été proposées (ponts et voiries paralléles a I'A35) ™ .

L'étude de TTK progJose elle aussi une « séparation des flux » sur I'A35, seule solution réaliste pour
« soulager » celle-ci®.

Le vrai débat pour Strasbourg est celui de I'avenir de I'A35.

Concernant la pollution, ce n’est pas en la déplacant qu’on la réduira. En augmentant le trafic global, le GCO
augmentera aussi la pollution de fond. D'ailleurs, comment le GCO pourrait-il réduire cette pollution dans
l'agglomération strasbourgeoise puisqu'il n'a quasiment pas d'effet de soulagement de trafic sur I'A35 et que
de surcroit il créera un nouveau bouchon sur I'A351?

En outre, les vents dominants venant de l'ouest, une partie de la pollution du GCO reviendra dans
'agglomération. Ne vaut-il pas mieux réduire les nuisances pour tous plutét que de vouloir - vainement
comme on l'a vu - les exporter ailleurs, d'autant plus que de nombreuses communes sur le tracé ont déja
Iargemegt leur part de pollution du fait du trafic pendulaire saturant leurs rues principales aux heures de
pointe ?

Etude TTK (pages 26-27 et 40-41)
Enquéte publique piece C (pages 27 et 28)
Enquéte publique (conclusion)

Projet de TSPO

Trafic sur ’'A351

Rapport TTK (page 48)

ADEUS séparation des flux sur 'A35
Rapport TTK séparation des flux sur 'A35
Etudes pollution
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En juillet 2009, le précédent Gouvernement a décidé le lancement de la procédure d'attribution du
contrat de concession de la conception, de la construction, de I'élargissement, de I'entretien, de
I'exploitation et de la maintenance de l'autoroute A355. La procédure a permis d'aboutir en janvier
2012 a la désignation d'un groupement dont Vinci Concessions était le mandataire comme
concessionnaire pressenti.

L'actuel Gouvernement s'est vu contraint de retirer la qualité de concessionnaire pressenti au groupement a
la suite des difficultés rencontrées par celui-ci pour réunir le financement nécessaire a la réalisation de
l'opération. Par ailleurs, il n'a pas paru possible a I'Etat de se retourner vers les autres offres car celles-ci
n'étaient pas acceptables, que ce soit pour des raisons de colt ou de partage des risques entre le
concédant et le concessionnaire. Ainsi la procédure de dévolution du contrat de concession ouverte en juillet
2009 a dQ étre cloturée.

Nous considérons qu’en tout état de cause, le GCO ne sera pas rentable. D’autres exemples (tunnel
Maurice Lemaire, autoroute A65...), ainsi que I'échec de VINCI a boucler le financement du GCO, nous le
démontrent'®. Le risque sera que I'argent public vienne, in fine, massivement renflouer le concessionnaire et
ce au détriment des investissements efficaces pour soulager le trafic™®.

Pourtant, les collectivités territoriales ont toutes indiqué qu’elles ne financeraient pas le Gco. X%

Si la nécessité de résoudre les problemes de transports routiers dans la périphérie de I'agglomération
strasbourgeoise fait consensus, force est de constater que la réponse qu'apportait le GCO demeure un sujet
de débat. En tout état de cause, il convient de poser clairement les termes du double enjeu : d'une part,
assurer le transit nord-sud de I'Alsace par une voie autoroutiere adaptée qui ne fasse pas perdurer tous les
inconvénients actuels qui pésent sur l'agglomération strasbourgeoise et, d'autre part, améliorer la desserte
de proximité de Strasbourg, notamment en poursuivant les efforts en matiere de transports en commun
combinés. Compte tenu de limportance de ces enjeux; il est nécessaire, pour éclairer pleinement les
décisions a venir, de disposer d'une analyse de la situation actuelle et des différentes solutions de transport
envisageables.

Rappelons que contrairement a I'Hafraba (liaison Hambourg - Francfort -Béale ) qui passe, c6té allemand, par
le Rhin supérieur, Strasbourg n'est pas sur I'axe nord-sud majeur. Personne ne souhaite que le trafic PL de
transit de cette Hafraba bascule du cété alsacien. A I'heure ou une écotaxe PL doit se mettre en place pour,
entre autres objectifs, éviter les reports du coté alsacien des PL qui fuient la LKW Maut, I'Alsace n'a certes
pas besoin d'un nouvel axe nord-sud. Les études disponibles montrent que sur les 17 000 PL circulant
chaque jour sur I'A35 a hauteur de Strasbourg, les 3/4 chargent ou déchargent en ville et n'emprunteront
jamais un éventuel GCO. Le report annoncé du trafic poids lourds de I'A35 sur le GCO pose des problemes
insolubles. Les promoteurs du GCO envisagent une interdiction de transit. Comment comptent-ils faire la
différence entre les véhicules a destination ou en provenance de l'agglomération ? Avec quels moyens
réprimer les contrevenants ? Comment contraindre des véhicules a prendre un GCO a péage lorsque, en
dehors des heures de pointe, litinéraire plus court, non encombré et sans surco(t (hors taxe PL) s'offre a
eux ?

Nous estimons que le GCO ne sera emprunté que si on maintient délibérément I'A35 a un niveau de
saturation dissuasif, ce qui serait un comble pour un projet qui se propose de « soulager I'A35 »3,

La seule facon de soulager I'A35 au droit de Strasbourg est d'éviter le cisaillement des flux de circulation. La
séparation des flux de trafic nord-sud et ouest-est proposée dans le « scénario mixte » de I'étude TTK nous
semble le plus & méme de conserver a I'A35 sa vocation historique d'axe nord-sud en évitant son
encombrement dans la section médiane traversant I'agglomération. L'allegement du trafic obtenu permettrait
d'accueillir le flux minoritaire « nord-sud alsacien » sans mener a I'engorgement. Le flux pendulaire devra,
par ailleurs, &tre réduit & la source®.

Enfin, nous regrettons I'absence d’un véritable schéma régional des transports et des déplacements.

Le GCO est un sujet de débat, cependant de nombreuses pressions politiques et un lobbying intense de
certains milieux économiques parfois de bonne foi mais informés superficiellement du dossier, ont souvent
occulté un vrai débat®.

18
19
20
21
22
23
24
25

Exemples du tunnel Lemaire, de I'A65,..

la collectivité devrait payer

Textes du CR

du CG67

de la CUS

Comparaisons des analyses TTK

Appel des maires a Breuschwirkersheim

Demandes répétées de débat et d’audience du collectif sans aucun succes
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Nous rappelons que lors de la construction du tramway a Strasbourg, les commercants étaient contre le tram
et la piétonisation du centre-ville. lls étaient pour la voiture au centre-ville. Les mémes sont aujourd’hui pour
le GCO™®.

Dans ce cadre, je souhaite confier au Conseil général de I'environnement et du développement durable
(CGEDD) une mission qui devra, sur la base des différentes analyses menées tant par I'Etat que par les
collectivités concernées, dresser dans un premier temps un constat objectivé des difficultés de déplacement
rencontrées et, dans un deuxiéme temps, examiner les solutions envisagées ainsi que leurs pertinences par
rapport aux objectifs rappelés précédemment ainsi qu'aux attentes qui s'expriment localement.

Nous ne comprendrions pas que la présente mission d'expertise « ignore » le rapport TTK a linstar du
comportement « scandaleux » adopté par les décideurs et milieux économiques jusqu'a présent. Nous
comprenons les attentes légitimes des entreprises et des artisans, tout en nous étonnant que les horaires de
travail ne soient pas mieux adaptés aux contraintes de circulation®’.

Nous demandons d’agir sur les causes principales de la création des bouchons, et parmi celles-ci, le flux
pendulaire des « auto-solistes » aux heures de pointe. Certaines Régions d’Europe ont trouvé des solutions
avec la mise en place de parking relais au bord des autoroutes ou de péages urbains. Ailleurs, des
entreprises éco-citoyennes incitent financierement leur personnel a limiter les déplacements seuls en
voiture.”® Ainsi, des plans de déplacements d'entreprise plus ambitieux et bien négociés pourraient
largement contribuer a éviter qu'aux heures de pointe, les véhicules utilitaires nécessaires au bon
fonctionnement des entreprises ne soient englués dans les bouchons provoqués par les véhicules des
salariés (« cols blancs ») des mémes entreprises. On peut également envisager la régulation aux heures de
pointe du trafic de grand transit par arrété®® tout en étant réservé sur son application.

Ces réflexions nécessiteront notamment une actualisation des études de trafics disponibles, en veillant a
distinguer les trafics de proximité et ceux en transit dans I'agglomération. Il conviendra enfin d'associer a la
réflexion I'ensemble des acteurs locaux concernés.

Nous demandons une réflexion commune avec recherche de consensus plutét que d’étre juste « associés »
avec les acteurs locaux concernés. Pourquoi ne pas réaliser ce qui fait consensus plutét que de dépenser
inutilement du temps, de I'argent et de I'énergie sur ce qui divise ?

C'est le sens des demandes du collectif depuis de nombreuses années: priorité aux solutions
alternatives, prise en compte du rapport TTK

Enfin, nous savons que le prix du pétrole va augmenter, que des solutions innovantes devront étre trouvées,
c’est la raison pour laguelle nous demandons que le GCO, qui releve d'une vision obsoléte des mobilités, ne
soit pas construit (voir *%). Les bonnes terres agricoles seront indispensables pour nourrir la population dans
les années a venir. Les sacrifier pour une autoroute qui ne résoudra pas les probléemes est une insulte a
I'avenir(voir *).

Le Collectif « GCO NON MERCI ».

Lorsque l'histoire bégaie (Article de presse JC Lambert)
Témoignage d'un chef d’entreprise

Aide financiére des entreprises via les PDE

Ecréter le trafic (Article de presse JC Lambert)
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Le site http://gcovendenheim.free.fr

a eté créé en juin 2006 par un « concerné ».

C’est plus un site archives qu’un site de synthése.

Il est possible de télécharger les documents officiels.
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Les villes les plus embouteillées.

A en croire, les études publiées par I'INRIX (1) et les GPS TomTom (2), Nantes et Paris seraient les
villes ou vous avez le plus de chance de rester immobilisé dans un bouchon. Les villes
méditerranéennes semblent en revanche épargnées.

Nantes, N°1 du classement des embouteillages selon les GPS TomTom.

Nantes serait la ville ou la circulation est la plus difficile parmi toutes les villes francaises de plus de
100 000 habitants : 42,3% des routes nantaises sont congestionnées chaque jour sur le réseau
principal. Orléans et Toulouse complétent le podium selon une étude réalisée via les GPS TomTom.

Nantes n'est pas la seule ville mal classée dans I'Ouest de la France. Brest (8eme) et Caen
(10éme) ne sont pas plus brillantes. En revanche, si vous décidez d'habiter Rennes (35eme) ou
Angers (34éme) vous rencontrerez plus de fluidité sur les routes.

Les villes bordant la Méditerranée se montrent moins embouteillées que leurs consoeurs. Marseille
et Montpellier n'arrive qu'en 13éme et 22eme position alors qu'a en croire leurs habitants, il s'agit
des villes les moins fluides de France ! Perpignan, Aix-en-Provence et Nimes apparaissent quant a
elles dans le bas du classement.

Paris, Lyon, Lille : trio de téte des villes les plus congestionnées selon I'INRIX.

Alors que la ville n'occupe une étonnante 12eme place dans le palmares réalisé par TomTom,
I'INRIX la place gagnante devant les deux grandes métropoles lilloises et lyonnaises. La société
américaine spécialisée dans l'info-traffic compléte son étude en précisant le jour et les horaires ou |l
vaut mieux emprunter les transports en commun et laisser sa voiture a la maison. Qu'elle que soit
sa ville d'habitation, il est préférable d'éviter les plages horaires suivantes : le mardi entre 8 heures
et 9 heures et le vendredi entre 17h et 18h.

- Meilleur jour de circulation : lundi

- Meilleur matinée : vendredi

- Meilleure plage horaire de circulation : lundi de 6 & 7 heures

A noter que huit des dix pires points noirs en Europe se situent en Tle-de-France !

Le classement des villes les plus embouteillées selon I'INRIX :
1- Paris

2- Lyon

3- Lille

4- Limoges

5- Bordeaux
6- Rouen

7- Marseille

8- Grenoble

9- Nantes

10- Poitiers
11- Strasbourg
12- Toulouse
13- Reims

14- Montpellier
15- Amiens
16- Rennes
17- Toulon
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18- Clermont-Ferrand

19- Nice

20- Nancy

21- Metz

22- Caen

23- Le Havre

24- Orléans

25- Dijon

26- Tours

27- Besancon

(1) L'INRIX est un fournisseur d’informations de trafic haute précision et de services au conducteur.
Etude "les villes les plus embouteillées” réalisée du du ler aolt 2009 au 31 juillet 2010 et reposant
sur l'analyse de données provenant de véhicules d’étude équipés de GPS notamment des taxis,
des navettes d’aéroport, des camionnettes de livraison, des poids-lourds...

(2) L’étude TomTom recense les vitesses réelles de circulation, compilées ces deux derniéres
années, grace aux 5,5 millions d'utilisateurs de TomTom en France. Les informations de conduite
sont envoyées, de maniere anonyme, a chaque fois qu’'un usager connecte son GPS au serveur
gratuit du fabricant. Période analysée : septembre 2008 a septembre 2010.
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2012

TOMTOM

TomTom Congestion Index

Europe
Rank  City Country Congestion Morning peak Evening peak Highways Non-Highways
1 Istanbul Turkey 57% 84% 125% 61% 54%
2 Warsaw Poland 45% 93% 91% 43% 49%
3 Marseille France 42% 86% 80% 24% 54%
4 Palermo Italy 40% 69% 65% 30% 50%
5 Rome Italy 34% 81% 61% 27% 37%
6 Paris France 34% 11% 65% 33% 34%
7 Stuttgart Germany 33% 61% 70% 33% 34%
8 Brussels Belgium 33% 18% 83% 27% 38%
9 Hamburg Germany 32% 50% 56% 27% 36%
10 Stockholm Sweden 30% 67% 718% 27% 34%
11 Nice France 29% 44% 58% 17% 36%
12 Vienna Austria 28% 51% 53% 20% 34%
13 Lyon France 27% 64% 58% 22% 35%
14 Berlin Germany 27% 43% 50% 23% 32%
15 Cologne Germany 27% 48% 58% 25% 32%
16 Dublin Ireland 27% 53% 58% 21% 37%
17 Bradford-Leeds United Kingdom 27% 52% 56% 24% 29%
18 London United Kingdom 26% 55% 53% 13% 35%
19 Toulouse France 26% 82% 60% 21% 33%
20 Milan Italy 26% 15% 53% 22% 29%
21 Prague Czech Republic 26% 60% 43% 20% 31%
22 Budapest Hungary 25% 52% 46% 6% 35%
23 Naples Italy 25% 43% 46% 14% 38%
24 Luxembourg Luxembourg 24% 53% 61% 15% 37%
25 Oslo Norway 24% 64% 85% 20% 31%
26 Munich Germany 24% 50% 43% 17% 33%
27 Nottingham United Kingdom 24% 54% 52% 6% 31%
28 Strasbourg France 23% 42% 10% 19% 30%
29 Manchester United Kingdom 22% 52% 50% 14% 31%
30 Frankfurt am Main Germany 21% 49% 41% 16% 31%
31 Genoa Italy 21% 38% 39% 12% 32%
32 Lille France 21% 51% 54% 16% 26%
33 Nantes France 21% 53% 53% 16% 27%
34 Lisbon Portugal 21% 51% 49% 1% 21%
35 Birmingham United Kingdom 20% 41% 42% 15% 30%
36 Turin Italy 20% 45% 38% 9% 25%
37 Gothenburg Sweden 20% 37% 58% 18% 21%
38 The Hague Netherlands 20% 46% 44% 1% 27%
39 New castle-Sunderland United Kingdom 20% 35% 42% 14% 24%
40 Liverpool United Kingdom 20% 35% 36% 3% 25%
4 Rotterdam Netherlands 19% 37% 58% 13% 28%
42 Barcelona Spain 19% 48% 38% 15% 21%
43 Porto Portugal 17% 31% 37% 8% 25%
44 Glasgow United Kingdom 17% 33% 37% 8% 23%
45 Copenhagen Denmark 17% 40% 36% 6% 26%
46 Amsterdam Netherlands 16% 35% 39% 9% 30%
47 Ruhr region west Germany 16% 28% 35% 12% 27%
48 Helsinki Finland 15% 30% 38% 10% 21%
49 Ruhr region east Germany 15% 25% 29% 1% 24%
50 Bern Switzerland 15% 28% 38% 3% 32%
51 Madrid Spain 14% 41% 30% 9% 20%
52 Palma de Mallorca Spain 14% 26% 20% 6% 19%
53 Seville Spain 13% 25% 22% 10% 17%
54 Murcia Spain 13% 19% 15% 1% 22%
55 Valendia Spain 1% 19% 17% 5% 19%
56 Malm 6 Sweden 1% 15% 20% 1% 21%
57 Zaragoza Spain 10% 15% 13% 1% 18%
58 Malaga Spain 10% 16% 11% 6% 1%
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TomTom Congestion Index

Europe
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Moscow
Istanbul
Warsaw
Marseille
Palermo
Stuttgart

Paris

Rome
Hamburg
Brussels
Dublin
Stockholm
Berlin

London

Nice

Cologne
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Leeds-Bradford
Vienna

Milan
Toulouse
Naples
Luxembourg
Nottingham
Budapest
Manchester
Munich

Prague

Oslo
Strasbourg
Frankfurt am Main
Birmingham
Liverpool

Lille
Newcastle-Sunderland
Lisbon

Nantes

Genoa

Turin

The Hague
Rotterdam
Barcelona
Gothenburg
Glasgow

Ruhr region west
Helsinki

Porto
Copenhagen
Amsterdam
Ruhr region east
Palma de Mallorca
Madrid

Bern

Seville

Murcia
Valencia
Malmo

Malaga
Zaragoza
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Country

Russia

Turkey

Poland

France

Italy

Germany
France

Italy

Germany
Belgium

Ireland

Sweden
Germany
United Kingdom
France
Germany
France

United Kingdom
Austria

Italy

France

Italy
Luxembourg
United Kingdom
Hungary

United Kingdom
Germany

Czech Republic
Norway

France
Germany
United Kingdom
United Kingdom
France

United Kingdom
Portugal

France

Italy

Italy
Netherlands
Netherlands
Spain

Sweden

United Kingdom
Germany
Finland
Portugal
Denmark
Netherlands
Germany

Spain

Spain
Switzerland
Spain

Spain

Spain

Sweden

Spain

Spain

Congestion Morning peak Evening peak Highways Non-Highways

66%
55%
42%
40%
39%
33%
33%
33%
32%
32%
29%
28%
28%
27%
27%
26%
26%
26%
25%
25%
25%
25%
25%
24%
24%
24%
24%
23%
23%
23%
22%
22%
21%
21%
21%
20%
20%
20%
20%
20%
19%
19%
19%
18%
18%
18%
18%
17%
17%
16%
16%
14%
13%
13%
12%
11%
10%
10%
9%

106%
80%
84%
77%
64%
59%
70%
76%
49%
75%
62%
62%
42%
56%
41%
49%
58%
54%
43%
70%
76%
40%
52%
59%
46%
62%
49%
52%
61%
41%
48%
46%
38%
53%
41%
45%
52%
37%
44%
46%
38%
46%
33%
38%
32%
35%
31%
42%
35%
29%
25%
39%
24%
24%
18%
18%
14%
16%
13%
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138%
125%
88%
77%
64%
67%
65%
63%
55%
81%
62%
70%
50%
55%
54%
54%
56%
59%
50%
55%
56%
45%
59%
52%
45%
59%
42%
40%
75%
64%
41%
45%
39%
48%
43%
51%
49%
38%
39%
45%
55%
38%
52%
42%
35%
40%
39%
34%
39%
30%
22%
29%
38%
20%
15%
19%
18%
12%
13%
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58%
39%
24%
27%
32%
32%
25%
27%
26%
22%
25%
24%
14%
15%
24%
21%
22%
17%
20%
20%
13%
16%
6%

6%

16%
18%
18%
19%
18%
17%
16%
4%

16%
15%
10%
15%
11%
10%
11%
13%
15%
17%
10%
14%
13%
9%

8%

10%
12%
7%

8%

1%

9%

5%

5%

6%

5%

0%

68%
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33%
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29%
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The weekly congestion pattern:
Best and worst peak periods of the week
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Congestion level

Ranking

Ranking of city compared to continent
Congestion level on highways
Congestion level on non-highways
Delay per hour driven in peak period
Delay per year with a 30 min commute

Most congested specific day

Total network length

Total network length highways
Total network length non-highways
Total vehicle miles

Delay per hour driven in peak period
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A la Une | Strasbourg en téte de I'Hexagone porgdel du trafic routie

lsurl

publié le 22/06/2012 & 15:35

Trafic routier
Strasbourg en téte de I'Hexagone pour le recul dut  rafic routier

Les conducteurs franciliens perdent 58 heures par a  n dans la circulation, Paris étant
la quatrieme ville la plus embouteillée d’Europe, s  elon une étude réalisée a partir
des données Eurostat par Inrix, société d’info-traf ~ ic américaine. Dans I'Hexagone,
c’est & Strasbourg que le recul du trafic routier a été le plus important...

Paris arrive toutefois derriere Milan (ltalie), Bruxelles et Anvers (Belgique), en téte d’'un classement de treize nations
européennes. Les conducteurs franciliens ont cependant passé 3 heures de moins dans les bouchons qu’'en 2010, date de
I'étude précédente.

Dans I'Hexagone, la métropole parisienne est la zone la plus congestionnée, suivie par Lyon et Bordeaux, ou les conducteurs
perdent respectivement 45 heures et 44 heures par an dans la circulation.

C’est a Strasbourg que le recul du trafic routier a été le plus important: 6 heures de moins en 2011 p  ar rapport a
2010.

Selon T'indice Inrix, la France se classe au sixieme rang des pays européens les plus concernés par I'engorgement du trafic.
L'encombrement a augmenté de 1% en France en 2011 par rapport a 2010, alors qu'il diminuait de 15% dans le monde
pendant la méme période.

Les conducteurs frangais ont passé 36 heures dans les bouchons en 2011 -autant qu’en 2010-, soit davantage, en moyenne,
que leurs homologues européens (34 heures en Espagne ou 32 heures au Royaume-uni).

Cela reste toutefois nettement mieux gu’en Belgique (55 heures dans les bouchons) ou qu'aux Pays-Bas (50 heures).

Sans surprise, c’est la tranche 17H00-18H00 qui constitue le pire moment pour se retrouver sur la route en France. A cette
heure-1a, le trajet prend 36% plus de temps que lorsque la circulation est fluide. Quant au vendredi, c’est le pire jour de la
semaine pour rouler, le lundi étant le meilleur.

Inrix s’appuie sur les données de I'office européen des statistiques Eurostat.
Le classement en détail:

Paris/lle-de-France: 58 heures par an dans la circulation

Lyon: 45 heures par an

Bordeaux: 44 heures par an

Toulouse: 40 heures par an

1.
2.
3.
4.
5. Grenoble et Toulon: 39 heures par an
7. Strasbourg: 37 heures par an

8. Nantes: 35 heures par an

9. Rennes: 31 heures par an

10. Caen: 30 heures par an

http://www.dna.fr/actualite/2012/06/22/les-franeiis-perdent-pres-di

23/06/2012 09:C
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« il faut dimensionner le transport collectif pour les heures de
pointe et la voirie pour les heures creuses. »

Maurice Doublet
préfet de la région parisienne au moment de la construction du périphérique




Bison futé nous permet de suivre la circulation en temps quasi-réel . Ci-aprés des exemples de suivi
de trafic a des dates prises au hasard lors de la rédaction de ce document.
Il existe des suivis sur le site « http://gcovendenheim.free.fr » datant de I'enquéte publique (2006)
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Communigué de presse Collectif GCO NON MERCI 6 juin2012

\Retrait du projet GCO : mettons enfin en place les bonnes solutions !

Le retrait du GCO a été annoncé hier par les médias. Le collectif GCO NON MERCI se réjouit
de cette nouvelle. Aucun citoyen sérieux, lucide et bien informé ne regrettera ce projet
obsoléte, qui aurait conduit & un sacrifice inutile de 350 hectares de terres trés fertiles, et qui,
en attirant davantage de trafic, aurait finalement aggrave les problemes (encombrements,
pollution...) qu'il était sensé résoudre.

En cherchant a imposer, depuis 13 ans, "une mauvaise réponse a un vrai probleme", en
écartant les conclusions d'une expertise indépendante que I'état avait pourtant acceptée et
financée, les promoteurs du GCO ont pris la responsabilité de retarder l'indispensable mise en
place des solutions efficaces.

Le collectif appelle tous les acteurs a travailler d'urgence et de concert sur ces solutions
efficaces. Pour éviter le report en Alsace des poids lourds en transit, il s'agit déja de mettre en
place une écoredevance a la hauteur des enjeux. Elle est promise a I'Alsace depuis 7 ans et on
l'attend toujours.

Aux heures de pointe, le probleme principal est le flux automobile des trajets radiaux domicile-
travail, constitué pour majorité d'usagers seuls dans leur voiture, certains n'ayant guére d'autre
choix. Une partie de ce trafic ne doit plus monter sur I'A35 urbaine (concept de séparation des
flux tel que préné par le rapport TTK) ce qui permettra du coup de soulager cette artere vitale
pour relier le nord au sud de I'agglomération. Par ailleurs, ce trafic automobile radial doit baisser
par le développement des alternatives a "l'autosolisme": TER, extension de tram avec parkings-
relais accessibles avant la zone des bouchons, projets de bus a haut niveau de service,
amelioration du réseau 67 avec notamment des couloirs prioritaires pour les bus, renforcement
de l'intermodalité, des correspondances, pistes cyclables sécurisées et en site propre, incitation
au co-voiturage, aménagement du territoire rapprochant I'emploi de I'habitat... Une partie de ces
aménagements a déja été mise en place ou est en projet ici ou la, mais souvent de maniéere
disparate, sans véritable coordination des autorités organisatrices de transport. Le bassin de
déplacement strasbourgeois a plus que jamais besoin d'un schéma global, concerté, cohérent
de mobilité. L'abandon du GCO sera a cet égard une formidable opportunité. Ce volontarisme
pour la mise en place des bonnes solutions permettra, accélérera, l'indispensable évolution des
mentalités. Car, la balle est aussi dans le camp des usagers. Si toutes les personnes qui se
rendent cing jours par semaine dans l'agglomération seules dans leur voiture utilisaient un
mode alternatif ne serait qu'une fois sur cing, le trafic pendulaire serait déja réduit de 20% !

Luc Huber pour les associations du collectif (06 36 57 77 36)
Dany Karcher pour les €lus du collectif (06 99 25 31 43)
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Grand Contournement Ouest de Strasbourg

Un lourd tribut pour I’économie agricole local¢

02 février 2005




LE

GRAND CONTOURNEMENT OUEST :

Un projet supplémentaire dont les emprises pesent lourdement

sur |'économie agricole des zones concernées

Avant d'énumérer la liste des dommages provoqués par le GCO, il est important de rappeler que
la premiére perturbation qui a déja touché les exploitations est constituée par le délai de
gestation de ce type de projet et les incertitudes qui en découlent. Ces multiples interrogations
ont un effet perturbant sur I'économie des exploitations agricoles. En effet, a une époque ou les
exigences de I'économie imposent une perpétuelle adaptation, il est dangereux, pour nombre
d'exploitations, de devoir différer des investissements en attendant de connaitre I'impact précis
de la nouvelle infrastructure sur leur entreprise.

Le projet du GCO contourne I'agglomération strasbourgeoise par ['Ouest sur plus de 25
kilometres. Plus de 200 exploitations seraient plus ou moins directement perturbées. Elles
appartiennent a la région du Kochersberg qui se caractérise par I'excellente qualité de ses sols, et
par la diversité et la performance de ses exploitations agricoles.

Le GCO perturbe gravement I'agriculture sous trois angles.

Le second :

Enfin,

Le premier :

C'est I'angle de l'incertitude. Depuis que I'on parle du GCO, toutes les questions
relatives a la modernisation du parcellaire sont gelées. En effet, il est impossible
de lancer des opérations de remembrement lorsque I'on sait qu'un jour, le GCO
viendra traverser le territoire. Le remembrement permet de réduire les colits de
production. Aussi, un remembrement retardé se traduit automatiquement par
un abaissement plus tardif des colts de production, facteur tout a fait
préjudiciable dans le contexte économique actuel.

C'est l'impact direct du GCO sur les exploitations agricoles. Le prélévement
moyen de 3,3 % se traduirait par des baisses de revenu supérieures a 5 %, car
la compensation fonciére en milieu périurbain est un objectif quasi illusoire. De
plus, derriere les moyennes, se cachent d'importantes disparités, et certaines
communes devront supporter un tribut trés conséquent pour la réalisation d'un
tel ouvrage. L'impact sur le revenu des exploitations est particulierement
important du fait du niveau élevé des charges fixes dans une région agricole ou
I'investissement a toujours été soutenu.

Le troisieme:C'est la perte irrémédiable d'un potentiel de production pour l'agriculture bas-

rhinoise de 315 ha. La disparition du foncier sous le goudron, c'est bien sir la
disparition d'exploitations mais c'est aussi la perte de chiffres d'affaires, la perte
d'une valeur ajoutée, et donc la perte de nombreux emplois.

O LES EMPRISES




1.1 : 330 ha d'excellentes terres sont menacés directement ou indirectement par le
GCOo

= Les emprises directes sont la premiére conséquence du projet. Elles s'étendraient
sur 280 ha et sur 315 ha si I'on intégre le raccordement A352-VRPV.

Sur les 26 km de tracé la largeur de l'ouvrage oscillerait entre 65 m (terrain naturel) et
200 m (situation extréme de déblai-remblai). En ajoutant aux seules emprises routiéres,
celles liées aux échangeurs, aux aires de service, a l'intégration paysagére du projet, a la
protection acoustique des riverains, au traitement de la question hydraulique ; on aboutit
a une emprise moyenne de 108 m de largeur, soit pres de 11 ha au km.

Quand on additionne les emprises du projet GCO et celles du raccordement VRPV-A352, on
aboutit a prés de 315 ha, soit 12 ha au km.

= Les emprises indirectes générées par le projet.

Le projet d'infrastructure franchit souvent en biais de nombreux axes de circulation
convergeant vers Strasbourg. Ces intersections générent souvent des zones difficiles
d'exploitation qui dans certains cas peuvent méme devenir impossible a exploiter.

Le GCO priverait l'agriculture du Kochersberg et ses exploitants de 280 ha auxquels il
convient d'ajouter des zones qui pourraient devenir trés difficiles d'exploitation ainsi que les
emprises du raccordement A352-VRPV. Ce sont ainsi 355 ha qui pourraient quitter le
processus de production agricole.

Ce prélévement a un impact sur la structure des exploitations agricoles sur le revenu des
exploitants mais aussi sur I'économie agricole de la région.

1.2 : L'impact structurel du GCO

L'impact structurel correspond a la perte de surface subie par les exploitations agricoles.

Pour I'heure, il est difficile de connaitre I'impact précis sur chacune des exploitations tant ce
dernier dépend du mode d'aménagement foncier qui serait retenu sur chacune des
communes.

En moyenne, les emprises représentent 3,3 % des surfaces des bans concernés.

Ce chiffre moyen masque d'importantes disparités. Quelques communes se trouvent peu
touchées, Berstett et Hurtigheim subiraient des prélévements inférieurs a 0,5 %. Par
contre,5 communes sont trés sévérement touchées puisqu'elles devraient supporter des
prélévements voisins de 5 % ou supérieurs a ce taux pivot . La situation d'Ittenheim est
particuliérement préoccupante, car les emprises routieres y sont supérieures a 10 %.

Si I'on se référe au cumul des emprises linéaires, les situations de Vendenheim (5,3 % GCO
+ TGV), d'Eckwersheim (5,5 % TGV+GCO) et de Duttlenheim (9,9 % GCO VRPV) sont
aggravées.

Communes Emprises/ha Emprises/SAU linéaire Largeur
communal % communal/m moyenne/m
Vendenheim 35 5.2 2 300 152,20
Eckwersheim 12 2,0 1,250 96,00
Berstett 6 0,4 775 77,40




Lampertheim 7 1,6 500 140,00
Pfulgriesheim 15 3,8 1 350 111,00
Pfettisheim 16 3,9 2 100 76,20
Griesheim 8 2,2 850 94,10
Stutzheim 22 3,4 2 050 107,30
Dingsheim 5 1,2 500 100,00
Hurtigheim 2 0,4 350 57,10
Ittenheim 65 12,6 3 250 200,00
Breuschwickersheim 13 3,1 1325 98,10
Ernolsheim 17 4,5 2 000 85,00
Kolbsheim 15 6,6 2 100 71,40
Duttlenheim 38 6,3 4 700 80,90
Duppigheim 4 0,9 600 66,70

TOTAL 280 3,3 26 000 107,70

1.3 : Un mpri n cacher une autr

Le GCO représente une source importante d'emprises mais d'autres projets peuvent
également et simultanément générer des pertes de surface. L'ensemble peut étre & I'origine
d'un grave déséquilibre des exploitations.

B Généralement, afin de mutualiser I'emprise d'un grand projet linéaire comme le
GCO, les exploitants choisissent d'opter pour le remembrement avec inclusion d'emprise,
en application de l'article L.123-24. Les remembrements ont alors pour avantage de
limiter la déstructuration du parcellaire mais ils générent eux-mémes une source de
prélévements fonciers sous la forme du coefficient de répartition (nouveaux chemins,
mesures compensatoires paysagéres). En moyenne, on peut considérer que ce
prélévement s'éléverait & 1 % de la surface remembrée.

> D'autres projets peuvent concerner la commune. Eckwersheim, Vendenheim et
Berstett sont touchées par le TGV, Duttlenheim et Duppigheim le sont par le
raccordement VRPV-A352. Ces prélévements oscillent entre 0,5 et 3,5 %. Ces
communes ont a gérer la difficulté particuliére d'intégrer deux projets qui ne sont pas au
méme stade juridique, dans des opérations d'aménagement foncier.

B> L'urbanisation peut aussi indépendamment ou non se développer en marge du
GCO.

Les trois communes ou se situent les échangeurs subiront inévitablement un
développement urbain consécutif a I'ouverture du GCO .

Pour les autres communes on peut supposer que le développement urbain suivra son cours
normal.

L'analyse globale du risque pesant sur les exploitations montre ainsi qu'aux 3,3 % de I'impact
moyen du GCO s'ajoute une série de risques dont les facteurs de déclenchement sont plus ou
moins directement liés a I'aménagement du GCO.

Le scénario maximaliste aboutit & un prélévement moyen qui avoisine les 10 %. Ce type
d'impact structurel conduit & des dommages économiques majeurs sur les exploitations
agricoles. Ce serait également un coup trés sérieux porté a I'agriculture bas-rhinoise puisque
potentiellement 16 communes supporteraient I'équivalent d'une année de consommation de
terres alsaciennes. En effet, chaque année, en moyenne 650 ha de terres changent de
destination en Alsace.




* I'impact économique sur I'agriculture bas-rhinoise

Plus de 200 exploitations pourraient subir une dégradation de leur revenu supérieure a 5 %
si I'on s'en tient a I'impact du GCO. Cela perturberait gravement le fonctionnement des
exploitations, mais au-dela de cette question, il y a la disparition de 315 ha (GCO + raccord
A352) pour I'agriculture bas-rhinoise.

Cela représente un chiffre d'affaires direct annuel de 1.200.000 €, cela correspond a
I'équivalent de 10 emplois directs
Cela met en jeu I'équivalent de 52 emplois dans la filiére agricole au sens large.

© LES GRANDS AXES DE CIRCULATION

200 exploitations seraient directement touchées par les emprises du GCO, beaucoup plus
peuvent I'étre par la question des flux agricoles.

En effet, les exploitants se déplacent de plus en plus d'un territoire a I'autre pour exploiter
des terres. D'autre part, ils doivent se rendre sur les lieux de livraison de leurs produits (silo,
coopératives...).

La perméabilité du GCO est donc I'une des questions essentielles a aborder lorsque I'on traite
des perturbations inhérentes a ce projet.

2.1 : Prés de 100 axes seraient coupés par le GCO

L'état initial fait apparaitre I'existence de 91 axes qui seraient coupés par le GCO. Une route
nationale : la RN4, 16 routes départementales, 74 chemins agricoles, seraient ainsi
interrompus par la future route.

ferait I'obj
L'avant projet sommaire a déja pris en compte une partie de la problématique des flux
agricoles et agro-industriels.
Néanmoins, force est de constater que la réduction du nombre de chemins agricoles conduit
systématiquement a :
= des allongements de parcours,

= des concentrations de circulation.

Sur les communes ou les franchissements agricoles sont rabattus sur des franchissements
routiers, il est absolument nécessaire de veiller a la séparation des deux types de flux.

5 communes, Vendenheim, Lampertheim, Griesheim, Hurtigheim, et Ittenheim sont dans
cette situation.

Agir avant qu’il ne soit trop tard

L'impact direct du GCO est la perte irrémédiable d’un potentiel de production pour l'agriculture
bas-rhinoise. La disparition du foncier sous le goudron, c'est également la perte de chiffres
d'affaires, la perte d'une valeur ajoutée pour les exploitations agricoles mais plus encore la perte
de nombreux emplois.

A I'heure ol la pression sur le foncier en milieu périurbain ne cesse de croitre, il est illusoire de
croire que les exploitations touchées par le tracé du CGO puissent récupérer d’autres surfaces
afin de compenser leurs pertes de revenu.
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= Le lien entre impact structurel et impact économique

La dimension économique d'une exploitation peut se mesurer au travers de son revenu
global.

Une diminution de surface consécutive a I'emprise des projets conduira donc a une baisse
automatique de la production et donc de la marge brute globale de l'exploitation. La
diminution du chiffre d'affaires est néanmoins a pondérer en fonction de la nature des
productions. Pour les productions végétales, la baisse de chiffre d'affaires est directement
proportionnelle a la perte de surface.

En conséquence, une perte de surface se traduit par une perte de revenu supérieure a la
proportion que représente l'impact structurel des emprises sur I'exploitation. Cela s'explique
notamment par le fait que I'exploitation agricole ne peut pas s'adapter immédiatement aux
conséquences d'une perte de surface en réduisant mécaniquement ces co(its de production.

= L'impact économique sur les exploitations agricoles

Des simulations concernant l'impact de I'emprise fonciére sur le revenu agricole ont été
réalisées sur une exploitation type du Kochersberg, représentative du standard des
exploitations étudiées dans la zone.

Si I'on prend en compte une structure d'exploitation moyenne, une emprise de 3,3 % génere
une perte de revenu de 6,4 % ; un prélévement de 10 % provoque, quant a lui une chute du
revenu de 16,7 %.

Ces chiffres peuvent étre plus importants sur les exploitations exclusivement orientées vers
les productions végétales. La chute de revenu peut alors osciller entre 12 et 37 %.

Cette premiére analyse met en évidence le fait qu'une emprise importante implique, outre les
désorganisations structurelles, une chute beaucoup plus importante du revenu agricole
pouvant remettre en cause la viabilité méme de I'exploitation.




Mais au-dela des menaces économiques, pourtant nerf de la guerre de toute entreprise, c’est bien
I'une des terres les plus fertiles de notre pays qui risque de disparaitre a jamais ensevelie sous le
macadam.

Alors avant qu’il ne soit trop tard, avant qu'il ne soit plus possible de faire marche arriére, c’est
en connaissance de cause que chacun de nos concitoyens doit pouvoir juger de la pertinence d’un
tel projet. Le monde agricole concéde, que tout un chacun d’entre nous a le droit au confort qui
lui est imparti, cependant cette recherche constante de « bien étre » humain ne doit pas
systématiquement se faire a tout vent en substituant aux activités agricoles des surfaces
artificialisées peu compatibles avec I'environnement.

Il s'agit, plus que jamais, et comme le réclame le consommateur pour I'agriculture, d’avoir une
gestion « raisonnée » de notre espace de vie. On ne peut pas d’un coté exiger une agriculture
propre, saine, transparente, avec des produits tracés et en face sous couvert d'un confort
matérialiste ignorer les conséquences néfastes d’une telle réalisation sur ceux qui gérent I'espace
rural et ses ressources naturelles

Défendons tous ensemble |'espace agricole

L’'ensemble des organisations professionnelles agricoles.
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| Les flux susceptibles d'emprunter le GCO sont minimes

Arrondissements Destination
2 X
5 5 ) = *
Arrdt origine S o £ 2 3 5 =) Z = § g B
5| £ 2| 2| & s E| 5| 8| & |§| ¢
1999 © § & 3 4 § % = s I E
= n
Haguenau 33 065 190 934 162 2412 8 757| 7767 110 212 364| 78| 54051
Molsheim 161| 22 137 646| 3068 70f 12519 453 195 90 366| 73| 39778
Saverne 2 028 869| 22 803 175 206 5 605| 1486 90| 3040 298| 85| 36685
Sélestat 147| 2 166 126| 37 173 55| 12598| 3456| 4631 80 463| 137| 61032
Wissembourg 3759 46 110 39| 14 679 1184 9236 32 37 136| 21| 29279
Strasbourg 5333 3668 2196/ 3681 915| 196 722| 6933| 1688 644| 2 199| 294| 224 273
Total 44 493 29 076 26 815 44 298 18 337 237 385 29 331 6746 4103 3826/ 688 445 098
Organisation des flux domicile-travail en 1999.
Arrondissements Destination
o % o
Evolution g £ o 2 3 o < £ o ° 5 _
o [} o G o > © Il ] E’ o ©
en % > @ 0 o £ 8 £ 5 @ = 2 =
o = & ] o} a 5 o o © 2
© o 3 3 I} ° 2 © = [ s
1990-1999 T = 2 5 < T o
= n
Haguenau 3.39 - 20.05 - 3045 19.03|  38.08] 3415  31.68] 58679 -32.17| 1225
Molsheim - 7.02| 34.86 41.06 33.55 - 69.57 40.63 31591 7.35 19.27
Saverne 39.57 - -1.99 73.27| 116.84‘ 26.95 38.88 34.33 31.20 405.08 -31.45 9.86,
Sélestat 48‘48| 54.60 425 - 26.13|  63.02| 3865 90.48| 432.18|  -420|  15.28
Wissembourg 23.81 - 74.60 - -1.68‘ 37.67|  32.17|  -5.88| -1591| 750.00| -22.22| @ 12.52
Strasbourg 4445\ 5477 4131 4783  76.64 4286\  36.13|  19.04| 471.17 6.91| 103.13
Total 10.31 16.44 2.41 9.35 5.22 ‘ 90.69 ‘ 40.55 38.29 29.47 456.10 -8.51 46.28
Evolution de lI'organisaion des flux domicile-travail entre 1990 et 1999.
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Scénario "tout TC" gel des investissements routiers
Scénario mixte combinant investissements routiers et investissements TC

Conclusions

4 Conclusions

L’expertise effectuée par TTK conduit @ une comparaison multicritére synthétisée
dans le tableau suivant :

BILANS MULTICRITERES Scénario GCO SRS CPo Scénario "tout TC" Scénario "mixte”
requa_llflcatlon A35

Bilan colts d'investissements

Bilan qualité de l'organisation des
trafics routiers

Bilan impacts sur I'environnement

Bilan impacts sur I'évolution de
I'urbanisation

Bilan cohérence avec orientations
lenvironnement / urbanisme

Bilan difficultés de réalisation du
scénario

Tab. 17: Synthése de la comparaison multicritéres des scénarios

Cette comparaison apporte un certain nombre d’éléments concordants qui permet-
tent de dégager les 5 points de conclusion suivants :

1/ la solution GCO présente pour les collectivités des atouts en termes financiers
(concession) et de fluidification de I'axe routier nord-sud, atouts qui ont conduit a
faire avance le projet jusqu’a ce jour ;

2/ ces atouts cachent toutefois un certain nombre de piéges, que les études anté-

rieures n’ont pas (ou pas suffisamment) identifiés :

> la variante GCO retenue ne répond pas correctement au probléme du tran-
sit dans le Nord Alsace : cette variante est axée sur une stratégie essentielle-
ment Nord-Est - Sud, qui renforce le maillage dans l'orientation des infrastructu-
res lourdes existantes (A35, A5), alors méme que les maillons autoroutiers
manquant se trouvent plutét sur les axes de grand transit Nord-Ouest —
Sud et Est-Ouest.

» le choix d’'un fuseau proche de I'agglomération vise la création d’un « maillage »
entre GCO et A35 (par le biais de A351), qui permet de maximiser I'usage du
projet en ajoutant des flux de transit a des flux d’échange avec I'agglomération.
Une telle stratégie, qui vise a profiter de Ila réalisation d’un contournement
destiné aux flux grande distance pour améliorer aussi la circulation de
flux routiers domicile-travail, a historiquement toujours montré ses limites
(moindre qualité de service pour les flux grande distance) et ses effets pervers
(croissance des trafics routiers domicile-travail, étalement urbain et dégradation
de I'environnement).

> La perspective d’'une rupture de continuité autoroutiere de I'actuelle A35 dans la
CUS, présentée comme opportunité permise par le GCO, est jugée non seule-
ment irréaliste, mais aussi risquée par TTK : une dégradation exagérée de
Paccessibilité routiére au secteur Gare Centrale risquerait d’y réduire les
potentialités de développement d’un péle tertiaire dense au profil de tech-
nopoles étalées dans I’Ouest et bien desservies par le GCO.

3/ Pour TTK, ces « pieges », loin d’étre anodins, mériteraient de revenir sur les étu-

des antérieures de choix de variantes GCO et de mieux approfondir les enjeux
d’un GCO Ouest Molsheim — Saverne qui permettrait :
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Conclusions

» d’apporter une réponse compléte et cohérente au probléme du grand tran-
sit ;

> de limiter la fonctionnalité du GCO aux seuls trafics de transit grdce a un
itinéraire le plus éloigné possible de I'agglomération,

> de limiter ainsi au minimum l'induction de trafics domicile — travail de/vers
la CUS ainsi que I’étalement urbain et les nuisances correspondants, no-
tamment sur la plaine de I'ouest de 'agglomération.

4/ En ce qui concerne la question du devenir de I'A35 au sein de la CUS, TTK iden-
tifie une option de requalification par séparation des flux autoroutiers nord-
sud des flux urbains est-ouest qui mériterait approfondissement, ceci indé-
pendamment du projet GCO.

5/ En ce qui concerne la question de 'amélioration de I'accessibilité de/vers I'ouest
de I'agglomération, a laquelle le GCO répond de fagon routiére, TTK recommande
de repenser le projet TRG dans le sens d’'un mode plus capacitaire (tram voire
tram-train) exploité par prolongement de la ligne F et maillé a la Gare Centrale
au réseau TER et TGV.

Remarque :
Ce dossier n’a pas abordé la problématique des déplacements de marchandises au

dela de l'analyse des grands flux de transit. En effet, pour TTK, les flux routiers de
marchandises dépendent essentiellement d’orientations fiscales et de politique des
transport prises aux niveaux nationaux et européens, ce qui a conduit a les consi-
dérer comme des données indépendantes des scénarios développés localement
autour de la problématique GCO.
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Annexe n°3
-« Balisage sur les autoroutes frangaises et allemandes pour réduire le trafic »
loa de tranS|t sur la route du Rhin a Strasbourg
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Bade / Autoroute A5 Karlsruhe-Béle
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Des chantiers a n’en plus finir

Exploité depuis un an par un opérateur privé, le troncon de I'autoroute A5 Baden-Baden-Offenbourg va passer de quatre a six voies. Engagés
depuis quatre mois, les travaux, et les perturbations qu'ils occasionnent, ne s'acheveront pas avant la fin 2013.

W Depuis la mi-février, sur les
quelques 41,5 km gu sépa-
rent la bretelle d'accés de Ba-
den-Baden de celle d'Offen-
bourg la circulation sur I'au-
toroute AS se fait en accor-
déon dans les deux sens,
Quatre sections de 5,5 km ol
le trafic s'écoule sur la seule
chausseée ouest, donc sur une
largeur contrainte et avec li-
mitation de la vitesse a 80
km/h, y alternent avec trois
autres de méme longueur, li-
bres de tout chantier

Ce disposinf  d'interven-
tion, dénomme 440 parce
qu'il permet de maintenir
deux voies de circulation
dans chague sens 3 la hau-
teur des zones de fravaux, en
facilitant l'avancée de ces
derniers, doit  permettre
d'achever ['élargissermnent a
six voles du trongon concer-
ne dans les meilleurs delais,
soit un peu moins de quatre
années

De 300 4 500 personnes
a pied d'ceuvre

En 2011, les chantlers se
poursuivront sur les mémes
SECHions qu'actuellement
mais  basculeront  sur  la
chaussée est. Les deux an-
nees suivantes, le méme scé-
nario va se renouveler sur les
sections intercalées restantes.

Construite & partir de 1933,
lautoroute A5 gui déroule
ses 440 km de Hawenbach
{Hesse) a Bale possede au-
jourd'hui une section & huit
voies de Francfort a Darms-
tadt. Aux extrémités nord et
sud, son gabarit reste néan-
MOoins  quatre voies

Depuis  I'echangeur de
Walldorf jusqua Baden-Ba-
den elle est & six voies: «Fin
2013, st tout va bien, ces six
voles se prolongeront fusgua

o 4 s ——

Quatre trongons totalisant prés de 24 km sont actuellement livrés aux engins. A leur hauteur, le trafic s"écoule sur |la chaussée opposée, fou-
jours & 2x2 voies mais a vitesse réduite. (Photos DA - Laurent Réa)

Offenbourgs, explique  Ar-
naud Judet, directeur du
consortium  Via  Solutions

Studwest gui réalise et Anance
les travaux dans le cadre d'un
contrat de concession signé
I'an dernier (lire ci-dessous)

A la sortie de I'hiver, aprés
débnisement  préalable  des
abords, les engins ont démar-
ré simultanément feurs ma-
neeuvres sur les quaire pre-
migres sections. Prés de 300
personnes ¥ sont a  pied
deeuvre  quotidiennement,
«Ce chiffre pourra monter a
cerfains  moments  jusqu'a
500w, indique M. Juder gui
précise que les travaux sont
realisés par les filiales alle-

mandes dEurovia (Groupe
Vinci) e du groupe autrichien
Strabag ainsi gue par 'entre-
prise Reil de Rastatt.

Fartout le phasage des opé-
rations est le méme: aux tra-
vaux de terrassement, de ca-
nalisation et de destruction
de la chaussée, en cours ac-
tuellement, va succéder 2
partir de I'été la realisation de
la nouvelle chaussée, Cette
derniére phase se fera de
nuit; «La cotche de rowlement
ne sera pas en asphalte mais
en béton lave comme c'est le
cas pour 20 % des autoroutes
allemandes. Celwi-¢f est moins
bruyant, offre une meillewre
adhérence et, surtout, posséde

une longévité pius grande, de
lordre de trente ans. «

58 ponts a reconstruire

Paralitlement, 1'élargisse-
ment du trongon traversant
I'Ortenau, dont 'ouverture a
la circulation date de 1960,
s'accompagnera de |'optimi-
sation de l'une ou l'autre
courbe  dacceés, de la
construction de 12 km de
murs antibruit, du creuse-
ment de six bassing de réten-
tion d'eau et de la suppres-
sion de huit aires de repos,
«Ces derniéres seront compen-
seg par [o  modernisation-

agrandissement de cing au-
rress,

L'opération impose égale-
ment de reconstruire dans le
meéme  intervalle 58 ponts,
=Seuls trols ou quatre, ayant
des culées assez larges, sont
conserveéss, note M. _]udet.
«On évitera au maximum de
reconrir aux déviations. It est
prévu de réaliser e nouvean
Sfranchissement avant d'arra-
cher lancien, sinon on mettra
en place des ponts temporai-
ress

D'aprés la préfecture de
Fribourg, les travaux, et les
restrictions qu'elles imposent
a la circulation, n'ont A ce
jour pas occasionné de diffi-

cultés majeures sur un axe
supportant une moyenne de
67000 véhiculesfjour (dont
25% de camions), «On roule
mains vite mais ¢'est relative-
ment fluide, Il peut y avoir des
ralentissements, ce gui est
novmal pour ce genre de chan-
tiers. Les longs bouchons, jus-
qu'd présent, n'élaient couses
que par des accidents au des
véhiciles en pannes, assure
Paul Frank du service de la
circulation qui estime que les
rravaux  incitent  peu  de
poids-lourds 3 se reporter sur
le réseau autoroutier alsa-
cien.

Report du transit local
surlaB3

Neanmoins, quand rien ne
va plus sur l'autoroute, les ri-
veraing de la B3, la route na-
tonale qui irrigue fa plaine
de |'Ortenau parallélement a
I'A5, sont aux premiéres lo-
ges pour constater une aug-
mentation du transit. «La ¢fr-
culation est également plus
importante  aux fheures  de
pointe car beaucoup d'atto-
mobilistes  du  cru veulent
sépargner un rallye a travers
les zones de ralentissements,
indigue un agent communal
de Renchen,

A ces nuisances s'ajoutent
ponctuellernent des coupures
de routes secondaires, néces-
saires. pour démolit un pont
ou élargir un passage en deé-
nivelé sous l'autoroute, Pour
anticiper les difficulrés er fai-
re mieux passer la pilule au-
prés des populations locales,
Via Solutions Sadwest a judi-
cieusernent pris les devants:
«On a €orit a foutes les com-
munes ef rendu visite a toures
les municipalités concerndes
pour les informer du phasage
des travaux. On a également
organisé quatre réunions pu-
biigues sur le sujets, confie M.
Judet, Xavier Thiery

Modeéle allemand, concessionnaire francais

W L'élargissement de I'AS en-
ire Baden-Baden et Offenbourg
est réalisée dans le cadre d'un
contrat de concession basé sur
la taxe poids-lourds. Ce nou-
veau modéle d'exploitation, qui
se développe outre-Rhin depuis
trois ans, fait le bonheur du
groupe frangais Vinei.

Alors que idée d'une taxe
pour les voitures est régulié-
rement évoquee outre-Rhin,
les  autoroutes  allemandes
viennent de franchir une
nouvelle etape dans leur lon-
gue histeire entamee au dé-
but des années 30. Depuis
trois ans, I'Etat allemand fait
appel a des partenariais pu-
blic-privé (PPP) pour faire fi-
nancer par le privé la moder-

nization, la maintenance et
lexploitation de  plusieurs
Lrongons.

Baptisé «A-Modell+, ce dis-
positil passe par la signature
d'un contrat de concession, 11
ASSUrE BN refour au groupe-
ment  dentreprises  désigne
l'encaissement  pendant 30
ans des recettes percues loca-
lement par le systeme de

Via
Solutions
Sudwest

Le Frangais Amaud Judet codirige Via Solutions St

dwest, filiale du groupe de BTP et de concessions Vin-

ci, concessionnaire depuis un an d'une section de 60 km sur I'A5. (Photo DA - X.7.)

péage  pour  poids-lourds
{LEW-Maur),
Vinci bien placé

Ce modile s'applique de-
puis mai 2009 pour le tron-

con de I'A5S compris entre
Malsch a Offenbourg (60 km),
concedé au consortium  Via
Solutions  Stdwest  (VS5):
a Nous nous sommes engages a
réaliser 'élargissement d'une

section de 41 km, soit un in-
vestissement de 350 millions
d"€. Sans PPP on n'aurait pas
pu en faire autant d'un coup.
En contrepartie, dici 2039, la
concession dail nous rappor-

rer au total 800 miilions d'€,
résume Arnaud Judet, son di-
recreur

Société  en  commandite
employant 22 personnes. VS5
(*} résulte de lalliance du
fonds d'investissement Meri-
diam Infrastructure (Groupe
Credit agricole, 37.5%). de
I'entreprise de TP Rirchhoff
(Sturtgart, graupe Srmhag,
12,5 %) et du groupe de BTP
et de concessions frangais
Vinci (50 % des paris)

Les excédents pour I'Etat

Contrdlant pas moins de
trois  societés  d'autoroutes
dans I'Hexagone (ASF, Cofi-
route et Escots), récemment
choisi pour exploiter le pre-
mier frongon i peage de l'au-
toroute Moscou-Saint Peters-
bourg, Vinci detient r':gaJh-
ment 50% des parts du
consortium  Via  Solutions
Thiiringen. concessionnaire
depuis janwvier 2008 d'une
section de I'A 4 nouvellement
construite el contournant la
ville d'Bisenach,

Deux autres trongons auto-
routiers allemands sont & ce

Jjour concédes: la section Mu-
nich-Augsbourg sur I'A8 (52
km élargis & six voies), qui est
exploitée par le consortium
Autobahnplus, a inauguré la
série en mai 2007, Enfin, de-
puis aolt 2008, le groupe-
ment Al-mobil est conces-
sionnaire d'une section de 72
km sur I'Al entre Bréme et
Hambourg, quil doit paralle-
lement porter A six voies d'ici
fin 2012,

«Pour I'Erat, les FPP ont
lavintage de ne créer aucune
ligne bBudgetafre. De plus, il
n'y @ recours que dans les cas
ot 1l est assure d'un gain fi-
nancier, les eventuels exce-
dents dégagés par la collecte
de I taxe revenant 4 I'Etats,
explique Arnaud Judet. Pour
Axel Mayer, directeur de la
Feédération pour la protection
de la nature (BUND) du Rhin
supérieur. celte privatisa-
tions va néanmoins 3 l'en-
contre  de  'environnement
car «effe n'est rentable pour
les concessionnaires gque dans
le eas ow un plus grand nom-
bre de camions prennent l'au-
toroutes, XT.
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ENJEUX DU BIENWALD

Réseau routier principal
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La forét de Bienwald est située a la frontiére frangaise et constitue la plus grande région boisée de la
plaine rhénane du Palatinat.

C’est un habitat primordial pour des centaines d’espéces animales et végétales menacées d’extinction
en Allemagne, a I'échelle régionale autant que nationale. Le grand projet de parc naturel du Bienwald
garantit a long terme la préservation de ce précieux habitat.

www.suedpfalz-tourismus.de

La B9, reliant 'A65 a I’A35, traverse cette réserve sur dix kilomeétres. La vitesse est limitée a 70 km/h
sur la majorité du parcours.

Les trafics comptabilisés par 'TORTAL sont de I'ordre de 3500 PL/jour pour un trafic moyen journalier
d’environ 9000 véhicules.

Evolution du trafic des poids lourds Trafic Poids Lourds au mois de mai de
sur le réseau routier alsacien entre 2008 a 2010 (trafic moyen jours ouvrés)
2004 et 2005
Point de comptage . Mai 2008
avril 2004 + janvier 2005 + septembre 2005 D Mai 2009
A .
B Mai 2010
s

A3S .Lautcrim;rg
259131 1243393

L[]

\ 445042074562
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T
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Le projet envisagé de transformation de la B9 en autoroute se heurtera a de nombreuses résistances.
Il figure au ,Bundesverkehrswegeplan“ (schéma directeur national) au rang de projet de priorité
secondaire, nécessitant des aménagements particuliers de protection de I'environnement.

La transformation de la B9 en autoroute devrait augmenter un trafic de grand transit c6té alsacien.
Est-ce souhaitable?
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Phase 1/ Diagnostic prospectif des réseaux de transport 2020 avec et sans GCO

1.4.5 Diagnostic circulation : 4/ une solution au transit qui
n’est que partielle
Le GCO mis en place, on peut observer par une nouvelle prise de recul que les

points de déficits d’aménagement des grands axes de transit identifiés dans la si-
tuation sans GCO subsistent avec le GCO, comme l'illustre la carte suivante.

Expertise GCO Strasbourg
. Diagnostic grands axes de y
" transit scénario GCO A

Y

Francfort
Allemagne

. raccourci Molsheim

x
Y o &
/i

'-- g =~y !
« Strashourg ;f;
5 & i ) 7S

V.

e = . '
Sud Bade Wu'r'te
Sud Baviere
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Phase 1/ Diagnostic prospectif des réseaux de transport 2020 avec et sans GCO

Le GCO mis en place, on note que litinéraire de grand transit Nord-Sud de la
Suisse vers les Pays-Bas (orange) présente toujours une anomalie importante au
niveau du secteur d’étude :

» [itinéraire autoroutier ne présente plus la contrainte de la traversée de Stras-
bourg mais il est toujours détourné (Obernai — Saverne 60km) et n’évite pas la
section A4 saturée entre les échangeurs A35 et de la N340 vers Haguenau (cf.
illustration ci-dessous) ;

J

==

Circulation fluide
Faible géne

Forte géne

- Circulation difficile
Fig. 13: Fluidité de la circulation en 2020 avec le GCO (étude CETE)

» [itinéraire direct (47km) est plus court et recgoit des trafics de moyen et grand
transit pour lesquels il n’est pas aménagé (véh./j. en 2015 avec GCO : 26.000 a
29.000, sur une route classique avec carrefours a niveau et traversée de villa-
ges (Singrist), avec indication d’une situation de forte géne par les études de
trafic du CETE). Méme en cas de réalisation du GCO a I'horizon 2015, il est
ainsi probable que I'on n’échappe pas finalement dans un second temps a la
nécessité d’'un aménagement de la N4 a 2*2 voies correspondant aux niveaux
de trafics constatés.

Le GCO est par ailleurs trop détourné pour les flux Belgique / Luxembourg — Sud
Bade Wurtemberg (vert) qui doivent toujours transiter par A35 au sein de la CUS.

Enfin, les discontinuités d’aménagement autoroutier au niveau de Offenburg et Ba-
den-Baden subsistent en paralléle a des aménagements 2*2 voies non structurants
contradictoires avec les orientations publiques affichées (lois, protocoles, chartes,
PDU, SCOT).

Le GCO est en fait axé sur une stratégie essentiellement Nord-Est - Sud, qui
renforce le maillage dans I'orientation des infrastructures lourdes existantes
(A35, A5), alors méme que les maillons autoroutiers manquant se trouvent
plutét sur les axes de grand transit Nord-Ouest — Sud et Est-Ouest.
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Phase 3 : Evaluation multicritére des 3 solutions (GCO ; « mixte » ; « tous TC »)

Les colts des 4 scénarios sont récapitulés dans le tableau suivant.

Scénario GCO Scen_a_rlo (.;co * Scénario "tout TC" Scénario "mixte"
requalification A35

Colts d’investissements

Millions par an 1.060 1.210 1.175 1.200

Bilan colts d'investissements

Tab. 6: Bilan comparatif des colts d’investissement

3.3 Impacts sur I'organisation des trafics routiers

Les impacts sur I'organisation du trafic routiers ont fait I'objet de cartes d’analyse
des grands itinéraires de transit, dont les principaux éléments sont rappelés ci-
apreés :

XL 0 7
& raccourci Molsheim

I% - Saveme sur voies
non adaptées

manguant |
Est-Ouest |

WA scénario sans GCO / tout TC

{* raccourci Molsheim s
& - Saveme sur voies -
non adaptées ey

G T W

afis

-

- - "‘ﬂ\ \_{_V ‘ e b
=\ fﬁiﬂ_@tmv&mée '
o Strasbourg | g

el »‘M‘-—. .-r',--'-'.m.. 74

19

v 2 e
4 g P

GCO
Molshe|m >
Saverne

t bouclages
autoroutiers
_ % transfrontaliers ; '

AN S EstOuest | scénario « mixte »

Fig. 21: Rappel analyse grand transit
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Phase 3 : Evaluation multicritere des 3 solutions (GCO ; « mixte » ; « tous TC »)

Onavuque:

» le scénario GCO ne régle que trés partiellement la problématique du grand
transit ;

» le scénario «tout TC » laisse I'ensemble du transit au coeur de
I'agglomération ;

» seul le scénario « mixte » apporte une réponse compléte et satisfaisante
pour écarter au mieux les flux le plus loin possible de I'agglomération.

Les cartes suivantes complétent cette premiére analyse en zoomant sur
'agglomération de Strasbourg et en intégrant en plus le transit moyenne distance,
notamment le transit sur A35 entre le Sud-Alsace et la Rhénanie-Palatinat :

A ¥
|L Scénario GCO : des
contournements qui restent
inachevés etlou
proches de I'agglomération

C.U. de
St!ammn

Expertise GCO Strasbourg
Organisation du transit
) Lorraine / Belgique -
Sud Alsace [/ Sud Allemagne

=iy Paris - Munich

{ g Sud Alsace - Rhénanie Palatinat
5 N

0 10 20km TTh
ik
\\\ —— A

Fig. 22: Organisation du transit scénario GCO
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3,4%
et
5,6%
soit
4,6%

Le calcul des temps de parcours sur
certaines relations (Wiwersheim -
Strasbourg Cronenbourg, par exemple) met
en évidence le fait que le GCO permet un
gain significatif par rapport a la situation de
référence. On compte un gain de 10
minutes environ sur les parcours
« radiaux » a |'heure de pointe, gréace a
I'amélioration des conditions de circulation
sur la rocade notamment. Ces temps
apparaissent cependant supérieurs aux
temps actuels du fait de l'accroissement
général du trafic, qui sera d’autant moindre
que l'urbanisation sera plus modérée.
—> Sur A35 Nord, le trafic passe, avec
le projet, de 138 500 a 133 700, soit 5 000
véhicules de moins environ et sur A35 Sud
de 145 700 a 137 400, soit 8 000 véhicules
de moins. L'effet sur la section Sud est plus
marqué d‘une part du fait des projets de
transports collectifs, mais aussi du fait que
le GCO est une alternative d'accés a
Strasbourg plus performante venant du Sud
que du Nord (distances et temps de
parcours).

Variation absolue du trafic (Veh/j)

@ 10 000 - 27 600

S - 000 - 10 000
o 1 000 - 5000
esss——— 750 - 1000
- 500 - 750
— 250 - 500

0- 250

Taux de variation du trafic (%)

MW > 5%

O o as5%
0 -5%a 0%
[ -20% & -5%
. = -20%

L’'analyse du type de trafic (échange,
interne, transit) montre effectivement un
accroissement du trafic interne de plus de
3 000 VL et 200 PL sur I'’A35 Nord et I'A35
Sud, alors que les trafics d‘échange et de
transit sont bien réduits de plus de 10 000
véh/j.

En conclusion, le choix d'un tracé du
GCO proche de l'agglomération permet de
dégager sur I’A35 un « ballon d’oxygene »
d’environ 30 000 véhicules/jour, qui peut
étre soit un gain net (en mettant en ceuvre
des mesures de restriction sur I’A35), soit
un volume dont [l‘utilisation peut étre
contrélée pour certains types d‘usages
(report suite aux extensions du tramway...).
Ce volume représente 15% du trafic de la
section la plus chargée (A35 au droit de
Cronenbourg) et plus de 30% des sections
d'entrée dans Strasbourg (A35 au droit
d’Ostwald ou de Reichstett).

%

Effets du GCO en 2020 sur le trafic moyen journalier annuel (hyp. haute de trafic)
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Machine à écrire
3,4%
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soit 4,6%
moyen


41 50D

23 %
5 46 300
Ad " 3%
. . 5
GCO sans modification de 1’ A35 / effets en 2020 25 00
13 %
& 59 100
VErne 13 %
A35 4
41 000 *
" 28 BO0 14 % B o
GCO T% 300 19 BOO [ 33 700 "~
7 [z8 900 = T i% g
5% e 79 200
35 000 P
e 2 [ = Strasbourg
% 14 %
37 400
. 18 200 b B %
eim T
- |
past ,
]
52 000
_ 13 % 0%
rnai ]
&3 500 65 200 r"
9%
5000 =]
130 =— \
110 = !
90 : e
70 e r
J 50 -
T f @selestat l
— _'
. .
- Trafics par nature en 2020
320V~ -~ 50 000
§< \ 25000
5600 PL.,. by 500
/ '
[] Interne
’f 121 300 VL [ Echange
§— [ Transit_CUS
[ Grand_Transit
34 700 VL EE PL Infrastructures
“’11 — Autoroute
4 ——=-Autoroute en Projet
5800PL v Nationales
{ f 127 000 VL Périmétre de la CUS
‘ Il 4 | 1 fad M [«

10 400 PL
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(présentation d'Olivier Quoy)

Synthése des effets du projet a I'horizon 2020. (hypothése haute de croissance des trafics)
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Machine à écrire
voir le camembert sans GCO
(présentation d'Olivier Quoy)


Trafics attendus et fonctions

Grand Contournement Ouest de Strasbourg Transit
Etude de trafic
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Rapport de la Commission d’Enquéte Publique : Grand Contournement Ouest de Strasbourg 29/40

Considérant I’incidence de ce projet sur les équipements de
transports existants ou en projet ainsi que sa compatibilité aux
schémas directeurs d’infrastructures applicables,

Le projet du GCO tel que présenté dans le dossier soumis a enquéte est compatible
avec le document d’orientations générales et le PADD du SCOTERS (cf theme n°2).
Au vu de ces différentes comparaisons des variantes étudiées dans le cadre des études
de cadrage, étant donné les enjeux et les objectifs de cette opération ainsi que I’analyse
faite du rapport TTK (cf theme n°l), nous constatons que le GCO tel que présenté
dans le dossier soumis a enquéte répond aux exigences du SCOTERS.

La commission a constaté dans le cadre de I’analyse du theme n°l que le
désengorgement de 1’A35 n’était pas I’enjeu ni I’objectif du GCO. Ceci étant, la
réalisation du GCO tel que présenté dans 1’étude d’impact aidera a la requalification de
I’A35.

La commission a par ailleurs constaté que le GCO ne parait pas en contradiction avec
I’organisation d’une structure performante de transports collectifs pour la région
Alsace :

e (e projet n’a pas vocation a absorber la majeure partie des déplacements domicile-
travail, ni les déplacements radiaux sur Strasbourg qui relevent de I’utilisation des
TER, du tramway et des transports en commun routiers. Ces flux de déplacement
sont gérés dans le cadre d’une politique globale de transports collectifs.

e ]l peut cependant, sur un axe Nord/Sud, faciliter la mise en fonction de nouveaux
moyens de transports collectifs routiers pour les liaisons entre les villes moyennes,
solutions qui ne nécessitent pas la mise place, vu le flux modeste de voyageurs, de
systemes de transports collectifs lourds.

e Les collectivités territoriales, que ce soit la Région, le Département ou la
Communauté Urbaine de Strasbourg, affichent des politiques fortes et dynamiques
en matiere de transports en commun (TER, tram-train, réseau de transports
routiers, tramways, bus urbains), dont les financements par les collectivités ne sont
pas dépendants de celui du GCO qui est une concession.

e ]l est donc nécessaire de développer les programmes de transports en cours et
d’étre imaginatif quant & de nouveaux projets afin de diminuer le nombre des actifs
résidant hors CUS et utilisant leur véhicule (80%).

Nous notons par ailleurs que le GCO contribuera au développement de certains
transports collectifs qui, pour certains emprunteront I’autoroute et pour d’autres,
contribueront a leur utilisation grace a la mise en place de parkings relais notamment
aux extrémités du GCO (choix de correspondance avec le TER), au niveau de
Duttlenheim ou Duppigheim pour le tram-train, ainsi qu’a la sortie de 1’échangeur
situé au niveau d’Ittenheim pour le transport routier guidé du département.



Rapport de la Commission d’Enquéte Publique : Grand Contournement Ouest de Strasbourg 147/372

Commentaires de la Commission d’enquéte :

Nous avons constaté dans le cadre de I'analyse du théme n°1 que le
désengorgement de I’A35 n’était pas I’enjeu ni I’objectif du GCO. Ceci étant,
la réalisation du GCO tel que présenté dans I’étude d’impact aidera a la
requalification de I’A35.

La commission rappelle que I’opération de requalification de I’A35 n’est pas
I’objet de cette présente enquéte publique.

Ceci étant nous prenons bonne note de l'importance de commencer la
réalisation de cette opération dés la mise en service du GCO.

Par ailleurs, nous nous permettons de souligner que cette requalification
devra étre pensée en donnant I'importance aux transports collectifs tout en
recherchant une bonne accessibilité routiére dans certains secteurs comme
le centre gare dont les fortes possibilités de développement en poéle tertiaire
doivent étre maintenues.

En effet, la régularisation du trafic pendulaire reléve plus d’une politique
innovante et adaptée des transports en commun avec le développement de
parking relais et d’une maitrise de I'urbanisation que du seul GCO.

Aussi, et afin de diminuer les problémes de congestion sur certaines parties
de I’A35, la commission s’interroge sur I’instauration d’un péage qui parait
satisfaisant a premiére vue mais difficile a adopter, néanmoins, il serait
intéressant de se pencher sur I’expérience de la capitale de Stokholm.

A la différence des solutions mises en place par les villes comme Londres ou
Rome, la ville de Stokholm a mis en place une technique de péage variable
déterminant un tarif en fonction de I’heure de la journée et des zones de
fréquentation. Cette expérience vise a controéler les comportements destinés
a réguler plus efficacement le trafic pendant la journée et a engager
davantage d’usager a emprunter les transports publics. L’'un des éléments
clés du succes de ce péage a été la maniere dont la municipalité de la
capitale suédoise a réussi a faire accepter le projet par la population. La ville
a organisé un référendum a l’issue de la période d’essai permettant aux
citadins de se prononcer sur le maintien du systéme. Le projet a été adopté
par 53% des votants.

Pendant la période d’essai, la municipalité de Stockholm a analysé I'impact
du systéme sur la qualité de l’air, le stationnement et la fréquentation des
autobus. Les résultats ont mis en évidence une baisse du trafic de 22 % a
P’intérieur du périmétre payant et une diminution de 5 a 10 % des accidents
corporels a I'intérieure de la capitale. Les émissions de gaz d’échappement,
et notamment le dioxyde de carbone, ont par ailleurs été réduites de 14%
dans la ville intra-muros, et de 2 a 3% dans toute I’agglomération. Ces
indicateurs ont été repris d’un article paru au « The Wall Sreet Journal » de
New York et publié au Courier International n°831 du 5 au 11 octobre 2006.
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REFLECHIR eNSeMBLE
au DéveLoPPEMENT
DU TeRRITOIRE

Rechercher le retour sur investissement
du TSPO, c’est le rendre attractif pour
le plus grand nombre

Une nouvelle infrastructure de transport est naturellement
favorable au développement de I'habitat et de I'activité le
long de ses points de desserte les plus accessibles.

Ces effets sont cependant plus ou moins étendus en
fonction des facilités d’acces et des choix d’urbanisme
autour de l'infrastructure. Pour que le TSPO profite au plus
grand nombre et constitue pleinement une alternative a
I’automobile, les choix d’aménagement et d’urbanisme
doivent étre coordonnés entre I'ensemble des acteurs du
territoire desservi.

Desserte des autres
lignes du Réseau 67
(rabattements)

s Aménagment du TSPO

Attractivité des parking (<15 minutes) ® relais PAR
relai P+R

Rendre le TSPO attractif pour tout le
territoire de I’ouest Strashourgeois

Le territoire desservi représente prés de 50000 habitants
et une population active d’environ 20000 personnes.
Cette population est tournée principalement vers la CUS
pour accéder a I'emploi et aux services. Des communes
importantes (Wasselonne, Marlenheim...) seront directement
traversées par le TSPO. Ce futur transport desservira le
secteur d’Eckbolsheim avec ses poles d’emplois et de
services actuels et futurs.

Le TSPO sera par ailleurs connecté au futur tramway urbain
A2 des la porte Ouest, facilitant ainsi la diffusion des actifs
vers tous les pdles d’emploi de la CUS de ce secteur.Enfin, le
TSPO aura un terminus au centre-ville de Strashourg, dans
le secteur des Halles et de la gare SNCF, ou se trouvent plus
de 30 000 emplois salariés, un des principaux poles d’emploi
a I’échelle du Département.

LA LETTRE D'INFORM

UN BUS SUR VolIe

REéSerRvee eNTRe
WaSSeLONNe
et STRASBOURG

ATION DU TSPON° 6 - NOVEMBRE 2012

eDITO

Le temps de la concertation sur
I’opportunité du TSPO est passé.
Le projet a été déclaré d’utilité
publique sur sa partie interurbaine
en janvier 2012, sans réserves ni
recommandations, a I'issue d’une
riche concertation engagée en 2009.
Le projet emporte aujourd’hui une large adhésion sur
le choix du tracé jusqu’a Strasbourg en passant par
I’A351, ainsi que sur son terminus au secteur des Halles,
conditions de son efficacité. La réunion du 10 septembre
a Ittenheim a laquelle j’ai souhaité inviter les 50 élus du
périmetre élargi autour du TSPO, ainsi qu’associations
et acteurs institutionnels impliqués, a été I'occasion
pour chacun des acteurs concernés par la réalisation
du TSPO, de confirmer les engagements partagés : les
travaux seront entrepris en 3 phases d’aménagements
successives, réalisées par le Conseil Général du Bas-Rhin,
par I’Etat et la CUS.
Le Département débute les travaux des 2012 sur sa partie
interurbaine de Wasselonne a lttenheim, pour garantir un
temps de trajet de 21 minutes sur cette section d’ici 2016.
L’Etat s’engage a poursuivre les aménagements sur I’A351
et la CUS a prendre en compte son passage dans ses
projets de tramway en cours d’étude, pour rendre le TSPO
pleinement opérationnel jusqu’a Strasbourg d’ici 2018.
L'objectif de cette réunion du 10 septembre était
également d’ouvrir le débat sur les enjeux de
développement autour du TSPO, sur le large périmétre
rural du Kochersberg, jusqu’a la frange Ouest de
I’agglomération Strasbourgeoise.
En prenant l'initiative de ce premier comité de
coordination partenarial de réflexion prospective pour
I’laménagement et de développement autour du TSPO,
I’ambition du Conseil Général est bien d’inviter I’ensemble
des élus et acteurs concernés a s’associer, pour réfléchir
ensemble sur les conditions d’un développement
coordonné et équilibré du territoire, afin que le TSPO
profite au plus grand nombre.
Cette lettre du TSPO n°6 vous fait partager quelques
réflexions significatives exprimées par des participants
au comité de coordination, et présente la méthode et le
calendrier de travail que le Département s’est proposé
d’animer sur une période de 2 ans.

Guy-Dominique KENNEL
Président du Conseil Général du Bas-Rhin

CONSEIL GENERAL
BAS-RHIN
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Un lieu pour que les acteurs du territoire se concertent sur les conditions d’un développement

coordonné et équilibré autour du TSPO

Le Conseil Général est en capacité d’apporter une assistance aux communes, tant pour établir des diagnostics que pour mener des réflexions prospectives,
afin de promouvoir un développement coordonné et équilibré sur I’ensemble du territoire élargi, en tirant le meilleur parti possible du TSPO.
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« Anticiper pour mieux agir ».

Un transport en commun performant est un atout majeur
pour un territoire. Il renforce son attractivité. Un temps
de transport optimisé et maitrisé induit nécessairement
des choix personnels : habitat et logement en sont des
illustrations concrétes avec en corollaire une pression
encore accrue sur le foncier et des sollicitations
croissantes en matiére d’équipements et de service a
la population. Il est important
que les collectivités intégrent
ces aspects le plus en amont
possible dans leur réflexion
de développement.

Faire du TSPO un véritable
outil  au  service du
développement local est la
démarche collective proposée
par le Conseil Général aux
élus et acteurs locaux.
Autrement dit anticiper pour
mieux agir demain !

Alfred BECKER,
Vice-Président du
Pdole Aménagement
du Territoire au
Conseil Général du
Bas-Rhin



«Les transports en commun doivent étre
interconnectés »

«Linterconnexion des transports en communs en ville et la desserte au
plus pres du centre-ville, sont deux conditions pour un réseau de transport
collectif. Pour le TSPO, le choix du secteur des Halles a proximité de la
gare SNCF apparait aujourd’hui comme plus pertinent.»

Luc HUBERT - Alsace Nature

«Les usagers privilégieront certainement
les P+R pour le rabattement vers le TSPO »

«Les récentes restructurations
des lignes de cars dans le
secteur de Westhoffen, ont eu
tendance a réduire les dessertes
direstes  vers  Strasbourg,
en les remplagant par des
rabattements vers le futur TSPO.
Beaucoup d’usagers effectuent
déja cette correspondance en
voiture, en utilisant un parking
relais a Marlenheim. Les
possibilités de rabattements et
leur organisation devraient étre
discutées avec les usagers dans
le cadre d’un comité de ligne par
exemple.»

Pierre GEIST
Maire de Westhoffen

Légende 2?7?

« Mailler le réseau cyclable autour
de Strashourg »

«Les proches communes autour de la CUS sont & portée de vélo de
I’agglomération et des futurs terminus de tramway. Un meilleur maillage

Un diagnostic pour bien identifier les forces et
faiblesses du territoire autour du TSPO

Le diagnostic permetira d’identifier tous les quartiers des communes qui
seront proches des points d’arréts du TSPO et les sujets a enjeux sur
lesquels les acteurs du territoire pourront émettre des propositions.

Il permettra également de proposer des modalités de rabattements
adaptées pour les habitants des communes qui ne sont pas directement
desservies par le TSPO (covoiturage, vélo, parkings de rabattement...).

du réseau cyclable serait attractif pour des déplacements vers Strashourg.
Cela devrait étre un complément au projet de transport en commun
cadencé pour desservir Truchtersheim.»

Jean-Claude LAMBERT - Maire de Stutzheim-Offenheim

«La question des «dents creuses » dans les
villages est ouverte »

«Comme pour le TER, le développement de I'habitat a proximité des
stations d’arrét serait un gage d’attractivité du TSPO et faciliterait la
mobilité des habitants concernés. Mais cela pose la question de la
politique fonciére dans les communes, notamment vis-a-vis du devenir
des «dents creuses» encore
non urbanisées a I'intérieur des
agglomérations. »

Patricia GOUT - Préfecture
de Région DREAL Alsace

«L’axe RN4
doit également
conserver

une vocation
économique »

«L'axe RN4 doit continuer a étre
le support du développement
d’activités. La desserte des
emplois nécessitera toujours
un acces par la route. Le TSPO
est un moyen de desserte
complémentaire pouvant étre attractif, mais il faut organiser les acces
depuis les points des dessertes prévus. »

Georges LINGENHELD - Chambre de Commerce et d’Industrie

Il prendra en compte les projets urbains en cours et apportera une vision
prospective sur les potentiels avec I'arrivée du TSPO, sur les besoins en
équipements, etc...

Ce diagnostic sera réalisé par I’Agence de Développement et d’Urbanisme
de I'agglomération strasbourgeoise (ADEUS).



pes aTeLers De TRavait au 2¢eMe seMeSTRe 2013

Les acteurs du territoire seront invités a des
ateliers locaux et partenariaux pour faire des
propositions concretes

Un appel a projet sera lancé mi-2013 auprés des communes et
intercommunalités volontaires, pour analyser dans le cadre d’ateliers
de travail spécifiques, les enjeux détaillés propres a leurs territoires
et faire émerger des projets concrets pour leur développement.

ABOUTIR FIN 2013

Les ateliers de travail pourront porter sur :

> L’évolution des documents de planification de I'urbanisme pour un
développement équilibré et durable ;

> Le développement de programmes de logements ou d’activités prenant
en compte les enjeux de Développement Durable (le transport — la
maitrise de I'énergie...) ;

> Des solutions innovantes en matiere de services publics et d’équipements
publics.

a UN GguiDe D€ RECOMMANDATIONS

UR LeS aCTeURS ReSPONSABLES
Il;(e) L'aMEéNaGeMeNT DU TERRITOIRE

Cette démarche en 5 étapes (comité partenarial de lancement, diagnostic,
séminaire autour du diagnostic, ateliers locaux, et comité partenarial de
restitution) aboutira a une syntheése de recommandations concretes a
I'intention des acteurs du territoire.

Des recommandations générales identifieront et localiseront les secteurs
et themes a enjeux pour un développement équilibré du territoire autour
du TSPO.

Lancement
de la
démarche

‘VV

Des recommandations particuliéres seront également formulées au sujet
des projets proposés a I'issue des ateliers locaux.

Une démarche qui représente un nouveau défi partagé, économique,
humain et d’aménagement, apres celui de la réalisation de I'infrastructure
du TSPO.

Une
démarche
pouvant
alimenter et
enrichir
. .

" Ateliers
u

Lancement de la
démarche

septembre 2012

Diagnostic précisant les
périmétres d’influence

janvier 2013

2 i ) >

trimestre 2013

trimestre 2013
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Wasselonne-Ittenheim / Le dossier bientdt déposé a la préfecture - Le ...

Wasselonne-Ittenheim / Le dossier bient6t déposé a la préfecture

Le TSPO passe la seconde

http://www.dna.fi/fr/actu-region/info/3972526-Wasselonne-Ittenheim-...

le 15/10/2010 05:01

La gréve de la SNCF n'arrangeant pas les choses, le président du conseil
général a pu constater mercredi soir que la circulation entre Strasbourg et
Wasselonne ne s'améliore pas. Le transport en site propre pour l'ouest de

I'agglomération strasbourgeoise (TSPO) est donc plus que j

de Zehnacker). (Document remis)

imprimer envoyer commenter partager :f] &

Trois giratoires sont prévus sur la RD 1004 pour 2013. Deux a Wasselonne, comme ici a l'intersection de la RD 112 (rue |

amais d'actualité.

L \

Guy-Dominique Kennel, le président du Département, a regu mercredi les maires des communes
concernées par le projet TSPO. A Wasselonne, le président du conseil général leur a présenté le dossier
qui sera bientdt déposé a la préfecture. L'enquéte préalable a déclaration d'utilité publique devrait étre

lancée apres mars 2011.

LES ENJEUX FONCTIONNELS. - Le TSPO sera un autobus express de grande capacité « avec un
service quasiment équivalent a celui d'un tramway », précise Alfred Becker, vice président du conseil

général en charge de I'aménagement du territoire. Sa fréquence sera « soutenue », c'est-a-dire toutes
les dix minutes en heure de pointe et toutes les trente minutes en heure creuse. La plage horaire sera

élargie (6 h-22 h). Objectif : relier Wasselonne a Strasbourg en 30-35 minutes.

AMENAGEMENTS SUR LA PORTION WASSELONNE-ITTENHEIM. - Sur les quinze kilométres du tracé
de cette section interurbaine, huit stations d'arrét sont prévues ainsi que trois parking-relais (deux a
Wasselonne, un a Marlenheim) pouvant accueillir 200 voitures et des vélos. Huit carrefours seront
aménagés avec notamment trois giratoires (sur la RD 720 menant a Fessenheim-le-Bas, a l'entrée Est
de Wasselonne, et sur la RD 112 a l'ouest de Wasselonne) et des feux tricolores a lttenheim,
Furdenheim et Wasselonne. Le long du tracé, 10,5 km de voies agricoles seront préservées ou créées,
ainsi que six traversées agricoles sécurisées (environ une traversée tous les 1,5 km).

TRACE DES VOIES. - A Wasselonne, le TSPO partira du college, passera par la rue de Romanswiller,
la rue de Zehnacker, desservira le centre-ville puis empruntera la RD 1004. L3, jusqu'a Marlenheim, le
bus ne disposera que d'une voie en axe, au centre de la route (son sens de circulation changera alors
du matin au soir). De Marlenheim a Furdenheim, deux voies latérales seront créées, nécessitant un
élargissement de dix metres de part et d'autre de la chaussée actuelle. Puis de Furdenheim & lttenheim,
la aussi, 'autobus circulera sur des voies latérales, et de nouveaux chemins agricoles devront étre

réalisés.

UTILISATION DU FONCIER. - Sur cette section Wasselonne-Ittenheim, quatorze hectares de terrain
sont nécessaires : huit hectares pour les nouvelles chaussées, cing pour les chemins agricoles et un

hectare pour les parkings-relais.

BUDGET ET PHASES DES TRAVAUX. - Quarante milions d'euros sont prévus pour ces
aménagements, dont vingt millions pour la premiére phase des travaux en 2013. « Notre objectif est de
cibler en priorité les secteurs les plus congestionnés, a savoir Ilttenheim, Furdenheim et I'entrée de
Wasselonne, avec l'aménagement des feux, des ronds-points et des stations », annonce Martial

Gerlinger, directeur général adjoint du péle aménagement du territoire.

Plus tard, pour les sections suivantes, la circulation sur la RN 4 sera portée a 2x2 voies et l'autobus
pourra rouler occasionnellement sur la bande d'arrét d'urgence de I'A 351. Sur cette phase de chantier,
quatorze millions d'euros seront alloués a la RN 4 et seize millions d'euros a I'A 351.

Enfin, le terminus est prévu a la gare routiére des Halles a Strasbourg. Pour y accéder, deux possibilités
sont a I'étude : par 'A 351 et la porte Blanche, ou par I'A 35 et les Halles. La fin des travaux est prévue

pour 2016

EXTENSION POSSIBLE. - Des études des besoins de desserte dans le nord du Kochersberg (vers

Truchtersheim) seront réalisées en 2011.

1surl

GUENOLE BARON

15/10/2010 09:25
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TTK a travaillé a partir des données DRE dans un délai relativement court

Phase 1/ Diagnostic prospectif des réseaux de transport 2020 avec et sans GCO

1.4.2 Diagnostic circulation : 1/ des effets de délestage de
I’A35 au sein de la CUS faibles

Les prévisions de trafic 2015 avec GCO* tablent sur :

» une baisse de 12.000 a 14.000 véh./j. sur A35 (-6%) ;

» une augmentation de 14.000 véh./j. sur A351 qui devient une pénétrante im-
portante vers I'agglomération depuis le sud (une partie du trafic actuel a desti-
nation de Hautepierre et transitant par Ostwald se reporte sur 'A351).

Pour la CUS, on note que leffet de délestage est relativement modeste, il
correspond tout au plus a quelques années de croissance ou bien a l'effet es-
comptable d’'une politique forte de report modal. Par ailleurs, 'avantage en termes
de délestage de la section sud de I’A35 est a mettre en regard avec I'inconvénient
de la plus grande charge de I'A351.

Par rapport a la perspective de requalification de I'’A35 dans la traversée de Stras-

bourg, on observe que la réalisation du GCO est au cceur d’objectifs ambigus, voire

contradictoires. Cette réalisation peut en effet s’orienter vers 2 scénarios aux ob-

jectifs radicalement différents :

> soit 'objectif premier du GCO est de « délester 'A35 (...) pour assurer plus
efficacement les échanges (routiers) »° : dans ce cas, pour ne pas perdre les
gains d’accessibilité et de maillage permis par le GCO, il est essentiel de main-
tenir la continuité autoroutiére sur A35 (et A351). Un tel scénario s’inscrit dans
une stratégie d’accompagnement des tendances de croissance des trafics rou-
tiers sur la CUS (croissance qui conduira rapidement a retrouver la situation de
saturation initiale) ;

> soit 'objectif premier du GCO est de permettre de requalifier 'A35 par un ré-
aménagement plus urbain de l'infrastructure ; on ne peut alors plus dire que I'on
vise a « assurer plus efficacement les échanges (routiers) ».

Cette ambiguité sur les objectifs invitera a introduire dans I'analyse et I'évaluation
les 2 options « GCO sans requalification » et « GCO avec rupture de la continuité
autoroutiére actuelle Nord-Sud dans la CUS ».

1.4.3 Diagnostic circulation : 2/ des effets d’amélioration
d’accessibilité routiére forts

Ce n’est donc pas sur le plan du délestage A35 que le projet GCO a le plus d’effet,
mais plutot :
> sur le plan de I'amélioration de I'accessibilité radiale routiére a 'agglomération
de Strasbourg (cf. illustration) :
» double acces de/vers le sud : A35/ GCO+A351 ;
> triple accés de/vers le nord : A35/ GCO+A351 / GCO+rocade sud ;

* Contournement de Strasbourg, dossier pour un débat, 1999, p. 87.
® orientations de I'Etat.
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Phase 3 : Evaluation multicritere des 3 solutions (GCO ; « mixte » ; « tous TC »)

besoins de financements publics réduits du fait du financement d’'une partie
voire de 'ensemble de I'ouvrage par un concessionnaire.

Ce scénario est en ce sens le plus probable.

Le scénario GCO avec requalification lourde de A35 (rupture de continuité autorou-

tiere) est jugé par contre peu vraisemblable :

>

>

aucun engagement formel de I'Etat ne lie le projet GCO a un projet de requalifi-
cation lourde de A35;

L’effet GCO sur le délestage A35 est faible. Méme si ce délestage était impor-
tant, le trafic restera a un niveau trés élevé (150.000 a 180.000 véh./j. environ),
ce qui limiterait fortement les possibilités de requalification plus urbaine :

» la faisabilité d’'une gestion des trafics restant par des carrefours tout ou en
partie a niveau avec des feux n’est pas avérée ;

» les possibilités de projets urbains le long d’un (ou de) boulevard(s) nord-
sud a grande circulation resteront contraintes par les niveaux de trafic ;

» en cas de rupture de continuité autoroutiére et de maillage « urbain » d’'un
boulevard nord-sud requalifié, les effets de diffusion des trafics dans les
quartiers alentours créeraient de nouvelles nuisances.

Des options de requalification de A35 axées sur un aménagement de A351 en
boulevard urbain entrent en contradiction avec la logique de choix du GCO qui
renforce justement I'utilisation autoroutiére de ce barreau (intérét de la variante
proche de 'agglomération retenue justifié suivant un critére de « maillage » ™).
Une partie des flux de transit appelés a se développer avec mise a 2*2 voie de
la N31 allemande (axe « vert » Luxembourg / Belgique — Sud Bade Wurtem-
berg) restera sur A35 (axe le plus court et gratuit entre la rocade sud (llikirch) et
Brumath), ce qui nécessitera de garder des caractéristiques autoroutiéres sur
A35.

Le fait que le GCO soit a péage rendra toute opération de rupture de continuité
autoroutiere sur I'axe paralléle gratuit politiquement et juridiquement périlleux
(cf. échec de la mise a 2 voies du Boulevard de Ceinture de Lyon dans le cadre
de la mise en service du Tunnel Est Ouest a péage) ;

Pour TTK, une telle perspective de requalification reste ainsi trés théorique.

Le scénario « tout TC » est jugé peu vraisemblable politiquement :

>

une analyse des avis des différents acteurs sur le projet GCO permet de cons-
tater trés vite qu’il n’existe pas a ce jour d’'unanimité pour une orientation qui
mettrait la préservation de I'environnement et la densité urbaine en priorité ab-
solue.

Le scénario « mixte » présente une difficulté a surmonter :

>

I'option de liaison autoroutiére Molsheim-Saverne a été éliminée il y a cing ans,
s’orienter vers ce scénario signifierait revenir en arriére sur le processus
d’études.

Ces éléments sont récapitulés dans le tableau suivant.

'3 Contournement de Strasbourg, dossier pour un débat, 1999, p. 77.
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REQUALIFICATION URBAINE DE L’A35

Les projets d’infrastructures a venir

La requalification routiére de I'A35 est envisa-

gée parallelement a la réalisation de deux

voies nouvelles susceptibles d’alléger son tra-

fic :

- la Voie de Liaison Intercommunale Quest (la
«VLIO») de type boulevard en milieu urbain,

- le Grand Contournement Ouest (le «GCO»)
de type autoroutier, en milieu périurbain et
rural.

D’aprés les prévisions, ce dernier projet est en
mesure de capter une partie des trafics de tran-
sit et certains trafics d’échange de 'A35 (voir
schémas en annexe).

On considére qu’en 2020, sans modification de
'A35, le GCO est en mesure de capter 35 000
véhicules/jour. Vu la grande capacité routiere
de I'A35, le «ballon d’oxygene» ainsi créé
serait rapidement comblé par 25 000 nouveaux
véhicules/jour d’apres les prévisions. Dans ce
cas de figure, 'A35 pourrait contribuer a la
décongestion du centre-vile mais aussi a
'accroissement de la part modale de la voiture
et a I'étalement urbain.

Une alternative a cette hypothése consiste a
modifier en profondeur I'A35 en adaptant la
voirie au trafic souhaité. Le trafic sur 'A35
serait réduit de 35 000 véhicules/jour au profit
du GCO.

Cependant, toutes ces estimations montrent
que malgreé la réalisation du Grand Contourne-
ment Ouest, 'autoroute A35 reste 'artere vitale
de 'agglomération strasbourgeoise a horizon
2011.

Périmeétre d’étude

Le choix du périmetre d’étude s’est porté sur le

trongon situé entre la porte de Schiltigheim et

la voie de contournement Sud (RN4).

Entre ces deux points, 'autoroute présente un

linéaire de 3,5 km particulierement stratégi-

que:

- 'A35 longe I'hypercentre de Strasbourg,

- 'A35 jouxte le futur pdle d’échange multimo-
dal dont la gare TGV,

- 'A35 traverse de grandes emprises sous uti-
lisées et dotées d’un fort potentiel de déve-
loppement,

- 'A35 représente ici la voie routiére la plus
fréquentée de 'agglomération,

- 'A35 croise 3 voies majeures de I'aggloméra-
tion, a savoir : les autoroutes A350 et A351 et
la voie expresse de contournement Sud
(RN4).

Linéaire d’étude

RN4

Requalification de I’A35 - ADEUS juin 2005



REQUALIFICATION URBAINE DE L’A35
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Phase 2 / Développement de 2 scénarios alternatifs au GCO

2.3 Le principe de I’'aménagement de I’A35

Le schéma suivant doit étre pris comme un exemple d’aménagement, le détail im-
pliquant moins que le principe de base de séparation des flux Nord-Sud / Est-
Ouest, intégré dans les 2 scénarios « tout TC » et « mixte » :

‘;?@;;?)’J L o W LT 1@' i
Expertise GCO Strasbourg
scénarios sans GCO :
exemple d'aménagement A35
de séparation des flux A35
Nord-Sud et Est-Ouest s
(Hautepierre - Neudorf/Bischheim) #

———— s _ Y
4 - - -

L Boulevards Urbains . - 2 ' — - g

IS autres voies -,ﬂ

—— tramway e "

" ? ‘\ 3 — : -- = i
TTK A e &,

Fig. 20: Exemple d’aménagement de 'A35 / A350 / A351 avec séparation des flux

On notera dans le schéma la requalification de A351 en boulevard urbain qui revét
une fonctionnalité particuliére dans le scénario « mixte » : sur l'itinéraire Strasbourg
— Wasselonne — Saverne, cette requalification permet de compenser
'aménagement autoroutier Wasselonne — Saverne et de contenir les reports de
trafic A4 sur N4'°.

"% risque de report ayant (entre autre) justifié I'écartement de la variante GCO Molsheim —
Saverne, cf. Contournement de Strasbourg, dossier pour un débat, 1999, p. 77.
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1.5.5- L’air

La pollution de I’air est en Alsace un sujet majeur tres sensible et est étudiée de longue
date compte tenu de la géographie et des activités créatrices de pollution.

Les impacts du projet ont été évalués en proximité du projet (effets directs) et sur
I’ensemble du réseau routier annexe (effets indirects).

Les impacts sur la pollution ont été analysés dans la situation « haute » du trafic, c'est-
a-dire dans la situation la plus défavorable.

Les risques sur la santé attachés au projet ont été étudiés par inhalation, par ingestion
des produits cultivés, par pollution des ressources en eaux.

Des dispositifs de suivi de la pollution seront mis en place a Vendenheim et
Breuschwickersheim.

La tranchée de Vendenheim, une vitesse limitée a 110 km/h et le tracé en déblai
peuvent participer a une limitation de la pollution.

Pollution générale en 2020

Hypothése haute : baisse de -47% de la pollution routiére due a une évolution favorable des émission des véhicules.
hausse de la consommation carburant et hausse des émissions de CO2 entre 20 et 58%

Effets GCO par rapport a la référence en 2020

Consommation| CO2 CcoO Nox cov Benzéne | PM10 SO2

Part Transport 28% 50% 60% 20% 80% 35% | 5%
Variation GCO 2020/Référence 2020 0,30% |

L'accroissement des deux polluants CO et Benzéne est essentiellement lié a la vitesse de 130 km/h sur le GCO
Baisse de -18% de la pollution sur A35 et Radiales sauf hausse de +10% sur RN4

Simulation des niveaux de pollution en 2010

Benzéne

NO2|: dépassement de 40ug/m3 sur 0,5% de la zone surtout le long de A35 et A4

Particules PM10 | : objectif <30ug/m3 légerement dépassé sur A35 et A4
: Iéger dépassement du seuil d'information de 80ug/m3/24h le long de A35 et A4

Etude sanitaire

IPP=Population x Pollution Moyenne journaliére Heure de pointe du soir
IPP Benzéne IPP Nox IPP Benzéne IPP Nox

Initiale 2000 - Population 1999 100 100 100 100

Sans projet 2020 - Population 2020 15,6 43,8 7,6 55,6

Avec GCO 2020 - Population 2020

Au regard de la situation de référence, le GCO n'induit pas d'effets chroniques supplémentaires autres
que les effets respiratoires liés a l'acroléine(+1,7%) et réduit légerement 1'exces de risque pour les
cancers pulmonaires.
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par Anne Muller, publié le 31/01/2013 & 05:00

Sainte-Marie-aux-Mines Transport
Tunnel : 8 € le passage

Rz = Ml
ay 2% 5 S : =
3 fo-:aq’li e e ¢ L
Comme tous les 1 er février, les tarifs des autorou  tes francaises augmentent, et le
péage du tunnel Maurice-Lemaire ne va pas échapper a la régle. Dés demain, la
hausse des taux va varier entre zéro (pour les moto  s) et 2,61 % pour les poids
lourds. Le passage d’une voiture sera facturé 8 €.

A coup de dix centimes d’augmentation par an depuis la réouverture du tunnel, ga y est : le passage d’un simple véhicule va
atteindre huit euros tout ronds a partir de demain matin. Pour mémoire, en 2008, il en codtait 7,60 €, soit une augmentation de
5,26 % en cing ans, et 1,26 % depuis I'an dernier.

Si chez les motos, aucune hausse n'est appliquée cette année (compter toujours 5,60 € le passage), les augmentations les
plus fortes sont constatées chez les poids les plus lourds.

En classe 4, c’est-a-dire les camions de plus de deux essieu, il faudra débourser 62,80 €, soit 2,6 % de plus que I'an dernier,
alors qu’en 2008, les tarifs pour emprunter les sept kilometres du Maurice-Lemaire avaient déja fait hurler les transporteurs, a
57 € le passage. Calculette en main, cela correspond a +10,17 % en cing ans...

Les camions de deux essieux, dont le poids total avec charge (PTAC) est supérieur a 3,5 tonnes, soit la classe 3, sont a peine
mieux lotis. Demain, il faudra payer 37,50 € contre 36,60 € encore aujourd’hui, soit une hausse de 2,45 % en douze mois.

Le rapport Sichermann est-il enterré ?

Les derniéres manifestations contre le transit des poids lourds dans les cols vosgiens n'ont de loin pas porté leurs fruits. En
octobre dernier, le collectif pour la sécurité et la tranquillité des axes vosgiens (COSTAV) avait organisé deux manifestations,
les 12 et 19 octobre, a Kaysersberg et au rond-point de la Croix-d’Orbey dans la montée du col du Bonhomme, qui supporte 1
600 camions par jour. Contre une centaine estimée quotidiennement dans le tunnel (les autoroutes Paris Rhin Rhone,
gestionnaires, ne sont pas en mesure de divulguer les chiffres).

Le rapport Sichermann, qui date de 2011, préconisait moitié moins de camions dans les cols et une importante réduction des
tarifs du péage pour les y attirer. C'était sous I'ere Sarkozy. Mais le député UMP Jean-Louis Christ indiquait & I'automne
dernier que le « rapport est encore la, c'est le préfet de Région qui se charge de son application. Les élus demandent au
ministre de faire en sorte que l'arrété préfectoral soit plus restrictif ».

Le fameux rapport présenté a Nathalie Kosciusko-Morizet, alors ministre des Transports, avait également préconisé de baisser
les tarifs des le lancement de la déclaration d'utilité publique (DPU) pour le contournement de Chatenois. C'était le 13
février... 2012. Nous voila un an plus tard, et rien n'a bougé. Sauf bien sr, les tarifs...

par Anne Muller , publié le 31/01/2013 & 05:00

http://www.dna.fr/edition-de-selestat-centre-al¢a6&3/01/31/tunnel-

18/02/2013 16:7



Investissements durables :
Le tunnel de Ste Marie, un exemple a creuser pounéerrer le GCO (31 aolt 2009)

Une déclaration récente dans une publication dws€b&énéral (Tout le Bas-Rhin, mai 2009) nous am&n
une mise au point sur le GCO et a un commentairegunnel de Sainte-Marie-aux-Mines.

Dans sa publication, le Conseil Général écrit :

« Un attachement au grand Contournement QuesteCétlisation d’envergure (300 millions d’euros
de travaux financés totalement ou en partie darcatire d’'une concession a un opérateur privé) geimettre
d’assurer la continuité de I'axe autoroutier enteenord et le sud de I'Alsace et de faciliter Iéphcements des
Bas-Rhinois en désengorgeant un peu les nceudsnostrasbourgeois »

Cette déclaration améne a une mise au point sur Valuation du codt de construction du GCO.

Rappel des chiffres: dans le dossier d’Enquéte Publique de 2006¢eerdse totale prévisible est évaluée a 355
M€ HT en valeur mars 2006 et le colt du programoraptétant le projet a environ 125 M€ HT.. Le jodrba
Moniteur du 11 octobre 2006 indique : « Le grandtournement ouest de Strasbourg, projet de 24dahld
co(t est estimé a plus de 420 millions d’euros »

Le codt réel sera donc certainement supérieut0aMi2 ( tous les composants n'ayant pas été évalués,
la variation de l'indice des Travaux Publics etptix du pétrole n’étant pas prise en compte). thisie donc
imprudent de la part du Conseil Général de souseste codt. L'exemple récent du Tunnel de Saihagie,
entre Saint-Dié et Sélestat, illustre les probléntiés aux prévisions incomplétes dans les caldaks travaux
publics concédés a un opérateur privé.

La remise en service du tunnel de Ste Marie, Rappédks faits:

Le tunnel Maurice-Lemaire est une ancienne voieofesire creusée en 1937, convertie en tunnel eoute
6950 m, transformé aprés l'incendie dans le tudneMont Blanc en 1999 et remis en service en oet@008.
Les travaux de sécurisation, d'un co(t total de 2flons d’euros, ont été financés par la Soc@futoroutes
Paris Rhin Rhéne (APRR) et les collectivités teridtles, ces derniéres dépensant 35 millions. L des
quatre années de travaux étant supérieur aux pmésijdes péages demandés par le concessionnair@lss
élevés que ceux qui étaient attendus et en conségjles camions boudent le tunnel..

Avant les travauy, le trafic de référence dartsifmel était de 2500 a 3000 véhicules/jour dont&l@ions. Six
mois aprées la réouverture, le trafic est de I'ordee1500 véhicules/jour dont 150 camions (DNA, 12089).
Les flux et les recettes ne permettant pas d'eotrda rentabilité de I'ouvrage, les tarifs onééevus a la
hausse (57 € pour une traversée par un PL) etré&edle la concession est sur le point d'étre rgflerde 45 ans
(jusqu’en 2068 au lieu de 2022 ). En attendast,ceamions empruntent les cols vosgiens (4000 caiam
dans les cols , 150 dans le tunnel,) avec desmzésamportantes.

En résumé, quel consta®:

Pour le tunnel de Sainte Marie, les colts ont éts-®valués, les trafics générant les recettegtent
sur-évalués et par conséquent la rentabilité rpasten vue. Les charges financieres sont lourdés axtte
reviendra a la charge de la collectivité (I'Etapagant sa garantie).

Pour le GCO, la dépense importante s'accompagnmeediégradation irréversible du milieu naturel, ce
qui n’est pas le cas du tunnel. Le recours a l@ession ne résout pas le probleme du financemearneluit a
une dette supplémentaire.

Ce constat améne a une question : un GCO videeeABb toujours engorgée seraient, si les décideurs
s’obstinaient, les témoins de la non rentabilitél'twestissement. On conclurait alors de maniarei@ que
l'argent du contribuable aurait pu étre mieux séilien augmentant le niveau de service des trassport
commun ou en facilitant le transfert du fret surdi.

Le tarif du péage routier allemand (LKW Maut) a atgmenté depuis le début de I'année 2009 et cette
augmentation du péage favorise le report de tsficle réseau frangais . Ce péage en Allemagnegbeten
financer des travaux routiers d'élargissement ggessie deux a trois voies entre Karlsruhe et Stxijtgt une
partie de la taxe permet également de financerrdestissements ferroviaires En Suisse, le péagatilisé
pour financer les tunnels ferroviaires du Lottsehbet du Gotthard,.

En Allemagne comme en Suisse, la taxe permet Bitisgement. En France, la taxe PL est toujours
reportée et I'endettement explose.

pour I'ADEVIE
Association pour la Défense de I'Environnementdetla Qualité de Vie Dingsheim-
Griesheim sur Souffel-Pfulgriesheim
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L'autoroute « la plus chére de France » reste vide

Les images sont cruelles. Un double

ruban d'asphalte complétement vide qui
serpente a travers la Gascogne . La presse
du sud-ouest n'est pas tendre avec I'A65,
dite aussi "autoroute de Gascogne", qui
fétera son deuxiéme anniversaire dimanche
16 décembre. Le prix du péage serait
responsable du fiasco. A 20,70€ le trajet, soit
13,80 centimes par kilométre, I'A65 serait "la
plus chére de France", peut-on lire dans le
magazine en ligne L'Internaute a découvrir
ici. L'infrastructure de 150 kilometres, qui
relie Langon (Gironde) a Pau (Pyrénées-
Atlantiques), est-elle colteuse et inutile?
Voire "un produit de luxe"? C'est ce
gu'affirment plusieurs associations
environnementalistes de la région, qui
avaient combattu la construction de
l'autoroute.

Des
militants
de ces

groupements, qui répondent aux doux
acronymes de Sepanso, Lea et ARLP, se postent régulierement au bord de l'autoroute et comptent les voitures. Le 17
mai, a trois endroits différents, ils ont totalisé entre 3641 et 4287 véhicules en 24 heures, dans les deux sens. "On est
bien loin des 20 000 véhicules par jour jugés nécessaires pour rentabiliser une autoroute, des 9200 espérés a
l'ouverture ou méme des trés modestes 7600 prévus a lI'annexe 1 du contrat de concession", affirme un communiqué
des trois associations.

Comptages contradictoires.  Olivier de Guinaumont, PDG d'A'liénor, I'entreprise privée (filiale d'Eiffage et de la SANEF)
a laquelle a été concédée la construction et I'exploitation de I'ouvrage, ne compte pas
de la méme maniére, tout en fustigeant les militants associatifs : "s'ils ont du temps a
perdre pour compter les voitures..." Selon les chiffres d'A'liénor, 5700 véhicules
empruntent chaque jour 'A65 mais, comme les automobilistes parcourent en
moyenne la moitié de l'ouvrage, le responsable de la société table sur "10 000 clients

par jour".

Les automobilistes bouderaient-ils moins I'A65 si le prix du péage était plus abordable? M. de Guinaumont manifeste son
désaccord. "Il est faux de dire que nous sommes les plus chers de France", affirme-t-il sans toutefois donner de chiffres.
Pour lui, "une route n'est pas gratuite. Soit ce sont les utilisateurs qui la financent, soit ce sont les contribuables". Le
prix du péage a été fixé "pour attirer un maximum de monde tout en dépensant le moins possible d'argent public",
précise-t-il. Enfin, le colt d'un service n'explique pas forcément des ventes décevantes: "On ne constate pas de
corrélation entre I'évolution du trafic et le prix du péage”, dit-il.

Mieux que les autres. Il n'empéche que, deux ans aprés le début de I'exploitation, M. de
Guinaumont ne prétend plus que tous les clignotants sont au vert. "ll n'y a pas péril en la
demeure, mais on est en-dessous de ce qu'on avait prévu; la crise est passée par la",
admet-il. Le patron se rassure en comparant "ses" chiffres avec ceux des autres autoroutes de

la région, "qui perdent des clients alors que nous en gagnons".
1sur?2 10/04/2013 13:E
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_ aamet-Il. Le patron Se rassure en comparant “Ses” Chilires avec ceux des autres autoroutes de
la région, "qui perdent des clients alors que nous en gagnons".

France nature environnement (FNE) conteste ce pont de vue. En se basant sur le rapport financier du concessionnaire,
l'organisme dénonce "une fréquentation surévaluée pour justifier des projets ruineux et nuisibles a I'environnement".
Pour Denise Cassou, présidente de l'association Landes environnement attitude (la LEA suscitée), qui combat
également la ligne ferroviaire a grande vitesse entre Bordeaux et Toulouse, c'est I'avenir méme de l'autoroute qui est en
jeu. "Si elle n'est pas assez rentable, une clause du contrat prévoit que les collectivités locales en auront la charge”,
indique-t-elle. Un tel scénario colterait trés cher a la région Aquitaine et a ses contribuables.

Vivement I'étalement urbain!  Le concessionnaire écarte d'un nouveau revers
de main cette vision cauchemardesque. L'A65 n'a pas, selon lui, atteint le plein
de ses capacités. "Nous avons gagné pour l'instant 70% du potentiel du trafic
de véhicules légers et 50% de celui des poids-lourds”, affirme M. de
Guinaumont. En outre, "I'A65 géneére de l'activité", poursuit-il. Aprés tout, si le
besoin d'une autoroute ne semblait pas évident, il le deviendra. A'Lienor mise
sur les skieurs bordelais ou charentais, qui, grace a l'autoroute, profitent

davantage des Pyrénées et moins des Alpes. Le PDG espére "un développent
des entreprises" dont les locaux de production sont situés le long du ruban
autoroutier. Il compte aussi sur les ménages qui "font leur courses a 20 minutes de chez eux" et pourront "aller plus loin
en moins longtemps". Enfin, l'autoroute devrait favoriser I'étalement pavillonnaire. "Des gens qui louent a Pau et n'‘ont
pas les moyens d'acheter vont acquérir un terrain a batir plus loin et moins cher", affirme-t-il, en précisant qu'A'liénor est
prét a offrir a ces foyers un tarif préférentiel afin qu'ils empruntent I'autoroute pour aller travailler tous
les matins. L'étalement urbain, dénoncé par tous les discours politiques depuis plusieurs décennies
(voir les détails ici), demeure donc une opportunité pour les concessionnaires d'autoroute.

2 sur 2 10/04/2013 13:E
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«L'enjeu est grand -il faut
relancer le transport fluvial »

Questions a... Frédéric Cuvillier, ministre
délégué aux transports, alamer et ala péche

Vous avez regu récemment un
rapport assez négatif sur le pro-
jet de canal Seine-Nord Europe,
I'un des grands chantiers du Gre-
nelle de’environnement. Ce pro-
jet est-il encore viable ?

EnTétat, tel que je l'ai trouvé
en prenant mes fonctions en
mai2012, ce projet est irréalisable.
Le coiit du canal a été sous-évalué,
les recettes ont été surestimées et
le financement était tout simple-
ment inatteignable, au point que
les partenaires privés potentiels
(Bouygues, Vinci) ont émis des
doutes sur sa faisabilité. Ce dos-
sier est un mirage qui a été porté
au plus haut niveau de I'Etat:
Nicolas Sarkozy a indiqué, en
2011, qu'il était financé a 97 %. En
fait, 'ai trouvé un manque de
financement de 2,6 milliards d’eu-
ros sur les quelque 4 milliards du
cotit alors estimé. Un cotit évalué
aujourd’hui a plus de 7milliards.
Comment expliquer
cetteinflation?

Depuis le protocole réalisé par
Voies navigables de France [VNF,
chargé de la gestion des canaux]
en 2009, le projet n’a pas été adap-
té aux nouvelles contraintes éco-
nomiques.Ily a eu des optimisa-
tions excessives de la part de VNF
sur les parts de marché du fret.
Aveca crise économique, le trans-
port de marchandises est en
régression quel qu'en soit le
mode. Je retrouve cette équation
sur 'ensemble du schéma natio-
nal de transport. Les 245 milliards
d’euros nécessaires aux nouvelles
infrastructures de transport jus-
qu’en 2020 ne sont pas financés.
Abandonnerez-vous ce projet?

Au contraire, il faut remettre le
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dossier sur pied. Cela fait trente
ans que la politique fluviale fran-
caise n’a pas connu de grand pro-
jet. L'enjeu est grand : relancerle .
transport fluvial, qui est respec-
tueux de I'environnement, et
assurer une complémentarité des
modes de transport, source de
croissance et d’emplois.
Quelles sont vos pistes ?

Le précédent gouvernementa

‘commis l'erreur de demandera

I’Europe des subventions insuffi-
santes. Je compte présenter un
nouveau dossier avec une deman-
de de 30 % de financement euro-
péen sur la part publique, soit
1,3 milliard d’euros surla période
2014-2020. Il faut amender le pro-
jet, limiterle nombre d’écluses,
revoirle tracé... Les demandes de
subventions doivent étre prétes
d’ici au premier trimestre 2014. 1
est possible également de mettre
i contribution les bénéficiaires de
ce canal, les Belges et les Néerlan-
dais. Je vais aussi annoncer des
mesures pour aider la batellerie
francaise a se moderniser, comme
d’autres pays I'ont fait.
D’autres projets, comme le tunnel
ferroviaire Lyon-Turin ouI'aéro-
port de Notre-Dame-des-Landes,
sont sujets a des doutes. Faut-il
aussi revoir ces dossiers ?

1y a un accord franco-italien
sur le Lyon-Turin ; nous avangons
auméme pas que nos partenaires
etle financement de I'Europe est
essentiel. Sur Notre-Dame-des-
Landes, une commission va ren-
dre un rapport, tout comme celaa
été fait sur le canal Seine-Nord
Europe: attendons ses conclu-
sions et soyons pragmatiques. ®

PROPOS RECUEILLIS PAR R. BX
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Référence : 09-166129 - Annonce publiée le 29 juillet 2009 - BOAMP n° 143A, Annonce n° 190

- Annonce publiée le 29 juillet 2009 - BOAMP n° 143B, Annonce n° 291
SECTION VI : RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

VI.1) Le contrat s'inscrit dans un projet/programme financé par des fonds communautaires :

non.

V1.2) Informations complémentaires :

a) Le présent avis est envoy¢ pour publication au Journal officiel de I'union européenne (Joue), au Bulletin officiel
des annonces de marchés publics (Boamp) et au Moniteur des travaux publics et du batiment le 24 juillet 2009. 11 fait
suite a la procédure d'attribution de la concession de 1'autoroute A355, lancée par avis publié le 13 février 2007 au
JOUE, le 14 février 2007 au BOAMP et le 9 février 2007 au Moniteur des travaux publics et du batiment, a laquelle il a
¢été mis fin en raison du trop long délai écoulé depuis la remise des candidatures, qui ont été détruites non
dépouillées.

Les textes mentionnés dans le présent avis sont consultables sur le site: " www.legifrance.gouv.fr " et peuvent étre
demandés a I'adresse indiquée au point I.1), " Adresse aupres de laquelle les documents peuvent étre obtenus ".

B) Informations complémentaires sur le projet et 'objet du contrat de concession.

L'utilité publique du projet a été déclarée par décret du 23janvier 2008. Un dossier des engagements de 1'etat
récapitule les engagements pris par 1'etat a l'issue de la procédure d'enquéte publique.

Le projet proposé par les candidats respecte notamment les prescriptions présentées au public lors de 1'enquéte
préalable a la déclaration d'utilité publique et celles figurant dans le dossier des engagements de 1'etat.

En sa qualité de maitre d'ouvrage, le concessionnaire méne 1'ensemble des procédures administratives relatives au
projet. En particulier, le concessionnaire mene les procédures d'acquisitions foncieres nécessaires a la réalisation du
projet, sous sa responsabilité et a ses frais.

Les concours publics éventuellement demandés par le concessionnaire sont versés directement ou indirectement a
parité par l'etat et les collectivités territoriales contributrices (notamment le conseil régional d'alsace et le conseil
général du Bas-Rhin). La concession de 'autoroute A355, grand contournement ouest de Strasbourg, entre le noeud
autoroutier A 4-a 35 et le noeud autoroutier A 352-a 35 pourrait étre éligible a I'un des dispositifs en cours
d'¢laboration par l'etat visant a faciliter le financement des partenariats public-privé dans le cadre du plan de relance.
Les candidats sont invités a se tenir informés avec une attention particuliére en consultant régulierement le site
internet www.ppproutiers.developpement-durable.gouv.fr indiqué au point I. 1) du présent avis, " Adresse aupres de
laquelle des informations complémentaires peuvent étre obtenues".

¢) Informations complémentaires sur la phase de candidature.

- Pieces consultables.

Des documents relatifs au projet (dont principalement le dossier d'avant-projet sommaire et le dossier d'enquéte
préalable a la déclaration d'utilité publique) peuvent étre consultés sur le site internet
www.ppproutiers.developpement-durable.gouv.fr. Ces documents peuvent également étre demandé€s par courrier
recommandé avec avis de réception postal a 1'adresse indiquée au point I. 1) du présent avis, " Adresse aupres de
laquelle des documents peuvent étre obtenus".

Ces picces sont données a titre indicatif et leur contenu ou leur caractére éventuellement inexact ou incomplet ne
saurait en aucun cas engager la responsabilité de I' Etat ni lui étre opposé.

- Remise des candidatures.

Les dossiers de candidature sont remis sous scellé en 1 original papier identifié ainsi que 1 copie papier et 4 copies
CD-ROM sous pli cacheté portant la mention " A355 - ne pas ouvrir avant la séance d'ouverture des plis ". Ils sont
soit transmis par pli recommandé avec avis de réception postal a 1'adresse a laquelle les candidatures doivent étre
envoyées indiquée au point I.1), soit déposés contre recu d'un agent habilité de la direction des infrastructures de
transport. Dans ce cas, les candidats sont invités a prendre rendez-vous au moins 48 heures a I'avance afin qu'il leur soit
précisé les modalités pratiques de remise des dossiers.
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« Il ne faut pas opposer le GCO
etletram-train!»

Adrien Zeller, président (UMP) du conseil régional d’Alsace,
juge le contournement indispensable. Etassure que cela ne remettra
pas en question les investissements de la région en faveurdu rail.

arégion a fait de I'in-

vestissement dansle

transport ferroviaire
P'undesesfers delance depuis
1997. Pourquoi soutenir le
grand contournement auto-
routier de Strasbourg?
Le GCO (grand contourne-
ment ouest) sera complé-
mentaire du projet de tram-
train vers le piémont vosgien.
Ces deux infrastructures ont
des fonctions différentes.
Qu’on ne les oppose pas!
I'Alsace n'a pas été bonne
dans 'organisation de ses in-
frastructures routiéres. C’est
la région de France qui
compte le moins de kilo-
meétres d’autoroute par ha-
bitant. La section urbaine de
I'A 35 est saturée a Stras-
bourg. Deux toles froissées,
el ce sont 15 kilometres de
bouchons!

Lestransportsrégionauxsont-
ils assez multimodaux?
L'une des clefs du succes,
c'estl'interconnexion. Aprés
les interfaces aménagées a
Heenheim et a Krimmeri,
nous serons préts pour le
tram-train dés que la section
urbaine de la ligne F du tram-
way entrera dans la gare de
Strasbourg. Mais qu’on ne
vienne pas me dire que nous
sommes favorables au tout-voiture:
nous avons plus que doublé le nom-
bre de trains régionaux, et malgré cela,
le trafic routier augmente encore.

=
=
=
=
-

Comment financer lerail et larouteala
fois?

Le GCO ne colitera pas 1 centime d'ar-
gent public. Les recettes de I'exploi-

tant seront bonnes parce que les poids
lourds en transit seront contraints,
par fléchage, de 'emprunter. Le dé-
veloppement des investissements fer-
roviaires mobilise une part de plus en
plus importante du budget régional
[94,6 millions d’euros en 2008]. La réa-
lisation du GCO ne doit pas entrainer
d'économies sur le ferroviaire!

Leflop du
110 sur
autoroute

Limiter a 110 kilométres-heure
lavitesse maximale sur
autoroute pour réduire
I'émission de gaza effet de
serre. Lancée au mois de mars
dernier, peu aprésla tenuedu
Grenelle de l'environnement,
la proposition d’Adrien Zeller,
président (UMP)du conseil
régional, est mort-nee. « Avec
lahausse des prixdel'essence,
au printemps, les gens ont
spontanément abaissé leur
vitesse, justifie 'intéressé,
selon quiil 'y auraitdonc
pluslieu de procéder parla
contrainte. Voire.En réalité,
cette mesure, quiaurait fait
de 'Alsace une « bonne éléve»
de l'environnement, a fait
grincer des dents. Au conseil
régional, les élus dedroite
jugeaient ideeimpopulaire,
soupconnant leur président
d'en faire trop. D'autantque
les autoroutes alsaciennes,
saturées, permettent
rarement decirculer
alavitesse maximale
réglementaire..e 0. M,

Adrien Zeller rappelle les gros efforts réalisés par la région en faveurdu train

L'autoroute de contournement est-elle
compatible aveclesobjectifsdu Grenelle
de Penvironnement?
Le GCO n'est pas un choix passéiste!
De plus, il sera respectueux de 'en-
vironnement parce que nous milite-
rons pour y limiter la vitesse a 110,
voire 90, kilométres/heure. ®

Propos recueillis par 0. M.

LEXPRESS @ IX
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Date 30/10/2007
CONS El L REFONTE DU SCHEMA ROUTIER Validé

GENERAL DEPARTEMENTAL Auteur: SG /12

DU BAS-RHIN Validateur : BS

Emmanuel ROUEDE illustre le concept de boulevard urbain & travers les exemples de l'avenue de Colmar &
Strasbourg ou encore de I'avenue de 'Europe a Schiltigheim (Espace Européen de I'Entreprise) en référence au
projet urbain ou économigue.

Philippe RICHERT complete ces exemples avec celui de Fegersheim, ou les acquisitions fonciéres du Conseil
Général sont plus nombreuses et permettent ce type d'aménagement, axé sur le partage de la voirie entre les
différents modes de transport.

Gerard KAMMERER, Maire de PLOBSHEIM évoque la question du captage d'eau en précisant que ce point
sera réglé avec la CUS. Il aborde également la question de la ligne structurante du Réseau 67 entre Rhinau et le
Baggersee qui est fortement saturée aux heures de pointe. Une ligne structurante devient vite destructuree si le
trafic routier ne cesse d'augmenter.

Philippe RICHERT note qu'on peut envisager de prioriser les bus comme cela a été fait a Furdenheim.
Cependant, il y a eu des réactions négatives de la population ; le débit des voitures &tait identique & ce qu'il y
avait avant, mais la file a doublé...cependant, cet amenagement est nécessaire, et le Département devait le faire.

Robert GROSSMANN, Président de la CUS annonce qu'il doit quitter la réunion. [l rappelle qu'il s'agit d’une
réunion du Département.

Globalement, le schéma routier départemental est tout & fait satisfaisant pour la CUS.

Il souligne que les derniéres années ont été particulierement marquees par le développement des transports
collectifs, notamment en site propre : 3¢ tranche du réseau tramway qui en fait le réseau le plus étendu de
France, le TER, le TGV, etc...

Outre la pricrité de la CUS de développer le tram vers le Zénith, il évoque la possibilité de nouvelles destinations
pour les extensions a venir du réseau, par exemple vers le Kochersberg en partenariat avec le Département ou
encore vers Kehl, en lien avec les Allemands.

Il partage 'avis du Président du Conseil Général sur le développement durable qui ne peut se faire qu'avec la
prise en compte de ['évolution de nos modes de vig, de I'activité économique.

Le développement est une nécessité pour 'agglomération, cela suppose une meilleure prise en compte de la
mobilité, pour la faire reposer sur un partage équilibré des modes de transport entre le piéton d'abord, puis le
vélo, les transports collectifs et la voiture.

Comme l'ensemble des communes concernées par la V.LILO,, il réitére son souhait de voir I'opération
rapidement concrétisée,

Philippe RICHERT assure que sila V.L.1.O. peut étre réalisée en une seule phase, ce sera fait.

Il 'y a une réelle nécessité de réaliser ce projet et d'avancer concrétement sur le dossier. Il faut toutefois
comprendre qu'il s'agit d'un projet extrémement complexe.

Gérard KAMMERER s'interroge sur le trafic sur Iautoroute A35 qui traverse Strasbourg. Selon une analyse d'un
cabinet, 50 % des usagers sur 'A35 n'ont rien a y faire. Qu'en est-il du projet de création d'un deuxiéme niveau,
en dessus ou en dessous de I'autoroute actuelle ?

Philippe RICHERT précise qu'il n'est pas trés favorable a cette idee d'autoroute & deux niveaux.

Emmanuel ROUEDE reconnait qu'il y a un croisement des flux sur le segment central de I'A35, ce qui peut étre
a l'origine de ralentissement. | ajoute que les services de la CUS, de la Région Alsace, de I'Efat et du
Departement étudient le projet de requalification urbaine de 'A35 (reconfiguration des échanges, solutions plus
urbaines que les échangeurs).

Philippe RICHERT rappelle que le GCO est un projet porté par I'Etat et le budget du Département n'est pas
destiné a financer le GCO, d'autant que I'Etat ne finance plus les routes nationales transférées.

Il souhaiterait par ailleurs, obtenir de ses services davantage d’informations sur les impacts paysagers du GCO.
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f/ CONSEIL

I G ENERAL STRASBOURG, LE 16 NOVEMBRE 2009
' DU BAS-RHIN

///’ B e A///?/

PRESIDENT

CB/AS

Mesdames, Messieurs,

J'ai bien été destinataire, comme l'ensemble de mes collégues Conscillers Généraux, de
votre lettre circulaire, par laquelle vous nous interrogez sur l'implication ﬂnancnere du
Département du Bas-Rhin dans le financement du Grand Contournement Quest, auquel
votre association et ses sympathisants s'opposent depuis plusieurs années.

En retour, je souhaite vous confirmer que le Conseil général ne financera pas la
construction de cet équipement qui reléve, en tant qu'axe de grande circulation, de la
compétence pleine et entiere de |'Etat.

Néanmoins, vous le savez, je suis comme la majorité de mes collégues Conseillers
Généraux, persuadé de I'importance de cet ouvrage pour le développement économique
de notre Département, mais aussi pour le cadre de vie de nos concitoyens.

La configuration routiére bien particuliere a I'Alsace, dont les deux axes de grande
circulation au Sud et au Nord de Strasbourg sont reliés par une seule infrastructure
(I'A35) qui sert en outre de rocade autour de Strasbourg et de la Communauté Urbaine
de Strasbourg, génére quotidiennement des engorgements autour de la capitale
alsacienne, avec des pointes de 200 000 véhicules par jour.

Outre le stress engendré pour nos concitoyens, qui sont prisonniers des bouchons matin
et soir, une telle situation est préjudiciable pour I'environnement, puisqu’il est
scientifiquement établi que des voitures circulant par a coups et a basse vitesse polluent
deux a trois fois plus que des véhicules ayant une conduite fluide, méme & vitesse plus
élevée ; sans parler des difficultés induites pour nos entreprises et |’économie locale.

C'est pour I'ensemble de ces raisons que le Conseil Général du Bas-Rhin a apporté son
soutien a ce projet, en adoptant notamment une délibération en date du 13 juin 2005 et
une motion en 2008.

Ces délibérations, toutefois, n'évoquent aucune participation du Deépartement a
l'investissement du GCO.

Le Conseil Général, au titre de ses missions en matiére d'aménagement foncier, réalisera
en revanche les études d'aménagement préalables au remembrement qui doit précéder
les travaux, début 2011. Ces études seront intégralement financées par la Direction
Régionale de I'Equipement, qui assure le role de maitre d’ouvrage de l'opération jusqu‘a
designation du concessionnaire de I'ouvrage.

La Direction Régionale de I'Equipement a lancé les procédures de désignation de ce
concessionnaire qui, une fois désigné, assurera le suivi du chantier puis, en retour, la
gestion de I'espace routier ainsi construit et des péages ce qui devrait lui permettre, sur
une période d'environ 15 ans, d’amortir l'investissement.

s

HOTEL DU DEPARTEMENT — PLACE DU QUARTIER BLANC - 67964 STRASBOURG CEDEX 9 -TELEPHONE : 0388 76 67 67 — TELECOFIEUR: 03 88 76 67 97


resp
Rectangle

resp
Rectangle


Le GCO ne devrait ainsi rien colter au contribuable. Attribué a un concessionnaire, il
devrait étre financé par bien d’autres utilisateurs que les Alsaciens, puisqu’il s’agit d’un
itinéraire de transit. Et I'objectif visé est |'autofinancement par le péage.

Le paragraphe de |'appel d'offre auquel vous faites référence dans votre courrier, faisant
mention d’éventuels concours publics et notamment du Département, ouvre la possibilité
d’un équilibre financier par mobilisation de fonds publics dans I'hypothése d’un déficit.
C’est @ mon avis un cas d'école. C'est aussi une clause courante dans ce type de contrat,
que l'on retrouve notamment dans les concessions concernant le Pont de Millau, ou de
nombreuses autoroutes (SANEF pour I'Est de la France par exemple).

Si une telle situation devait toutefois se présenter, les parties seraient appelées & une
concertation pour trouver les voies et les moyens d'un équilibre. Parmi celles-ci, un
rallongement de la durée de la concession peut offrir une solution sans faire appel a des
fonds publics.

A ce jour, le Conseil Général du Bas-Rhin n‘a pas été amené a délibérer sur une telle
éventualité.

J'espére que ces éléments auront répondu a vos interrogations, & défaut de vous
convaincre de la pertinence d'un tel équipement, et vous prie d‘agréer, Mesdames,
Messieurs, mes salutations distinguées.

Collectif GCO NON MERCI
8 rue Adéle Riton
67000 STRASBOURG

HOTEL DU DEPARTEMENT — PLACE DU QUARTIER BLANC - 67964 STRASBOURG CEDEX 9 - TELEPHONE : 03 88 76 67 67 —~ TELECOPIEUR ;: 03 88 76 67 97
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« Le contournement
est une solution archaique »

Roland Ries, maire (PS) de Strasbourg, défend son projet de tram-train
etcritigue la solution « en trompe I'ceil » du grand contournement routier,

omment envisagez-vous
N 'aménagement de l'auto-
S route A 35, qui cumule des
fonctionsdetransit et de dessertelocale?
I'A 35 est saturée matin et soir dans
la traversée de Strasbourg,. Cela est di
avant tout aux flux pendulaires, en-
tre le domicile et le lieu de travail, qui
sont la conséquence de la proliféra-
tion urbaine. Le projet de contourne-
ment a une quinzaine de kilomeétres
de la cathédrale existe depuis long-
temps. Ses promoteurs
pensent soulager I'auto-
route existante. J'estime
cette analyse archaique.
Sur I'A 35, la circulation
de transit ne représente,
selon les études, que de
7a15 % du trafic total. En
construisant le grand
contournement ouest
(GCO) et en aménageant
I’A 35 en boulevard ur-
bain, comme le suggé-
raient mes prédécesseurs
a la mairie, on apporte
une réponse en trompe
I'eil, fondée sur un
pseudo-bon sens.

gl
O

Les automobilistes, piégés
danslesbouchonsdel’A3s,
ne seraient-ils pas libérés
par le grand contourne-
ment?

C’est une erreur! Cette
construction serait contre-
performante. Depuis une
dizaine d'années, les au-
tomobilistes ont pris des
habitudes vertueuses. Les
parkings des gares péri-
phériques sont pleins, les
trains régionaux aussi...
Avec le GCO, les « pendu-
laires » reprendraient leur
voiture!

o MIRGUET

WVIII ® LEXPRESS

Voulez:vous et pouvez-vous bloquer le
projet de GCO?

Le tracé ne se situe que partiellement
surla communauté urbaine de Stras-
bourg (CUS) et sa construction est
une compétence d'Etat. Je n'irai pas
me coucher en travers du chemin des
camions qui viendront pour les tra-
vaux. Mais il est certain que la CUS
ne paiera pas, ni avantni apres. Dans
le mode de financement retenu, la
CONCession, nous ne savons pas si

Pour Roland Ries, le GCO conduira les Alsaciens & reprendre leur voiture.

I'équilibre économique sera atteint.

Quelle alternative proposez-vous?

Le tram-train est inscrit dans mon
programme électoral et dans celui de
la CUS. Il sera aussi un moteur d’ur-
banisme: 'habitat se développe tou-
jours le long des axes lourds de trans-
port en commun. Le tram-train
permettra de limiter I'extension ur-
baine, de ne pas miter le territoire. Il
offrira aux habitants d'Obernai ou de
Molsheim une alternative
crédible pour se rendre
sur leur lieu de travail
strashourgeois.

Laréalisationd’'un nouveau
lien ferroviaire avec I'Alle-
magne vous tient a cceur.
Pourquoi?
Ce sera un symbole poli-
tique, I'épine dorsale de
I'Eurodistrict Strasbourg-
Ortenau. Giinther Petry,
le maire de Kehl, réclame
cette jonction depuis
longtemps. Un nombre
croissant de Strasbour-
geois vont habiter de
I'autre coté du Rhin,
parce que c'est moins
cher. Nous avons lancé
une premiére enquéte
afin d'analyser précisé-
ment les flux de déplace-
ments entre Strasbourg,
Kehl et Offenbourg, dont
nous connaitrons les ré-
sultats au printemps
2009. Le tram-train sera
une sorte de RER trans-
frontalier, avec une tari-
fication unique. Il sera
bien plus attirant que les
bus actuels! @
Propos recueillis
par Olivier Mirguet
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COMPARAISONS DES ANALYSES TTK

WERRLING, .

COLLECTIF GCO NON MERCI







COMPARAISON ENTRE DEUX EXPERTISES TTK sans et avec GCO cherchez les différences!

“i Expertise GCO Strasbourg
' Diagnostic grands axes de

: Diagnostic grands axes de
. transit référence 2020 A

transit scénario GCO A

o TvRrERE
'. Stmnm.tn kel

Fig. B  Diaghostic ilindraires da grand transit, sll!uatlm da mfaranca 2020 sans GCO Fig. 12 Dﬂgﬂﬂsﬂc itinéralres dn grared transit. slluallnn die résfbrence 2020 avec GCO
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BREUSCHWICKERSHEIM, le 27 octobre 2012.

APPEL DES MAIRES POUR LES MOBILITES COHERENTES

Le constat de l'asphyxie aux heures de pointe, aussi bien dans l'agglomération
strasbourgeoise que dans les rues principales des villages péri-urbains, ne fait pas débat.
Et les nuisances qui en découlent sont également avérées : heures perdues, colt
économique, stress, bruit, pollution...

Les maires soussignés demandent que tous les acteur  s* concernés par le
bassin de déplacement strasbourgeois s'unissent pou I mettre en place rapidement
les mobilités cohérentes avec les enjeux énergétiqu es, climatiques, de santé
publique et de fluidité du trafic.

A ces heures de pointe, le probleme principal est le flux automobile des trajets
domicile-travail, constitué par une majorité d'usagers seuls dans leur voiture, certains
n‘ayant guére d'autre choix. Le «rapport TTK » propose une séparation des flux afin
gu’'une partie de ce trafic ne monte plus sur I'A35 urbaine : ainsi, cette artere vitale pour
relier le nord au sud de l'agglomération se retrouvera du coup soulagée.

Ce trafic automobile domicile-travail doit baisser par le développement des
alternatives a l'usage de la voiture en solitaire. Les solutions sont connues, elles
s’appellent :
> extension des lignes de tram, avec des parkings-relais accessibles avant la zone des
bouchons
poursuite de la politique de cadencement des TER
création de nouvelles lignes de transport collectif en site propre
projets de bus a haut niveau de service
amélioration du réseau 67, avec notamment des couloirs prioritaires pour les bus sur
les radiales, en priorité dans les secteurs encombrés
renforcement de « l'intermodalité » et des correspondances
tarification intermodale et systeme d'information multimodal
pistes cyclables sécurisées et en site propre
incitation au co-voiturage
aménagement du territoire rapprochant I'emploi de I'habitat ...

VVVYY

VVVVY

Certains de ces aménagements ont déja été mise en place, d’autres sont en projet
ici ou la: mais souvent de maniére disparate, sans véritable coordination des autorités
organisatrices de transport. Le bassin de déplacement strasbourgeois a plus que jamais
besoin d'un schéma global, concerté et cohérent de mobilité.

Ce volontarisme pour la mise en place des bonnes solutions permettra et
accelérera, l'indispensable évolution des mentalités. Car, la balle est aussi dans le camp
des usagers. Si toutes les personnes se rendant dans l'agglomération cing jours par
semaine et seules dans leur voiture, utilisaient un mode alternatif ne serait — ce qu'une fois
sur cing, le trafic « pendulaire » serait déja réduit de 20% !

L'arrét du projet de GCO constitue une formidable opportunité. Ce projet
d'autoroute a péage aurait conduit a un sacrifice inutile de 300 hectares de terres trés
fertiles et, en attirant davantage de trafic, aurait finalement aggravé les problemes
d’encombrements et de pollution qu'il était censé résoudre.

! Etat, Conseil Régional d'Alsace, Conseil Général du Bas-Rhin, Communauté urbaine de
Strasbourg, communes, milieux économiques, agricoles et associatifs



bY

« Mauvaise réponse a un vrai probléeme », remis en cause par une expertise
indépendante que I'état avait acceptée et financée, le GCO a épuisé tous les acteurs dans
des conflits stériles, au détriment de l'indispensable mise en place des solutions efficaces.
Ne perdons plus de temps, sachons dépasser les antagonismes et les postures, et
travaillons de concert a la réduction des nuisances pour tous, plutdt que de vouloir les
déplacer ailleurs.

Concernant le probleme des poids lourds en Alsace, il s'agit déja de mettre en place
une « éco-redevance ». Promise a I'Alsace depuis sept ans, elle est finalement annoncée
pour 2013 : encore faudra-t-il étre vigilant pour qu'elle soit a la hauteur des enjeux.

Mais ne perdons pas de vue que la mére de toutes les batailles est la réduction du
« trafic automobile pendulaire ». Il ne doit plus paralyser I'agglomération et I'économie aux
heures de pointe. Tout le reste en découle directement.

Agissons dans ce sens avec persévérance, militons pour ces solutions alternatives
avec opiniatreté, chacun a notre niveau et avec ses possibilités : alors nous serons a
terme, €lus, entreprises, usagers et citoyens, « tous gagnants » !
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Lorsque I'histoire bégaie...

NOV. 27, 2012
Lors d’'une manifestation contre le GCO pres de la Maison de la Région. Photo archives DNA
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Ily a une quarantaine d’années, un grand projet strasbourgeois consistait a faire construire une
autoroute qui mene directement vers la place Kléber. On construisit alors deux tunnels, dont I'un
déboucha boulevard de Sébastopol ! Ce devait étre la solution aux problémes de circulation a
Strasbourg !

Iy a déja une trentaine d’années, il avait été question de construire un tramway a Strasbourg.
Mais certains pensaient qu'un VAL en souterrain serait une meilleure solution parce que le
tramway allait chasser les voitures de la ville !

Que n’a-t-on entendu... et lu a ce sujet. Dans les registres de concertation on pouvait lire : « sile
tram se construit, c’est la fin du tourisme a Strasbourg... », «... avec le tram, les commerces feront
faillite et plus personne ne viendra en centre-ville... » etc. La CCI aussi s’est crue obligée de méler
sa voix aux tenants du « tout voiture » en ville.

De méme, lors du projet de piétonisation de la Grand-rue et, beaucoup s’en souviennent encore, il
y aune vingtaine d’années, de la rue d’Austerlitz dont on disait alors qu’avec la suppression des
voitures dans cet axe, ce serait la fin de tous les commerces et la désertification des rues.

Méme a Cronenbourg, certains opposants au tram ont osé écrire « massacre a la trongonneuse... »
lorsqu’il a fallu couper quelques vieux marronniers.

Enfin, plus récemment encore du coté de Ste-Marie-aux-Mines, on transforma le vieux tunnel de
chemin de fer en tunnel routier a péage.

Une alternative, le transport en site propre a I’ouest

Or observons aujourd’hui la réalité : le tunnel vers le bld Sébastopol est fermé, inutile. Le tram
devient un réseau de plus en plus dense, il répond aux besoins de transport de tous. Partout on
demande une extension vers son quartier, méme a Cronenbourg ot le parking relais affiche
souvent complet ! Il y a de plus en plus de touristes a Strasbourg et partout les commerces sont
ouverts. La rue d’Austerlitz n’a rien perdu de son attractivité, bien au contraire.... !

Incontestablement, le tram a amélioré les déplacements en ville. Quant a la seule station
souterraine place de la gare, ce n’était pas un modele a dupliquer partout. Heureusement c’est un
tram en surface qui a été réalisé. A Sainte-Marie-aux -Mines, 1600 camions continuent a prendre
les cols et... seulement 100 le tunnel payant.

L’histoire bégaie... aujourd’hui encore... lorsqu’il s’agit de réfléchir a la place de la voiture au
niveau départemental, voire régional. A propos du GCO, force est de constater qu’on entend les
mémes remarques et les mémes groupes de pression qui tentent de démontrer que, sans nouvelle
autoroute, les commercants perdront de I'argent, les artisans perdront du temps. Une nouvelle
fois, la CCI se joint a eux pour dénoncer ’absence de nouvelle autoroute.

Sile GCO avait été construit, d'une part il n’aurait pas été rentable (Cf. Vinci) et il aurait peut-étre
fini d’ici quelques temps fortement déficitaire comme le tunnel de Ste-Marie voire a 'abandon

10/04/2013 22:2
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comme le tunnel des Halles. Mais surtout, dans notre département si densément peuplé, il aurait
empéché la réalisation de vraies solutions.

Des solutions apres le GCO existent : le transport en site propre ouest serait une premiere réponse
a la diminution du trafic pendulaire de la ville vers les communes périurbaines. Le tram-train
pourrait étre au niveau départemental ce que le tramway est a Strasbourg.

Alors la circulation sur I’A35 se réduirait et le trafic en deviendrait plus fluide. Observons
aujourd’huila circulation sur les boulevards périphériques de Strasbourg : bld Poincaré, bld
Wilson, etc... Il y a une décennie, les bouchons étaient quasi permanents, aujourd’hui la
circulation y est souvent ai-sée.

Réfléchissons ensemble a mettre en ceuvre de bonnes solutions, durables, non polluantes et
créatrices d’emplois pérennes.

par Jean-Charles Lambert, publiée le 277/11/2012 a 05:00

Original URL:
http://wwwdna.fr/loisirs/2012/11/27/lorsque-1-histoire-begaie?signin=1
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Chef dentreprise et respect de lenvironnement :
est-ce si incompatible ?

Daprés « Le Point Eco » 81% des
chefs  dentreprises  approuvent
le projet du GCO. Ces mémes
entrepreneurs prennent a témoin
la population en pointant du doigt
Alsace Nature et « son grand
hamster » emblématique, comme
étant des freins au développement
économique et donc a la création
demplois. La crise devient [lalibi
pour effacer d’'un revers de manche
des années de combat et de bénévolat
pour une Alsace plus agréable a vivre.
11 se trouve qwARBRES compte aussi
parmi ses membres quelques chefs
dentreprise qui ne se reconnaissent
pas forcément dans les 81% de la
CCIL Leur fonction de dirigeant les
oblige a faire des choix, a anticiper
et donc a avoir des visions. Or que
voient-ils ?

Des concentrations de parcs
économiques de plus en plus grands,
et de plus en plus éloignés des lieux
d’habitation, par exemple. Or, si les
entreprises ne viennent pas a eux,
les salariés sont bien forcés de sy
rendre... en voiture. Il n'y a aucune
zone dactivité, méme minime, sur
Achenheim ou Oberschaeffolsheim.
Il n'y a aucune desserte en transport
en commun valable du parc
dactivité de Wolfisheim-Holtzheim.
Et pas moyen de se rendre de Wolfi
a cette zone dactivité en vélo en

toute sécurité. Oberschaeffolsheim
souffre dun  débit internet
tellement minable quil va finir
par dissuader des entreprises
utilisant les NTIC (Nouvelles
Technologies de I'Information et de
la Communication) d’y garder leurs
activités pour assurer leur survie.
Dans les grandes villes les
déplacements en deux roues se
développent, y compris en moto et
scooter. Un deux roues prend, de
surcroit bien moins de place quune
voiture. Ah sacrée voiture ! Or que
répond le Président de la Région
quand vous lui demandez pourquoi
seules les voitures électriques sont
considérées comme des véhicules
éligibles a une prime écologique,
en excluant motos, scooters et vélos
électriques ?  Que « votre lettre a
retenu toute notre attention... »
mais que Iélargissement de la prime
aux deux roues électriques nest pas
prévue au programme !

Pour revenir au GCO, combien
de chefs dentreprise  se sont
posé la question de leur propre
implication dans la problématique
des transports ¢ En privilégiant par
exemple dans leur recrutement,
la proximité du lieu de résidence,
ou le moyen de transport, a CV
équivalent. En  aménageant les
horaires. En créant par exemple

une « bourse de Iemploi », ol une
secrétaire travaillant a Obernai et
habitant Brumath pourrait échanger
son job avec une secrétaire de
Molsheim travaillant au Wacken,
tout en préservant ses droits et en
améliorant sa qualité de vie. Nul
nest irremplagable, n'importe quel
DRH vous le confirmera. Quand
lalternative & des millions deuros
peut étre de la matiére grise, celle
des 19 % des entrepreneurs qui ont
une autre vision de l'avenir vaut de
lor, et nous les accueillons volontiers
chez ARBRES.

UNE
NOUVELLE
AUTOROUTE 7
§A VA PAS
LA TETE |

Retrouvez plus
d’infos sur

arbres.asso.fr

ou flashez le QR Code
PAGE 4
. . . \ . .
Avec ARBRES, je participe a un meilleur environnement !
ks Nous sommes une association indépendante, et ne percevons aucune subvention. Ce bulletin, ainsi que toutes nos activités,
(publications, site internet, frais, etc... ) sont exclusivement financés par nos adhérents et donateurs. Cette information est diffusée par:
A.R.B.R.E.S. (ASSOCIATION RIED-BRUCHE POUR LE RESPECT DE L’ENVIRONNEMENT PRES DE STRASBOURG),
_—

13 RUE DU CANAL, 67203 OBERSCHAEFFOLSHEIM

Nous avons besoin de votre soutien dans I'action et de votre soutien financier. Adhérez a ARBRES en nous versant au minimum la somme
de 18 Euros pour 'année. Vous pouvez également nous faire parvenir un don du montant de votre choix. Cotisations et dons donnent
droit a une réduction d’'impo6ts de 66% des sommes versées dans la limite de 20% du revenu imposable (CGI Art 200), ARBRES étant une
association d’intérét général concourant a la défense de lenvironnement naturel.

Ainsi, si vous étes imposable, un don ou cotisation de 30 euros ne vous cofite en réalité
que 10 euros environ alors que nous disposons bien de 30 euros pour nos actions.

ADHESIONOI DON[

Nom et Prénom: Adresse:

Date:.......... [ J Signature:
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Courrier des lecteurs

Pourquoi un GCO ?

Pourquoi un GCO ?
DE JEAN-CHARLES LAMBERT,

MAIRE DE STUTZHEIM- OFFENHEIM :

« Les élus de la Région Alsace sont appelés a se prononcer lundi 13 février sur une participation financiére de plus de trois
millions d’euros en vue de la réalisation d’'une autoroute privée a péage.

Je ne reviendrai pas sur les engagements pris par les uns et les autres qui ont affirmé qu’aucun argent public ne financera un
GCO privé, ni sur les codts de plus en plus élevés de ce projet, ni sur les questions environnementales dont ce projet fait fi,
mais plutdt sur la question de I'utilité d’une autoroute a péage de contournement de Strasbourg.

Nul ne peut nier I'existence de bouchons sur les différentes routes d’acces a Strasbourg et pas uniquement sur I'A35. Force
est de constater que ces derniéres années, la géne occasionnée par les bouchons est plutdt en Iégére diminution et se limite
essentiellement aux mardis et aux jeudis.

On constate que I'A35 est saturée pendant environ 1,5 % du temps. Autrement dit, pendant 98,5 % du temps il n’y a pas de
ralentissement sur I'autoroute actuelle. Pas de bouchon les matins avant 7 h 30, ni les soirs aprés 19 h 30, ni les mercredis,
samedis et dimanches, ni pendant les congés scolaires. Donc, on construit un GCO pour une utilisation d’environ 1,5 % du
temps annuel !

C’est un peu comme pour la distribution électrique : il existe des heures de pointe, alors il faut mettre en route des générateurs
qui ne servent que quelgues heures par an et qui coltent fort cher. Les électriciens savent que pour écréter les heures de
pointes, il faut délester les circuits électriques en coupant des appareils non prioritaires.

Il serait possible de faire de méme pour la circulation des poids lourds en transit international qui pourrait étre régulée par une
interdiction de circuler pendant ces 1,5 % d’heures de pointe. La circulation autour de Strasbourg en serait allégée. Cette
disposition pourrait entrer en application immédiatement. Les poids lourds internationaux seraient autorisés a rouler tous les
jours sauf les dimanches et pendant 20 h/24 heures du lundi au vendredi, compte tenu de I'écrétage de 7 h 30 a 9 h 30 et de
16 h30 a 19 h 30.

C’est une contrainte facile a gérer par des routiers qui effectuent de longs trajets entre les pays du sud et du nord ou entre
I'ouest et I'est de I'Europe et qui se croisent a Strasbourg.

Pourquoi dépenser tant d’argent pour un GCO alors gu'il suffirait d’écréter le trafic ? »

http://www.dna.fr/editi on-de-strasbourg/2012/02/12/pourquoi -un-gco
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organisations non gouvernementales environnementales leur place dans nos institutions, et notamment
au Conseil économique et social.

11 faut avoir le courage de reconnaitre que nous ne pouvons plus définir des politiques en ignorant le
défi climatique, en ignorant que nous détruisons les conditions de notre survie.

Premier principe : tous les grands projets publics, toutes les décisions publiques seront désormais
arbitrées en intégrant leur coit pour le climat, leur « cofit en carbone ». Toutes les décisions publiques
seront arbitrées en intégrant leur colt pour la biodiversité. Trés clairement, un projet dont le cotlt
environnemental est trop lourd sera refuse.

Deuxiéme principe, nous allons renverser la charge de la preuve. Ce ne sera plus aux solutions
écologiques de prouver leur intérét. Ce sera aux projets non écologiques de prouver qu’il n’était pas
possible de faire autrement. Les décisions dites non écologiques devront étre motivées et justifiées
comme ultime et dernier recours. C’est une révolution dans la méthode de gouvernance de notre pays
totale et nous allons appliquer immédiatement ce principe a la politique des transports. Le
Grenelle propose une rupture et bien, je propose de la faire mienne. La priorité ne sera plus au
rattrapage routier mais au rattrapage des autres modes de transports.

Nous allons également 1’appliquer a la politique de gestion des déchets. La priorité ne sera plus au seul
traitement des déchets mais a leur prévention. Nous retiendrons toutes les propositions qui permettent
d’interdire ou de taxer les déchets inutiles comme le « suremballage ». La priorité ne sera plus a
I’incinération mais au recyclage des déchets. Il faudra prouver pour tout nouveau projet d’incinérateur
qu’il s’agit bien de 1’ultime recours. Il n’y aura plus de d’incinérateur sans contrdle permanent et
transparent des pollutions émises. Il n’y aura plus de projet d’incinérateur sans que la destruction des
déchets ne serve a produire de 1’énergie.

Ces principes posés, je sais que vous n’avez pas conclu sur ce point et que les travaux du Grenelle
doivent se poursuivre. Le Gouvernement attend vos conclusions.

Nous voulons une politique de vérité. Wangari MAATHALI et le Vice-Président Al GORE ont eu le
courage de la proclamer : notre modele de croissance est condamné. Pire encore, le maintien de la paix
dans le monde est condamné si nous ne faisons rien.

Les changements climatiques, nos concitoyens ne doivent pas les réduire a la fonte des neiges sur les
pistes de ski. Les changements climatiques, ce sont des centaines de millions de réfugiés climatiques.
Les changements climatiques, c’est une accélération des grandes catastrophes, des sécheresses, des
inondations, des cyclones, d’une certaine fagon, c’est le Darfour ou des millions de pauvres gens sont
poussés par la faim et la soif vers d’autres régions ou ils entrent en conflit avec des populations qui
étaient installées de facon séculaire. Les changements climatiques, ce sont des épidémies nouvelles.
Ce sont des conflits exacerbés pour accéder a I’eau et a la nourriture.

1l faut donc avoir le courage de dire que la hausse des prix des hydrocarbures sera permanente. 11 faut
avoir le courage de dire qu’il n’y aura plus de pétrole avant la fin du siecle. Il faut avoir le courage de
reconnaitre que nous ne connaissons pas tous les effets a long terme des 100 000 substances chimiques
commercialisées. Il faut avoir le courage de reconnaitre que nous n’avons pas toujours ¢été
exemplaires.

Les Frangais ont le droit de savoir. IIs ont le droit de connaitre la vérité sur les menaces d’aujourd’hui
et de demain. Ils ont le droit de se faire leur propre opinion.

C’est une demande forte du Grenelle. Nous allons donc créer un droit a la transparence totale des
informations environnementales et de I’expertise. Toutes les données, sans exception, seront
désormais communicables, y compris sur le nucléaire et les OGM. Les seules limites seront le secret
de la vie privée, beaucoup a faire en la matiére, la sécurité nationale et les secrets industriels.




QUELQUES CITATIONS DES AMIS POLITIQUES DES PROGCO

"Il faut enrayer le tout routier ", réclame Christian Estrosi

PARIS (AP) - mercredi 9 ao(t 2006, 9h57

"Il faut arréter de dire: on fait des routes partout. Ce n'est pas la réponse"”, a jugé mercredi Christian Estrosi. "Ce
qui se passe chez nous depuis 20 ou 30 ans est inadmissible. Et aujourd'hui, avec un baril de pétrole a 78 dollars,
voire plus, il faut enrayer le tout routier”, a considéré sur RTL le ministre délégué a 'Aménagement du territoire  (
ancien gouvernement).

Et d'ajouter, "le routier, ca représente en matiére de transport aujourd'’hui 80% de la consommation alors que
I'enjeu, c'est évidemment le développement durable: réduction de la congestion routiére, effet de serre, la pollution
de l'air, les accidents".

"Il faut arréter de dire: on fait des routes partout. Ce n'est pas la réponse. Quand on pense que le camion a gagné
en parts de marché, sur les 15 derniéres années, 58%. Et que dans le méme temps, le transport ferroviaire de
marchandises a perdu 20%, que le transport fluvial a stagné a 2% de parts de marché, il faut reporter le transport
de marchandises sur le fleuve", a estimé le ministre.

Christian Estrosi a déploré que pour "un transport fluvial toutes les 30 minutes" il y ait "un poids lourd toutes les 18
secondes sur nos autoroutes".

Alain Juppé
Au cours de sa campagne électorale de mars 2008, Alain Juppé éphémere ministre d'état de I'écologie et du
développement durable- abandonne le projet du Contournement Autoroutier de Bordeaux et déclare aux
journalistes qui suivent: « J'entends la complainte des patrons sur les infrastructures mais nous changeons
d'époque »

Le 07 juillet 2008 Jean Louis Borloo a propos des agrocarburants mais extensibles aux infrastructures routieres
"Ce qui était considéré comme une solution miracle il y a 18 mois est aujourd'hui voué aux gémonies."

JL Borloo : "les camions effectuant de longs trajet s seront obligatoirement chassés des autoroutes
francaises d'ici trois ou quatre ans"

Des précisions sur la promesse du Ministre de I'Ecologie et du Développement Durable de chasser les camions
des autoroutes ...

PARIS - Reuters [26 octobre] - "Le ministre de I'Ecologie Jean-Louis Borloo a assuré que les camions effectuant de
longs trajets seraient obligatoirement chassés des autoroutes frangaises en 2010 ou 2011 dans le cadre de la mise
en ceuvre des mesures imaginées lors du Grenelle de I'environnement.

"C'est pour dans trois-quatre ans. Il n'y aura plus un camion sur les autoroutes sur les longues distances”, a-t-il dit
sur RMC et BFM TV.

Cette mesure radicale serait selon lui possible grace au développement du ferroutage : "On met directement le
camion sur un train, on construit des trains spéciaux. Ce sera absolument obligatoire”, a ajouté le ministre."

Comment dans ces conditions va-t-on maintenant pouvoir nous justifier I'impérieuse nécessité d'un contournement
autoroutier de Bordeaux vendu (je le rappelle) dans le but de désengorger une rocade "surchargée de camions" ...
s'il n'y a plus de camions en transit ?!

Va-t-on nous dire que ¢a va quand méme avoir une utilité sur le trafic local ... prouvant au passage que la raison
invoquée au départ était bidon ?

ce qui est vrai a Bordeaux, I'est a Strasbourg!

Sans oublier le discours du président a I'issue du Grenelle de I'environnement :

LE PRESIDENT DE LA REPUBLIQUE - Jeudi 25 Octobre 20 07

Il faut avoir le courage de reconnaitre que nous ne pouvons plus définir des politiques en ignorant le défi
climatique, en ignorant que nous détruisons les conditions de notre survie.

Premier principe : tous les grands projets publics, toutes les décisions publiques seront désormais arbitrées en
intégrant leur colt pour le climat, leur « colt en carbone ». Toutes les décisions publiques seront arbitrées en
intégrant leur co(t pour la biodiversité. Trés clairement, un projet dont le co(t environnemental est trop lourd sera
refusé.

Deuxiéme principe, nous allons renverser la charge de la preuve. Ce ne sera plus aux solutions

écologiques de prouver leur intérét. Ce sera aux projets non écologiques de prouver qu'il n'était pas possible de
faire autrement. Les décisions dites non écologiques devront étre motivées et justifiées comme ultime et dernier
recours. C’est une révolution dans la méthode de gouvernance de notre pays totale et nous allons appliquer
immédiatement ce principe a la politique des transports. Le Grenelle propose une rupture et bien, je propose de la
faire mienne. La priorité ne sera plus au rattrapage routier mais au rattrapage des autres modes de transports.

« Ce que j'ai dit ce soir, nous le ferons, et nous le ferons ensemble, je vous remercie de l'avoir com  pris. »

Hervé MARITON
Le député de la Dréme Hervé Mariton (UMP) estime également que "la réalisation de nouvelles infrastructures
autoroutiéres" reléve "de la facilité politique" et "reculerait la nécessité de changer de comportement et de trouver
des alternatives".



Joseph DAUL Strasbourg, le 21 mai 2009
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Monsieur le Vice-Président,

Jai bien recu le courrier dans lequel vous attirez mon attention sur le Grand Contournement Quest
de Strasbourg et je vous remercie.

Ma position sur ce sujet reste identique a celle que j'exprimais lorsque j’étais Adjoint au Maire de
Pfettisheim : j’étais et je reste opposé au Grand Contournement Quest de Strasbourg.

Je vous prie de croire, Monsieur le Vice-Président, a I'expression de mes sentiments les meilleurs.

e
Joseph DAUL
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Le GCO de Strasbourg pourrait étre annulé par le
Conseil d'Etat

Par aurelie.benech le 20/01/10
(mis a jour le 25/03/10)

Monsieur Cyril ROGER-LACAN, rapporteur public au Conseil d'Etat, a rendu cet apres-midi, des conclusions allant
dans le sens de I'annulation de la déclaration d'utilité du projet autoroutier de Grand Contournement Ouest
(GCO) de Strasbourg.

Le rapporteur public a notamment relevé |'absence de notification du projet a I'Allemagne alors qu'un tel projet
aura nécessairement des incidences sur I'environnement allemand. Il a également relevé les nombreuses
insuffisances entachant le dossier d'enquéte publique et en particulier le manque de sérieux de |'étude relative
aux effets du projet sur la faune et la flore (en particulier en ce qui concerne le grand hamster).

D'autres insuffisances et carences ont également été soulignées par le rapporteur public : inintelligibilité du
dossier LOTI et insuffisance des descriptions relatives aux principaux ouvrages.

A I'heure de la mise en oeuvre du Grenelle de I'environnement, ces conclusions ont également été I'occasion pour
le rapporteur public de rappeler qu'il n'était pas réaliste de vouloir régler des problémes autoroutiers par la

création d'une nouvelle autoroute.

Le Conseil d'Etat rendra d'ici quelques semaines une décision qui est tres attendue au niveau local.

Maitre Benech est collaboratrice de Maitre Corinne Lepage qui a présenté un des recours.
(la LOTI =Loi d'orientation des transports intérieurs -Loi n°82-1153 du 30 décembre 1982)

EXTRAIT DU CP du collectif

Le rapporteur public a demandé le 20 janvier 2010 aux juges du Conseil d'Etat I'annulation
de la déclaration d'utilité publique (DUP) du grand contournement ouest (GCO) de
Strasbourg.

Plusieurs membres de notre collectif et nos avocats ont assisté a I'audience publique.

Le collectif a relevé les arguments du rapporteur dont les plus marquants sont :

L’insuffisance de I'évaluation socio-économique vue lI'importance du projet ;

Les effets du péage : celui-ci serait dissuasif et manquerait son objectif ;

L’obscurité de la rentabilité économique ;

L’insuffisance flagrante de I'étude d’'impact(s) sur la faune et la flore et des mesures
compensatoires au regard des espéces protégées menacées par le GCO;

* L’'absence de consultation des autorités allemandes alors méme que, selon le
rapporteur « les deux Etats sont voués a gérer ensemble le probleme de transport
dans le fossé rhénan ».

D’autres insuffisances ont été soulignées notamment I'absence de la description des
caracteristiques des ouvrages les plus importants.

Les représentants du collectif ont assisté pendant plus d’'une heure a un véritable
réquisitoire contre le projet du GCO qui légitime le sérieux et la pertinence de leurs
recours.

Nous attendons avec confiance la décision du Conseil d'Etat.
qui n'a pas suivi son rapporteur (fait rare)

lsurl 10/04/2013 08:2
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Maître Benech est collaboratrice de Maître Corinne Lepage qui a présenté un des recours.
(la LOTI =Loi d'orientation des transports intérieurs -Loi n°82-1153 du 30 décembre 1982)
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EXTRAIT DU CP du collectif
Le rapporteur public a demandé le 20 janvier 2010 aux juges du Conseil d'Etat l'annulation 
de  la  déclaration  d'utilité  publique  (DUP)  du  grand  contournement  ouest  (GCO)  de 
Strasbourg. 
 
Plusieurs membres de notre collectif et nos avocats ont assisté à l’audience publique. 
 
Le collectif a relevé les arguments du rapporteur dont les plus marquants sont : 
 
•  L’insuffisance de l’évaluation socio-économique vue l’importance du projet ; 
•  Les effets du péage : celui-ci serait dissuasif et manquerait son objectif ; 
•  L’obscurité de la rentabilité économique ; 
•  L’insuffisance flagrante de l’étude d’impact(s) sur la faune et la flore et des mesures 
compensatoires au regard des espèces protégées menacées par le GCO; 
•  L’absence  de  consultation  des  autorités  allemandes  alors  même  que,  selon  le 
rapporteur « les deux Etats sont voués à gérer ensemble le problème de transport 
dans le fossé rhénan ». 
 
D’autres  insuffisances  ont  été  soulignées  notamment  l’absence  de  la  description  des 
caractéristiques des ouvrages les plus importants. 
 
Les  représentants  du  collectif  ont  assisté  pendant  plus  d’une  heure  à  un  véritable 
réquisitoire  contre  le  projet  du  GCO  qui  légitime  le  sérieux  et  la  pertinence  de  leurs 
recours. 
 
Nous attendons avec confiance la décision du Conseil d'Etat. 

resp
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par Par Dany Karcher, publié le 12/02/2013 a 05:00

La Ville en débat Dany Karcher
Une seule route vous manque, et tout serait asphyxi  é ?

Suite aux différentes interventions concernant le « soi-disant abandon » du GCO,
Dany Karcher (*) s’exprime en tant que maire de Kol  bsheim, mais aussi et surtout en
tant gu’expert en logistique industrielle.

« L'exploitant pressenti pour réaliser le Grand contournement ouest de Strasbourg (GCO) n'a pas réussi a réunir le
financement nécessaire a l'opération et s'est vu retirer sa qualité de concessionnaire par le gouvernement. Depuis, les
représentants de la Chambre de commerce et d'industrie (CCI), ainsi qu’un certain nombre d’élus régionaux, crient a I'asphyxie
: sans cette infrastructure, Strasbourg et I'économie alsacienne vont étouffer et aucun développement économique ne sera
plus possible !

Ainsi donc, les ennuis de nos entreprises seraient dus au manque de routes ? Stracel, General Motors, Lohr Industries,
Caddie, Supra et les autres seraient en difficultés parce gu'il n'y a pas de GCO payant ? Il n'est pas question de nier les
difficultés auxquelles nos entreprises ont a faire face, mais I'nonnéteté voudrait qu'on avoue que les vraies causes sont
ailleurs...

Il'y a quelques années, j'ai passé quatre semaines dans une « école entreprise » en Roumanie ; j'y ai vu quelques-unes de
nos firmes qui se sont délocalisées la-bas et je peux affirmer que ce n’était pas parce gqu'il y avait plus de routes en Roumanie
! Si vous allez voir les responsables de nos usines alsaciennes, ils vous expliqueront, par exemple, que leur souci, c’est «
I'usine sceur » en Pologne qui produit & moitié prix. L'usine Peugeot Citroén d’'Aulnay-sous-Bois (2 800 salariés) est située en
limite de plusieurs autoroutes et 4 voies : pourtant, elle doit fermer en 2014. Pendant ce temps, « l'usine sceur » PSA en
Slovaquie n'arréte pas de se développer : les salaires sont quatre fois moins élevés qu’'en France et les contrats d'intérim
peuvent étre multipliés sans limite. L'usine PSA de Mulhouse et tous les équipementiers automobiles de France sont
confrontés au méme probleme.

Les conseils d’administration de nos grands groupes décident de transférer les activités vers les pays a faible niveau de
salaire et absence de droits sociaux. « Des générations de travailleurs ont enrichi leurs entreprises et leurs pays : en décidant
brutalement et cyniquement de les écarter, ces sociétés courent a leur perte et accélerent le déclin de leur pays d'origine ».
Ce n'est pas un délégué syndical qui parle, mais un prix Nobel d’économie : Robert Fogel. Il précise également qu'en se
débarrassant de leurs salariés, ces entreprises perdent également des consommateurs.

L'entreprise est une chaine de valeur économique composée de ses employés, ses clients, ses actionnaires (et banques), ses
fournisseurs, ainsi que des collectivités ! En délocalisant, elle trahit la confiance de ses employés et le contrat social implicite
qui la lie avec son pays. Je précise que j'appelle « délocalisation » produire ailleurs pour vendre chez nous. Ouvrir une usine
dans un pays étranger afin d'y écouler ses produits reste dans une logique de chaine de valeur économique « éthique ».

La mondialisation est devenue pour les « pays riches » synonyme de désindustrialisation, de migration du capital, de
délocalisation et de ralentissement de la productivité.

Densité de routes : I'Alsace sur le podium

« Le probléme avec la mondialisation aujourd’hui vient du fait qu'en Occident, peu en bénéficieront, alors que la majorité en
souffrira. Les Etats-Unis (comme I'Europe) sont en train de devenir un pays riche aux populations pauvres ». Ce n’est pas un
militant altermondialiste qui s’exprime, mais encore un prix Nobel d’économie : Joseph Stiglitz.

Arrétons de dire que I'absence d'un GCO a péage paralyse toute I'’Alsace. Si on mesure la densité de routes de nos régions,
I'Alsace est sur le podium avec Ille de France et le Nord-Pas-de-Calais. Dans les années 1960, notre pays était prospere,
pourtant il avait bien moins de routes qu'aujourd’hui. Tous ceux qui circulent régulierement en Allemagne et connaissent les
bouchons la-bas vous diront que les notres sont de la rigolade a coté : pourtant, la compétitivité allemande est supérieure a la
frangaise, non ?

J'ai lu le rapport de la CCl « GCO 2016, tous gagnants ! ». S'il contient des informations intéressantes, on ne peut pas dire
qu'il soit impartial puisqu'il a été rédigé par les promoteurs du projet. C'est sa principale différence avec le « rapport TTK »,
bureau d'étude allemand basé a Karlsruhe, souvent cité. Ce document de la CCl dessine trois scénarios. Tout d'abord un
scénario d'implosion si le GCO ne se faisait pas. Ensuite, un scénario d'implosion a retardement si le GCO devait étre réalisé
dans les conditions du cahier des charges actuel, c'est-a-dire tel que la déclaration d'utilit¢ publique a été promulguée. Enfin,
un scénario d'apaisement prévoit un GCO accompagné d'un certain nombre de mesures, dont, par exemple le
réaménagement de I'’A35, I'accentuation d’'une politique intégrée de transports collectifs, des actions de logistiques urbaine.
C’est bien s{r ce dernier scénario qui a la faveur de la CCI.

Il faut donc en déduire que le GCO tel que prévu n'est pas efficace ! Mais accompagné d’un certain nombre d’aménagements,
I'ensemble deviendrait la panacée. Et si avant de construire un GCO, on mettait en ceuvre les mesures d'accompagnement ?
»

(*) Dany Karcher est maire de Kolbsheim et professeur agrégé au département Qualité, logistique industrielle et organisation
(QLIO) de I'Université de Strasbourg.
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Motion adoptée par le Conseil Municipal de VENDENHE M

 Comme suite a la motion de refus du GCO qu’il avai t adoptée a
'unanimité le 4 avril 2005,

» Compte tenu des évolutions du dossier intervenues d epuis lors,

* Apres avoir pris connaissance du rapport de la comm ission d’enquéte
publique aboutissant a un avis favorable au projet assorti d'un certain
nombre de réserves,

le Conseil Municipal de Vendenheim se prononce enf  aveur de I'adoption de la
présente motion de refus complémentaire.

1) Considérant qu’une des conclusions de I'enquéte publique est que «le
désengorgement de Strasbourg n’était ni I'enjeu, ni I'objectif du GCO»

2) Considérant que la Direction régionale de I'Equipement elle-méme, maitre
d’'ouvrage du GCO, reconnait que «le GCO ne délestera que 4,6% du trafic»,
minuscule ballon d’oxygene qu’il faudra ensuite stabiliser par d’autres mesures :
restriction sur I’A35 ou extensions du tramway

3) Considérant de plus que le dossier soumis a enquéte précise que le GCO
entrainera un flux de trafic supplémentaire sur I'entrée ouest de Strasbourg (A351
déja saturée !)

4) Considérant que la commission d'enquéte publique elle méme précise quelles
sont les solutions véritablement efficaces, nous citons : « Ce projet n'a pas vocation
a absorber la majeure partie des déplacements domicile - travail, ni les
déplacements radiaux sur Strasbourg qui relevent de lutilisation des TER, du
tramway et des transports en commun routiers .... Il est donc nécessaire de
développer les programmes de transport en commun en cours et d'étre imaginatifs
quant a de nouveaux projets. »

5) Considérant d’ailleurs que le point «Soulager 'A35» est passé en 5° position
des «Enjeux» du GCO presentés sur le site du projet (http://www.gco-
strasbourg.org:80/), (alors qu'’il était en 1°® position sur ce méme site jusqu’a I'année
2006 !)

6) Considérant que sur les 3 325 interventions autour du dossier d’enquéte
publique, seuls 16,18% se sont avérés pro-GCO, et ce, a 60% afin de désengorger
Strasbourg et I'A35, ce qui au dire méme des conseillers rapporteurs n'est plus ni
I'enjeu, ni l'objectif du projet

7 Considérant que le GCO n’est pas sur le trajet naturel des PL internationaux,
excepté de ceux dont I'Alsace veut limiter le transit (kamendement BUR» pour les PL
tentant d’échapper a la taxe allemande)

8) Considérant de surcroit que le GCO sera payant et faussement gratuit pour le
contribuable a cause de la subvention dite d’équilibre :

9) Considérant en effet que, le Conseil Régional d'Alsace, le Conseil Général du
Bas-Rhin et la Communauté Urbaine de Strasbourg ont fait part de leur intention de
participer financiérement au projet au coté de Etat (Le Moniteur du 9 février 2007),
Pourtant, alors que pendant (et surtout avant) I'enquéte publique il était proclamé
gue, méme s'il ne devait pas servir a grand chose, l'avantage du GCO était qu'il ne
codtera rien au contribuable ...




10) Considérant que les communes auxquelles on a fait croire que le GCO les
délestera du trafic se rendront compte aprés-coup qu’elles se sont fourvoyées

11) Considérant que les camions locaux ont souvent a faire dans I'agglomération
strasbourgeoise et gu’ils continueront donc a emprunter ’A35

12) Considérant qu'une des solutions avancées par TTK pourrait étre la
séparation des flux sur I’A35, solution qui en plus, fournirait du travail aux entreprises
locales de BTP

13) Considérant que d'autres alternatives précisées par I'étude TTK existent, mais
gu’elles n'ont jamais fait I'objet de la moindre étude d'impact

14) Considérant les nuisances (bruit, pollution, impact paysager, destruction
d’especes animales, consommation de terres agricoles) induites par le GCO,
nuisances reconnues par I'enquéte publique

15) Considérant que malgré toutes ces évidences, I'enquéte publique a conclu le
12 janvier 2007 a un avis favorable assorti de quatre réserves et plusieurs
recommandations

16) Considérant que le GCO entre en compléte contradiction avec les enjeux
climatiques, énergétiques et de santé publique actuels (conclusions du Groupe
d’experts Intergouvernemental sur I'Evolution du Climat, 29 janvier au 1 février 2007
a Paris)

17) Considérant que depuis le début, on refuse d’écouter la voix de ceux qui se
dressent contre ce projet, arguments forts en main, et qu’on s’entéte a mentir aux
indécis ou a ceux qui n’en peuvent plus de subir quotidiennement I'engorgement de
Strasbourg et de 'A35

18) Considérant également que depuis le début, les dés sont pipés, et que les
enjeux financiers et politiques I'emportent sur les souhaits et désirs des citoyens
alsaciens

Nous, Conseil Municipal de Vendenheim,

1) Comprenons de moins en moins l'intérét de réalis  er le GCO et réitérons
notre refus de ce projet

2) Demandons a I'Etat, face aux nombreuses incohére  nces du dossier, de
ne pas déclarer I'utilité publique de cette autorou te

3) Demandons que priorité absolue soit faite aux so  lutions alternatives

4) Demandons un aménagement de I’A35 par séparation des flux Nord/Sud
et des flux Est/Ouest (tel que présenté par le bure  au d’études TTK)

5) Demandons de faire évaluer les solutions alterna  tives mentionnées dans
'étude TTK et dans le rapport de la commission d'e  nquéte publique; nous
estimons qu’un projet qui bénéficie de toutes les a ttentions pour prouver son
soi disant intérét ne doit pas craindre d’étre mis en concurrence avec d'autres
projets

6) Demandons des lors un moratoire sur le GCO pour permettre ce
comparatif objectif entre projets dans le cadre du n véritable débat
démocratique.
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GCO : que faut-il en penser ?

by CLAUDE KEIFLIN | FEB. 14, 2012

Je m'interroge depuis longtemps sur 1'utilité ou la
nuisance du GCO, le grand contournement ouest de
Strasbourg. Et je ne sais toujours pas qu'en penser apres

le débat de lundi matin au conseil régional.

Les deux parties, promoteurs du projet et opposants, sont
aussi persuasives 1'une que l'autre dans leur

argumentation. Résumons :

Pour les défenseurs du projet :

1l faut fluidifier la circulation de transit, notamment des camions, abaisser le taux de pollution en particules fines pour
les actuels riverains de 1'A35 (dont je suis, méme si de mon appartement on n'entend ni ne voit I'autoroute), supprimer
ou au moins diminuer les bouchons de Strasbourg et éviter la congestion annoncée de la ville (quand je ronge mon
frein dans un de ces bouchons, je comprends parfaitement cet argument). 536 millions d'euros hors taxes ne serait pas
trop cher payer pour de tels gains en qualité de vie. De plus, la construction du GCO créerait quelques milliers

d'emplois pour un nombre d'années certes limitées, mais tout de méme méme.
Selon les opposants au projet :

C'est un gaspillage énorme de terres agricoles, 350 ha de foncier ponctionné (encore que les agriculteurs vendent leurs
terres d'assez bon gré lorsqu'une bonne opportunité se présente). Selon I'expertise indépendante de TTK, seuls 4,6%
du trafic de 1'A35 se reporteraient sur le GCO et méme si un arrété préfectoral interdisait aux poids lourds en transit
d'emprunter I'A35, rien ne les obligerait a utiliser le GCO (autoroute a péage, rappelons-le) : ils pourraient aller se
perdre sur les petites routes du Kochersberg. Argument recevable quand on voit la difficulté a convaincre les camions
d'emprunter le tunnel de Ste-Marie-aux-Mines (& péage aussi) et de ne plus passer par les cols vosgiens sans nécessité.
Eloigner le GCO de Strasbourg n'améliorerait guére la situation des particules fines pour les habitants de 1'ouest de la
ville.

Le cri du coeur de Justin Vogel

Au conseil régional de lundi, I'intervention la plus perturbante fut cependant celle de Justin Vogel, vice-président du
conseil régional, président de la commission des finances, maire de Truchtersheim et président de la communauté de
communes du Kochersberg. C'est au titre de représentant des 28 villages de la Comcom, dont un iers seraient
"touchées par le fléau du GCO" qu'il s'exprimait. "Un projet obsoléte, une aberration stratégique et écologique, qui
générera un flux de trafic de camions supplémentaires venant de toute 'Europe et qui ne fera pas régresser la

pollution, au contraire", dit Justin Vogel.

Pour connaitre un peu Justin Vogel, je le crois sincere dans ses déclarations publiques. Je ne peux imaginer qu'il a
descendu le GCO au bazooka uniquement par opportunisme, en raison de ses fonctions intercommunales. En méme
temps, je me dis que s'il avait été concerné moins directement par le probléme, il ne se serait pas abstenu mais il aurait
voté pour le GCO, en respectant la discipline de vote du groupe UMP et apparentés. Le méme probléme de conscience
se posait a Jean-Daniel Zeter, ancien maire de Stutzheim-Offenheim, a 1'époque o il siégeait au conseil général du
Bas-Rhin, dont la majorité est également favorable au GCO. Les positions de Justin Vogel et Jean-Daniel Zeter, qui

sont un cri du coeur, plombent d'un doute sérieux les arguments de la majorité a laquelle ils appartiennent.
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Ou en sont les solutions alternatives ?

J'aimerais quelques explications aussi sur l'inertie de la Ville de Strasbourg et de la CUS dont on sait que leurs
dirigeants actuels sont contre le GCO et ont refusé de payer une part de la contribution publique au projet. La aussi on
ne peut imaginer qu'il s'agit simplement d'une forme d'égoisme citadin qui n'en a "rien a cirer" que des
non-strasbourgeois soient bloqués matin et soir sur I'autoroute. Selon ces deux collectivités, d'autres solutions
existent pour réduire 'engorgement de 1'A35. Elles sont répertoriées dans le plan de développement urbain (PDU) et
prévoient la transformation de 1'A35 en voie de desserte de la CUS et la spécialisation d'une voie de I'autoroute dédiée
aux transports en commun. Mais pourquoi n'y a-t-il pas le début d'une mise en oeuvre de ces solutions ? Serait-ce
parce que, comme le prétendent les opposants, lesdites solutions sont impossibles a mettre en oeuvre tant que le GCO
ne sera pas ouvert ?

J'aimerais pouvoir fixer mon opinion rapidement mais je crains de me faire des illusions. Le décret lancant la mise en
chantier du GCO devrait étre signé entre les deux tours de la présidentielle. Sila gauche 1'emporte, elle promet
d'annuler le projet quitte a payer de lourdes indemnités au concessionnaire Vinci. Ce sont la des postures politiques

dans le droit fil du clivage droite-gauche. Elle laissent le citoyen, encombré de ses questions sans réponses, sur sa faim.
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