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1. Analyse du projet
1.1 Volet transports

1.1.1 Le GCO n'améliorera pas la fluidité du traficinterne (trafic local). La seule
solution viable : le développement des transportsnecommun

Dans le D.C.G.C.O. (p. 23), les rédacteurs exphtugue « quelques faits
remarguables donnent la mesure des efforts cosgmatila S.N.C.F. sous I'égide de la
Région Alsace :

o Progression de 35 % de la fréquentation du T.EnRed 996 et 2001.

0o Augmentation de 40 allers-retours a 200 km/h suligne Strasbourg —
Mulhouse

o Augmentation de 40 % en deux ans de la fréquentdida liaison Strasbourg
— Obernai ».

Le méme document précise plus loin (p. 25) que tmnrsport public dans
'agglomération strasbourgeoise repose largementlesiramway (les 4 lignes déja
opérationnelles transportent 160.000 personnegopar», « le réseau bus a bénéficié
de I'effet tramway, les dessertes ont été muligdiét les correspondances tram-bus ont
été favorisées ». « Les 10 lignes de car (modeudiriiain) ont connu une forte hausse de
leur fréquentation (2,6 millions de voyageurs ef@0ontre 2,3 millions en 1999) ». «
51 % de la clientéle départementale ont adopté&deeme de la tarification combinée
car + bus + tram ».

Ces mémes rédacteurs nous rappellent afiggjours page 25)que « huit
parkings-relais ont été mis en place pour favoris&ssor du tramway(...). Cette
formule a attiré 624 000 véhicules en 2000, soifd2le fréquentation de plus qu’en
1999. Cela représente 1,26 millions de passagensledram ». « La gare centrale de
Strasbourg permet au voyageur d’atteindre tougpdbests de I'agglomération par le
tram A et D par la galerie de I'En-verre, par kentrB et C & 150 metres de la gare, par
les lignes de bus 2 et 10 sur la place. Elle ctugsttgalement un pdle d’échange avec
10 lignes de cafinterurbain)». Enfin « le pdle d’échange d’Hoenheim met depuis le
02 septembre 2002 en connexion les T.E.R. de e I®frasbourg — Lauterbourg et la
ligne B du tram ».

L’énumération précédente montre a I'évidence guegue les pouvoirs publics
veulent s’en donner les moyens, les résultats abtem terme de service rendu aux
usagers peuvent étre remarquables. Alors pouréaroéger en si bon chemin ?

L’amélioration des transports en commun, on I'a aeu des résultats
remarquables mais insuffisants, voire décevantsrgggport aux objectifs attendus de
réduction du trafic automobile.

Il est possible, a notre avis, d'en donner quelgugdications. Le réseau des
transports en commun est insuffisamment étoffésoet utilisation releve, selon les
destinations, du parcours du combattant. La culierdautomobile restant trés ancrée
dans les mentalités, il faut que les Autorités Qigmrices des Transports ( CUS, CG
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67 et Région) déploient une imagination nouvelldext arguments forts pour attirer les
inconditionnels de la voiture. Sont particulieretneoncernées les « mamans-taxi » et
toutes les personnes réalisant quotidiennement dégdacements pendulaires. Un
service public digne de ce nom doit proposer unletiso crédible a ces clients
potentiellement fidéles. Encore faut-il assurer coetinuité de service dans I'espace et
dans le temps ...

Le GCO n’améliorera pas la fluidité du trafic imerde la CUS. En effet, la
saturation de ce trafic est occasionnée essentiefie par les déplacements liés au
travail (ce qu’on appelle le trafic pendulaire). ¢@anvergence des départementales vers
Strasbourg facilite ce type de déplacement.

Or, une fois le GCO mis en place, les automobsgistencernés continueront a
utiliser les mémes trajets. Pourquoi, en effetfates d’entre eux utiliseraient-ils le
GCO pour décharger le réseau étant donné que aellgst justement pas prévu pour
desservir les zones urbaines (DCGCO, p9), et cuetré part, le prix du péage (cf. plus
loin) sera un obstacle pour beaucoup. On noteralegibouchons se forment sur les
radiales vers Strasbourg, et non sur les routasvegsisales, que tout le monde emprunte
régulierement et sans trop d’encombre ; cela didwga’on s’éloigne de Strasbourg.

Méme si I'on admettait une trés légere amélioratiten la fluidité du trafic
(diminution du trafic de transit sur 'A35), celtg-serait transitoire. En effet, le réseau
actuel restant toujours aussi accessible, on aumnaénl’ « offre » dans un premier
temps, on ne diminuerait pas la « demande » (augti@m réguliere chaque année du
parc automobile circulant), et on aboutirait trapidement dans un second temps a un
trafic supérieur. L'amélioration de la fluidité dafic interne, un des objectifs majeurs
du projet ne serait pas atteint.

Pour parvenir au but recherché, il faut réduirecdé&ssibilité des véhicules
automobiles, non seulement au centre-ville (ceegtidéja fait, mais insuffisamment),
mais aussi aux portes de la CUS.

Pour ce faire, il s’agit de réaliser le maillon maant, c’est-a-dire le
développement des transports en commun entre teeedhe et sa périphérie. Ceux-ci
devraient étre prioritaires (couloirs de circulatgpécifiques), confortables, fréquents et
d’un prix abordable (subvention des pouvoirs publians un premier temps, afin de
créer une incitation puis une habitude). Par aleles parkings-relais pour les voitures
seraient installés pres des principales dessegtegsitransports en commun aux portes
de la CUS.

Ces projets ne sont pas utopistes. lls existeat ghijtiellement : ce sont le tram-
train de la vallée de la Bruche et le transportieniguidé (TRG) le long de la RN 4.

Nous ne devons pas oublier non plus lintérét distep cyclables pour les
transports a courte distance (et 'aménagementadiings pour mettre les vélos en
sécurite).

Pour mettre en place les solutions alternativesnoiis apparait important
d’assurer une coordination efficace des actions de®mmunautés locales. Nous
reprenons volontiers les conclusions de I'étudeiplodale des transports dans le Rhin
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Supérieur telles qu’elles apparaissent dans lerdentipublié par la DRE Alsace, le 25
mai 2003 : « En matiére de politique d’aménagendenterritoire, seule une politique
volontariste, qui traite de l'urbanisme, des tramtg de I'environnement et de leurs
interactions, peut avoir un effet réel...... Il s'agitsai de maitriser I'étalement urbain et
de mettre en place des politiques de déplacemedaany sur la circulation, la vitesse et
le stationnement des automobiles ». Dans notreomégl existe un organisme qui
pourrait assurer cette coordination. Les différeraatorités organisatrices de transport
(A.O.T.) sont en effet regroupées dans un Comit€aerdination (CoCoAOT) qui a
un réle important a jouer pour la mise en placsalstions satisfaisantes aux transports
collectifs et qui devrait étre réactivé.

1.1.2 Le GCO entrainera une augmentation du traficde transit et pas seulement son
captage

Un autre objectif majeur du G.C.Q@f. D.G.C.O. Cahier des charges péest
de capter le flux de trangimnais sans 'augmenter)

Or nos voisins développent des politiques difféeemtes notres :

¢+ En Allemagne, en principe, tous les poids lourdplde de 12 tonnes devront
acquitter un péage afin de parcourir le réseaurautier (LKW Maut). Son
montant sera de I'ordre de 30 a 35 € pour le tkgelsruhe — Bale.

¢ La Suisse construit les tunnels géants, celui disdhbberg qui devrait étre
opérationnel en 2007 et celui du Saint Gotharddguiait étre opérationnel en
2012. Elle opte donc pour le développement fericaia

Par ailleurs en 2008 au plus tard, un camion ded@es devra s’acquitter d’'une
redevance de 214 € (325 Francs suisses) en mopenneine traversee de la Suisse (de
la France vers I'ltalie, trajet Bale—Chiasso, 37f)KNotons que le calcul de la taxe
suisse est basé sur la charge utile des Poids souwel qui devrait réduire le
pourcentage de Poids Lourds circulant a vide. Seotains transporteurs, cette fraction
pourrait atteindre 40% en France.

Les reports attendus (2000 a 3000 véhicules pargbnotamment des poids-
lourds), provenant de I'Hafraba (véhicules cirotgasur 'axe Hambourg — Francfort —
Béale) sur le réseau routier alsacien risquent e’'@lus importants que prévu. Ceci
risque d’ailleurs d’étre amplifié par la multiplican des échanges routiers (commerce,
affaires et tourisme) engendrée par 'adhésioikartpe de 10 nouveaux pays.

Les auteurs du D.C.G.C.O. expliquent que « le p&ag le G.C.O. doit avoir
un effet modérateur tant que son niveau n’est Esidsif pour le trafic actuel gqu’il doit

capter ». Nous avouons peiner a comprendre que deosges aussi contradictoires
puissent étre réalisables.

En effet, on sait par expérience que les péagasdsutant plus dissuasifs que
la distance a parcourir est plus courte. En Alsaae,la grande partie du réseau
autoroutier est gratuite, on constate un report'algoroute vers la route a I'entrée
d'une section payante (Hochfelden-Saverne par déx).méme report pourra étre
constaté aux dépens du GCO. A l'inverse le péags pas un obstacle au trafic de
transit, qui se pratiqgue sur de longues distaretes,aura pas alors I'effet modérateur
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attendu. Dans ces conditions, on risque d’augmeatenon pas seulement capter, le
trafic de transit. Enfin, pour les mémes raisonstétices trop courtes), on n'améliorera
pas les relations entre les villes moyennes (Hamue8averne, Molsheim, Obernai et
Sélestat) : un autre objectif du G.C.O. affichéqQ&.C.0., p7).

Au total donc : trois objectifs (augmentation defluidité du trafic interne,
amélioration du trafic d’échange, captage du trafec transit sans l'aggraver) qui
risquent fort de ne pas étre atteints, et plus/derillions d’euros investis pour rien !

1.1.3 Intérét des transports ferroviaires pour cager le trafic de transit

Selon un rapport de la Commission Européenne, pi&de 30 juin 2003,
'Europe des transports est asphyxiée, les paystraiesit notamment (Autriche,
Allemagne, Benelux et France) sont envahis papteds lourds et le rail ne cesse de
perdre du terrain. Ce gigantesque embouteillageecaifi selon la Commission 0,5
point de croissance par an a I'Europe. L'accenteleapport était mis sur les modes de
transport alternatifs a la route : le rail, lesesfluviales et la mer.

Les constats du D.C.G.C.O. vont dans le méme sersir 160 millions de
tonnes de marchandises qui circulent en Alsacey2@sultent du transit. Le mode
routier est choisi dans 83 % des cas » (p.23).

L’Alsace du point de vue ferroviaire est au carefales axes européens
nord/sud (le plus important, de la Belgique a li#tavia la Suisse) et ouest/est (de
Glasgow en Grande Bretagne a Sopron sur la frendéstro-hongroise en passant par
Metz et Francfort).

Si 'on améliore pas fortement la capacité desastfuctures ferroviaires entre la
Lorraine et I'Alsace, on risque une saturation aseade la cohabitation future du
T.G.V., des trains classiques, des T.E.R. cadeecées convois de fret, c’'est a dire
entre Moselle et Bale (Suisse), a travers les tsnrasgiens et la plaine d’Alsace.

On ne peut continuer a nier I'évidence : nous faspartie de I'Europe et
notamment de celle des transports. Seule une quaitmenée en coordination et non
pas en contradiction avec nos voisins pourrait iiter I'asphyxie.

Sinon le sénateur du Haut-Rhin, Hubert HAENEL, guendu le mardi 11 mars
2003, un rapport sur le fret ferroviaire au mirgsttes transports, Gilles de Robien,
pourrait bien avoir raison lorsqu’il dit (s’inquéatt si rien n’est fait du possible report
du flux de fret ferroviaire sur la rive droite duhiR), nous citons: «Le mur de
Baudrecourt (la derniéere station du futur T.G.Vamtvson parcours vosgien et alsacien)
va nous bloquer. Allemands et Suisses auront demtrdins, Francais et Espagnols les
camions ! ».

Parmi les mesures d’accompagnement du fret felirevigevrait aussi figurer la
mise en place de plate-formes multi-modales (eimaotent le ferroutage).

Une voie d’avenir qu’il convient d’examiner en dé&n raison de son faible
colt énergétique est le développement du traficilu Cette voie, dailleurs déja
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envisagée par la Commission Européenne, souffres dasire pays d'un sous-
équipement et nécessite des investissements (migakarit des liaisons, extension et
construction de terminaux a conteneurs). N'oublipas que Strasbourg est le 2émeport
fluvial francais et le 3émeport rhénan ( assocexdehl, il constitue le 2eme ensemble
portuaire sur le Rhin). L’intérét de cette situatgour 'économie régionale est évident.

1.2 Volet énergie

Pénurie attendue de pétrole induisant la nécessit#un changement de la politique de
I'énergie et des transports.

Selon l'agence internationale de I'énergie, la commation de pétrole va
augmenter de 55% en 20 ans, notamment a cause/ellopigement des pays émergents
comme la Chine.

En méme temps les experts s’accordent pour dirdéagoeduction de pétrole va
diminuer a partir de 2020 pour s’éteindre a ladin21éme siecle. Ces deux éléments
conjugués ne manqueront pas de créer des tensionke snarché du pétrole. Par
ailleurs, et toujours selon les prévisions de lfage internationale de I'énergie, le
Moyen-Orient devrait assurer 65% de la productioondmale en 2030. L’Arabie
Saoudite reste et restera un acteur incontourrthbfearché pétrolier mondial en raison
de ses réserves immenses par rapport aux autreppEjucteurs.

Malgré la politique actuelle de diversification d®s approvisionnements
pétroliers et la tentative de contrdle de 'OPER: (irak) menée par les Etats Unis,
'occident n'est pas a l'abri de futures tensioré&ogplitiques dans une région qui
constitue une véritable poudriére.

Enfin la France, conformément au protocole de Kygicelle a ratifié, s’'est
engagee a reduire ses émissions de gaz a eféetriadepour revenir au niveau de 1990.
Les transports routiers représentent une fractiggortante de ces émissions. Dans ces
conditions a quoi servirait la construction du @C.dont 'achevement des travaux est
prévu pour 2011, si quelques années plus tard-cetlévenait superflu par manque de
carburant ?

En conséquence :
¢ La menace du manque de pétrole,
¢ Le risque de dépendance énergétique de la Frardm |[Eccident en général
vis a vis du Moyen-Orient, et les risques pourd& mui en résulterait,
¢ La non-immédiateté de la substitution du pétroleddautres énergies.
¢ Le danger pour I'environnement des gaz a effetatees doivent amener la
France(et les Francais..,)conformément aux conclusions du débat national
sur les énergies qui a eu lieu a la Cité des Setfelec18 mars 2003 a Paris, a :
- utiliser des énergies de substitutibreconomiquement viables, non
polluantes, renouvelables et non dangereuses),
- malitriser vigoureusement sa consommation delpétr
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Pour ce faire il faut :
¢ Développer les transports en commun, le fret féaim; les domaines
cyclables ...
¢ Rendre l'usage de la voiture individuelle moinsreattif. A ce propos les
mesures techniques (moteurs et carburants « propreg sont révelées
insuffisantes en raison de 'augmentation du trafic
¢ Réflechir a la substitution du pétrole par d’autrésergies ayant les
caractéristiques déja citées.

Le développement de ces énergies nouvelles (corampéel a combustible) ne
devant pas étre incompatible (en stimulant le dradutier des voitures ou des poids
lourds) avec la politigue de développement dessparis en commun, du fret
ferroviaire et des voies fluviales qui seule, peapécher la saturation des axes routiers.

1.3 Volet société
1.3.1 La pérennité du projet en I'état actuel n’espas assurée

Le projet prévoit un nombre d’échangeurs limité (@4 nord avec I'A4 et 'A35,
au sud avec I'A352 et 'A35 (voie rapide du Piémdes Vosges), avec 'A351 et la
RN4, avec la zone aéroportuaire de la Bruche).

Cette mesure, la seule intéressante a notre awis @eojet, ne constitue pas un
bénéfice attendu pour la zone concernée mais penmeelimitation des dégats certains
et graves que nous évoquerons dans le prochaittrehap

Néanmoins quelle garantie avons-nous de la péegedhit choix politique aussi
raisonnable ? Lorsque des zones d’activité se sdéweloppées autour des villages du
Kochersberg (ce qui ne manquera pas de se fairglieedes entreprises exprimeront le
désir de sy implanter, comment une municipalitéurpait-elle refuser la manne
procurée par la taxe professionnelle si les erisep concernées posent comme
condition a leur implantation leur raccordementGaiO ?

Les belles promesses se seront alors volatiliseBalsace sera victime d'une
extension des sols artificiels. Essayons de pgigieles zones d’activité qui peuvent
étre raccordées au réseau ferroviaire.

1.3.2 Quelle société veut-on pour nos enfants ?

Strasbourg historiqguement s’est développé d’abardles bords de I'lll, puis
apres le traité de Francfort en 1871 vers le Rhiis ensuite vers le nord et le sud. Seul
I'ouest ( c’est a dire approximativement le Koclherg) ) avait été préservé. Souhaite-t-
on créer une mégapole ( et son cortege de méfaifaux) qui s’étendrait ( dans un
futur peut étre pas si lointain ) de Strasbourgasehe ? Ou veut-on préserver une
région, qui pour avoir été protégée jusqu’a préskmst grands axes routiers, constitue
pour les habitants de la CUS victimes du surmemiy& vie moderne, un havre de
paix, pour ne pas dire une soupape de sécurité ?
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Ne doit-on pas au contraire réfléchir a un dévetopent plus harmonieux du
territoire alsacien dans un schéma territorial, rs@ulement national, mais aussi
européen ?

1.4 Volet santé et environnement
1.4.1 Les risques

Le DCGCO affirme (p 9): « les territoires tras&s par le GCO sont
caractérises par leur forte identité patrimonialéturelle et historique, par leur densité
démographique, et par la qualité de leur envirorerem. Tout est dit dans ce
paragraphe, puisqu'on y admet que le GCO aura ymdéimmajeur sur la région
traversée.

Il est aussi affirmé (p 9) : « pas de solution mjintegre la sauvegarde du cadre
de vie » (ne doit étre retenue).

1.4.2 Des solutions inadaptées

Essayons donc d’examiner les solutions proposéds pCGCO.

Il est proposé (toujours p 9) de : « prévenir lisgues d’étalement urbain en
excluant les échangeurs dans les zones agricoleatatelles, en ne desservant que les
pbles d’activités principaux ». C’'est bien la seoilesure de ce document qui nous

paraisse efficace, mais dont les limites ont d&ae&posées dans la premiere partie de
ce document.

1.4.3 Concernant le bruit

Le cadre de vie, 'ambiance sonore en particuligit faire I'objet de soins
particuliers (DCGCO, p 11).

Le document de concertation est particulieremesdrdt sur le bruit. Peut-étre
parce que son retentissement sur la santé essauffient connu ! L’homme moderne
est soumis chaque jour aux nuisances sonoress@elépétees et surajoutées au stress
de la vie moderne peuvent favoriser surmenage @teggion surtout si le bruit est
présent la nuit, car il génére dans ce cas deblesulu sommeil. Le DCGCO prévoit
40 000 véhicules par jour (chiffre qui sera a reaviec le report du trafic allemand sur
les routes francaises, résultant du péage en Afjes)a ce qui fait en moyenne un
véhicule environ toutes les deux secondes. Mémka gréquentation nocturne est
moindre, la périodicité du bruit sera suffisantempperturber le sommeil.

Par ailleurs quel sera le niveau en dB atteinti®uhe étude sérieuse n’'a été
menée pour évaluer I'impact du bruit.

L’application des normes réglementaires existarftes précisées d'ailleurs
dans le DCGCO) est insuffisante, dans la mesuréedoruit généré dans les zones
habitées dépassera trés sensiblement le niveaamainaciuel.

Par ailleurs les mesures qui pourraient étre grigeur diminuer le bruit
gréveront largement le budget du projet. En eféepiincipe de la concession a été
retenu pour la gestion du GCO. Or, on expliqu8)(fa partir d’hypotheses formulées
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en amont), que « les estimations montrent quedeipest concédable moyennant une
contribution publique dont le montant pourrait sties entre 10 et 40 % du co(t
d’'investissement du projet». Si l'on prend en ctenglonc le surcolt des
aménagements nécessaires a la lutte contre le bruipeut s’interroger sur la note
finale que la collectivité publique devra payerfalqu’il est d’ores et déja prévu que
celle-ci devrait s’échelonner dans un rapport @e4ldans I'état actuel du projet, celui-
Ci ne prenant pas ou peu en compte ces aménagéméatserait-il pas plus opportun
de consacrer les sommes ainsi investies au finamede solutions alternatives (cf.
volet transports) ?

1.4.4 Concernant les solidarités humaines

Il est dit (p 11) : « le GCO, directement ou irdtement, ne doit pas rompre les
solidarités urbaines ou villageoises ». De qui ssgume-t-on pour affirmer une ineptie
pareille ? N'importe quel enfant, sachant lire weste, peut constater la coupure
représentée par le tracé d’'une telle autoroute.sDare région peu habitée, cette
derniere n'aurait peut-étre pas de conséquenceurgajmais pas dans le territoire
concerné, caractérisé par une densité de villagssimportante. Ce que le DGCO
admet d’ailleurs (p 19) : « le tissu urbain (esstmaillé et (présente) une forte densité
démographique (ce qui) constituent les deux pralegpdonnées de I'aire d’étude sur le
plan de la géographie humaine ».

1.4.5 Un tracé « invivable » au Nord et au sud
Le tracé présente deux noeuds gordiens : le ndedset.

« Au Nord, les zones d’habitation, les zones dvé€tj les infrastructures de
transport existantes, la présence de foréts coastides contraintes qui s'ajoutent et se
renforcent » (DCGCO, p 29) ; on note une « étregadu passage entre Vendenheim et
Eckwersheim (moins de 500 meétres sur certainesopejt un positionnement tres
proche de la commune de Vendenheim » (p 41).

« La partie sud de I'aire d’étude est pratiquemebarrée » transversalement par
I'occupation urbaine : au chapelet de petites aggtations (Duttlenheim, Duppigheim,
Ernolsheim, Kolbsheim et Hangenbieten) s’ajoutedtuble présence de la zone
d’activité d’Ernolsheim — Duppigheim et 'aéropadfEntzheim » (DCGCO p 29).

Les solutions retenues pour juguler ces contraisbes nettement insuffisantes
par rapport a I'ampleur des problemes a résoudrg’agit au nord d’utiliser « le
passage entre Vendenheim et Eckwersheim tel quéléaprévu dans les documents
d’'urbanisme » et au sud «d’emprunter le couloseréé au milieu de la zone
d’activité ».

Les aménagements seront complexes et délicats :

- Au Nord (DCGCO p 41) : « le franchisseméatvoies fluviale, ferroviaire
et routiere appelle la mise en place d’'une strecadrienne (ouvrages d’art). La nappe
alluviale affleurante interdit en effet toute sadut en dessous de ces voies », « Le
périmetre de nuisance du GCO touche la bordure Nerdendenheim. Il imposera la
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mise en place de protections acoustiques », « tdabe autoroutiere au couloir Nord et

a I'A 4 est indéniablement délicate. Le site estoambré (canal, voie ferrée, autoroute)

et trés peuplé », « les études sur la pollutiowrate étre affinées pour évaluer les

répercussions éventuelles de la mise en place dd Ds un secteur déja exposé aux
emissions du dioxyde de soufre de la raffineri®Rdehstett »

- Au sud (DCGCO p 45): «le secteur sud est celii présente le plus de
difficultés dans I'ensemble du fuseau Est (le fusetienu par le projet) ». « Le GCO ne
devra modifier ni la zone inondable, ni les niveade crue ». «Le patrimoine
écologique (majeur dans cette zone) ne doit pas &téré ». « Sur le plan de
'urbanisme le secteur de la Bruche est délicatnmte tenu des solidarités inter-
villageoises ». Concretement plusieurs aménagensentsprévus dans la vallée de la
Bruche, difficiles & mettre en ceuvre étant donte&esontraintes environnementales de
ce territoire. Par exemple, il est prévu que (p«3¢ viaduc (enjambant la riviere et le
canal) sera dimensionné en conséquence et coolgiteaturalement dans le souci de
préserver la qualité paysagere du site ». Ce gassage pose le probleme général des
viaducs : d’'une hauteur appréciable (environ unezgine de métres pour certains !),
ils favorisent la propagation du bruit. Par ailelgur vue est difficile a masquer, tout
particulierement dans une région de 75 kmz2, trésaeémographiquement. Dans le
cas particulier de la Bruche, nous souhaiterioreslguguestion de la préservation de la
qualité paysagere du site (liée au patrimoine épglee que le DCGCO reconnait étre
majeur dans cette zone) (et nous rajouterions deasquillité) soit posée directement
aux habitants de la CUS, qui empruntent réguliergrieedimanche la piste cyclable qui
longe le canal de la Bruche afin d'y trouver déeotlme et beauté ! Comment peut-on
prétendre faire passer une autoroute dans unesitarquable sans nuisance ? c'est la
quadrature du cercle. En vérité nous réaffirmons gette piste cyclable et son
environnement constituent une richesse inestimpbleg une population soumise au
stress de la vie moderne. Que se passerait-il da@upprimait en terme de santé
publigue ? Nous posons cette fois la question apxésentants élus de la ville de
Strasbourg et de la CUS.

Enfin, nous proposons aux personnes qui sous-attioes problémes de venir
se rendre compte sur le terrain des conséquencésude écrits et de leur poser la
question suivante : « en votre ame et consciemd@usoroute en question était créée
dans les zones concernées, viendriez vous y h&bite

'y a 20 ou 30 ans, lorsque l'urbanisme n’était @assi développé un tel
scénario était peut-étre envisageable, mais plumtemant! Le paysage dénaturé
conduit & un homme déraciné. Cette loi fondamemtalgpas échappé aux promoteurs
de la « Trame Verte », des projets d’aménagemeossik (PLU et SCOTERS, Schéma
de Cohérence Territoriale de la Région de Stragpofourquoi ceux-ci n'ont-ils pas
relevé I'incompatibilité entre le GCO et la Tramerté ?

Ne peut-on pas parler d’acharnement a vouloir cisar un projet (a I'utilité
d’ailleurs trés discutable) lorsque le maitre d'eceului-méme affirme I'extréme
difficulté de sa réalisation ? Veut-on réussir lariage impossible de la carpe et du
lapin ? Soyons réalistes !

Il est dit également (DGCO p 41): «une obligatigour le concepteur : le
remede ne doit pas étre pire que le mal ». Nougrwas fort malheureusement que ce
ne soit pas le cas !
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1.4.6 Des enjeux écologiques majeurs

« Les enjeux écologiques du projet sont centrésasconservation des espéces,
surtout autour de la Bruche » (DCGCO p 15).

« La continuité biologique du corridor de la Bruaine doit pas étre rompue »
(DCGCO, p 15). On se demande comment ce voeu pauxgit étre realisé.

Malgré les profondes modifications qu'a connu b&ks ces derniéres décennies,
elle continue d'abriter de nombreuses especes kEsntui subsistent au sein de
populations relictuelles.

Les deux exemples les plus significatifs demeulei@rand Hamster (Cricetus
cricetus) et le Crapaud vert (Bufo viridis). Cesuxleespéeces fréquentent les mémes
milieux et ont toutes deux vu leurs effectifs faffrer au court des dernieres années.

Les modifications des paysages et des pratiquésodgg n'y sont pas pour rien
et pourtant aujourd’hui l'urbanisation grandissagitde développement des réseaux
routiers fait peser au-dessus de leur existenceéniiable épée de Damocles.

Le GCO viendra non seulement retirer une trentdinectares au sein méme des
sites abritant les dernieres populations, maisiaissurtout présentera une véritable
barriere empéchant tout échange au sein des pomsaCe phénomeéne d’isolation
génétique des populations marque a coup sdr lenddzlces derniéres a moyen terme.

L’Alsace porte une responsabilité particuliere ddasconservation de ces
especes car elle est la seule région francaisetarates populations. Espéces d’intérét
communautaire (elles figurent sur 'Annexe 4 deDieectives Habitats-Faune-Flore),
ces deux especes figurent dans la catégorie “Egedaderniere catégorie avant que
I'espece soit considérée comme “éteinte”) suritded rouges régionales.

Il faudra plus que des belles paroles pour sawwgespeces, il faudra des prises
de position courageuses de la part des politiqubBques et que la France respecte les
engagements gu’elle a pris auprés des partenairepéens

« Les études d’incidences du projet sur les esparctégées seront réalisées en
application des dispositions de la directive 92#43Conseil du 2 avril 1979 concernant
la conservation des oiseaux sauvages et de latideedu Conseil du 27 juin 1985
concernant I'évaluation des incidences de certgngets publics et privés sur
I'environnement » (toujours p 15)

Le citoyen prend note de ces excellentes dispaositimais reste vigilant,
connaissant les dégats que les précédentes a@®mnitdéja occasionneés sur la flore et
la faune.

1.4.7 La pollution : des effets sur la santé, natament celle des enfants et des personnes
ageées.

« Les densités de polluants sont plus faibles tlains d’étude que dans la CUS
de Strasbourg » (DCGCO p 17). Doit-on comprendre dgns ces conditions, il n'y
aurait pas d'obstacle, notamment éthique, a augmdmatniveau de pollution dans la
zone concernée ? Le fait méme d’employer le mduaots montre que l'air que nous
respirons est déja vicié. Alors peut-on considétbigue le fait de penser qu’une région
moins polluée qu’une autre pourrait dans un élar selidarité » accepter une partie de
la pollution de ses voisins ? Ne serait-il pas @utraire plus éthique le fait de diminuer
la pollution la ou elle existe, c’est-a-dire dams CUS, mais sans en créer d’autre
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ailleurs ? Sur le plan juridique, les normes régletaires sont a la baisse et les
guelques mesures déja effectuées (insuffisantds glan méthodologique : manque de
représentativité, nombreux polluants non mesurémtrent un taux de pollution qui
atteint déja le niveau des normes qui seront emevigen 2010.

En particulier, les niveaux de pollution dans latipaNord de la zone concernée
(au voisinage du raccordement du GCO avec I'A35/ddlisent, dans les conditions
actuelles, des dépassements fréquents de normegualéé de lair liees a la
préservation de la santé humaine et de I'envirommem NO2, particules PM10 et
benzéne. Au cours des tests faits durant deux sesale I'été 2002, la valeur cible
européenne protection santé pour I'ozone a étésdépadurant plusieurs journées
(source d’information : ASPA 03032101-ID, donnags Fésultats d’'une 1lére série de
mesures). L’augmentation prévisible du trafic alecGCO et la possibilité de
nouvelles canicules conduisent a envisager desemas sérieux.

Les effets sur la santé de la pollution atmospjuérisont bien documentés : elle
aggrave les maladies respiratoires et allergigues enfants et les personnes agees y
sont plus sensibles. Mener a son terme le projgs@®@ serait en pleine contradiction
avec les discours sur le bien fondé de la santéiquébet la nécessité de réduire les
dépenses sociales. Au contraire, si 'on veut eégdint faire baisser la pollution, non
seulement dans l'aire concernée mais egalementldda@dsS, il faut non pas favoriser
la circulation automobile (et risquer d’augmenten sntensité comme déja expliqué
précédemment) mais au contraire la freiner. Lesunes a prendre a prendre dans ce
but ont déja été détaillées dans les précédentpitdm Elles reposent sur le
développement des transports en commun, du fredviaire et une accentuation des
contraintes (et non pas une interdiction) pesamtigucirculation automobile dans
I'agglomération de Strasbourg.

1.4.8 Risque de pollution de la nappe phréatique

« Le Kochersberg est dépourvue de nappe exploitafpel6). S'il est vrai qu'il
n'y a pas de zone de captage d’eau sur le trac&@Q0, les infiltrations qui s’y
produisent alimentent de maniére prépondérantappen (cf. cartes hydrogéologiques
établies lors du programme Inter-reg « cartographigrogéologique du Rhin
Supérieur »). Une pollution accidentelle sur lecérapourrait donc avoir des
conséguences graves pour la nappe phréatique.idémtcroutier de Benfeld a déja
prouvé que le déversement de 4 m3 de solvant tems&hcore une cause de pollution
importante de la nappe. La dépollution programmeeait nécessiter une vingtaine
d’années.

L’écoulement des eaux pluviales dans la zone dpweadre en compte la
masse d’eau collectée sur les centaines d’hecteBouvrage et son évacuation
essentiellement par le bassin limité de la Souffa. point n'est pas détaillé dans le
DCGCO.

1.5 Volet économie

1.5.1  Agriculture
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Une partie des meilleures terres d’Alsace disparak :

« La qualité des terres, notamment dans le KOCHHEHHSR fait de cette région
un pole d’excellence agricole « (DCGCO p 20).

« Le Kochersberg est considéré comme le grenidé ad|'Alsace » (DCGCO
p21).

La partie centrale du tracé renferme une des tsgslus fertiles de France. Les
centaines d’hectares de loess concernées par jet prermettent actuellement une
diversité de cultures remarquable (céréales, massi dabac, betteraves, houblon....).
Dans une période de surproduction agricole et d&auffisance alimentaire de 'Europe
avec des excédents nombreux, s'inquiéter de ladigm, méme des meilleures terres
de notre pays, pourrait faire sourire. Mais quirainl’avenir ? Imaginons par exemple,
que les modifications climatiques futures annoneisainent une baisse générale de la
production céréaliére dans les années 2020, au ntoooeles experts pensent que la
production pétroliere va diminuer et ou il faud@@omiser le pétrole (cf. premier et
deuxieme chapitre). Comment expliguerons-nous a erdants que nous sommes
obligés d’'importer des céréales (au prix fort) pagcie nous avons 15 ans auparavant
privilégié un projet autoroutier qui de surcroitat devenu superflu par manque de
carburant? Hypothése de politique-fiction absur@®e@t-étre pas autant qu’'on pourrait
le croire au vu des bouleversements auxquels dineshous a déja habitués.

Par ailleurs «la proximité de l'agglomération straurgeoise a entrainé une
baisse de la surface agricole utile. En I'espase3déerniéres décennies cette évolution
a provoqué la disparition de 1 000 hectares damisel'd’étude » (DCGCO p 21).
L’autoroute proposée devrait entrainer la pertgokupentaire de 400 hectares (non pas
en 3 décennies mais en 3 ans!), et la nécessitérdinembrement. Arrétons le saccage
des terres!! On ne peut pas augmenter sans llestsurfaces bitumées. Un rapide
survol des territoires en avion permettrait d’aifle aux décideurs de constater la
scarification de I'Alsace par un réseau routigadés dense et les nombreuses plaies
provoqueées par I'implantation anarchique des zoledivités ou commerciales. Selon
le document (p 43) « les rares animations natwelfeessources paysageres aux portes
de Strasbourg appellent d’autant plus une tresdgrattention du maitre d’ouvrage ».
Nous partageons entierement ce point de vue.

Enfin, il est dit (p45) que « l'impact des remembents compensatoires devra
étre maitrisé.... ». On se demande comment cela gbdiirse faire sans souffrance
pour un monde agricole déja en questionnement (cfises sanitaires récentes, remises
en cause de la PAC, orientations récentes sultireulu tabac....).

1.5.2 Développement économique et emploi (hors aguiture)
1.5.2.1 « Avantages Supposeés »

Le GCO n'améliorerait le trafic interne que d’'unaniere limitée et transitoire
pour arriver a un trafic supérieur. Il serait peerfprmant pour améliorer le trafic
d’échange entre les villes et/ou les zones d’détivi

Le captage du trafic routier de transit n’appoitetian, par définition, a notre
région, hormis les nuisances déja évoquées.

Au total rien qui faciliterait les échanges de Bien de services ou d’idées entre
les habitants ou/et les secteurs économiquesrégitan.
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La valeur ajoutée, déja aujourd’hui, mais probalgletmencore plus demain,
concernera le secteur tertiaire. Celui-ci a bepour son développement d’'un personnel
tres qualifié, mais aussi trés sensible a la quakt son environnement. Pour attirer ce
personnel dans la région, I'Alsace bénéficie d'aadre de vie exceptionnel, si on la
compare par exemple a la région parisienne. Cettaga comparatif risquerait de
disparaitre si on défigurait les environs de Stvasip.

La scarification du Kochersberg et de la Vallée ldeBruche serait aussi
catastrophique pour le développement touristiqumel’région dont le patrimoine est
exceptionnel. Le développement du tourisme vertiesatout pour cette région et pour
Strasbourg.

Dans une période difficile pour I'emploi, peut-obaadonner un chantier de
plusieurs centaines de millions d’euros, intérespanr les entreprises locales de BTP ?
Oui, car il existe une longue liste de gros travauioritaires pour ces entreprises :
modernisation et renforcement des infrastructueesoviaires, transports en commun,
tram-train, mise au gabarit des voies d’eau.....

1.5.2.2 Solutions alternatives

Le bénéfice pour notre région semble donc mininoeir me pas dire illusoire.
Par contre si on se projette dans l'avenir, d'autselutions nous semblent plus
prometteuses pour notre région :

Le développement de transports en commun pricgairéquents, confortables
et & un prix abordable, c’est a dire adapté auwibegéels de la population, rendrait
I'utilisation de la voiture individuelle moins sp@mée, réduirait les bouchons, et seul
permettrait d’améliorer véritablement le traficame de la CUS.

Le développement des Transports Express Régionaue,réussite de notre
région, doit étre poursuivi. Allié a I'inter modai (parking-relais, réseau tram-train) il
favoriserait le trafic d’échange.

L’Alsace, a condition de construire une nouvelgmé entre la Moselle et Béle,
restera un passage obligé du trafic ferroviairaggialement sur I'axe nord-sud, mais
aussi I'axe ouest-est.

Le trafic ferroviaire reste largement plus neutoe de trafic routier sur le plan
énergétique et sur le plan environnemental. Il doric étre développé et la réalisation
d’éléments de 3eme voie au sud de Strasbourg peigrsiEn dehors des problemes
d’infrastructures, des progres doivent étre réalemé niveau commercial, au niveau de
I'organisation ainsi qu’a celui de la fiabilité deservices pour corriger le déséquilibre
important des trafics de fret ferroviaire entreilee droite et la rive gauche du Rhin (
facteur supérieur a 2 en faveur du trafic coténadlled, source : DRE Alsace, octobre
1998).

C’est un atout économique pour notre région conigst aussi le trafic fluvial.
Les transporteurs routiers auraient plus intér&adlier au secteur ferroviaire dans
I'intérét du développement du commerce dans n@geon, que de laisser pourrir une
situation qui nous meénerait, si on ne faisait ridasphyxie a la fois économique et
respiratoire. En effet l'alliance de la capacité velume du fret ferroviaire et de la
souplesse du fret routier serait complémentaifeeatfique. Les transporteurs routiers
de notre région ne seraient pas perdants gracerenutage. Est-ce que les entreprises
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de notre région ne profiteraient pas plus des irsssments dans le ferroviaire que dans
la construction d’une autoroute ?

La promotion des recherches sur les énergies nlegydes systémes moins
colteux en énergie, déboucheraient sur de nouvatiBgités et donc de nouveaux
emplois. Nous estimons I'Alsace en capacité deveelee défi. N'oublions pas qu’elle
est la premiere région en ce qui concerne le noidEanneaux solaires par habitant.

La réduction du trafic routier, un des plus fortiributeurs a I'émission des
gaz a effet de serre et des polluants en génénahgttrait :

¢ de tenir les engagements de la France par rappgno@ocole de Kyoto. En
s’engageant résolument dans cette voie notre r@gmnmtrerait I'exemple et
serait moralement en droit d’exiger la méme atétdds autres collectivités
(territoriale ou nationale). Son image de marque&nreficierait.

¢ de diminuer les maladies respiratoires et allergggil existe une corrélation
nette entre le degré de pollution et ce type ddlpme de santé), et par
conséquent de baisser leur codt social direct (eagation des dépenses de
la sécurité sociale) mais aussi économique indif@ctgmentation de
'absentéisme). La baisse des dépenses compengmaitailleurs la
diminution des recettes engendrées par la Taxeidoté sur les Produits
Pétroliers.

Au contraire attendre une catastrophe climatigi®uetanitaire, et donc socio-
économique envisagée avec une forte probabilitélgmmrexperts ou une pénurie de
pétrole certaine, retarderait les investissemenisfqudra de toute facon faire dans le
futur et qui concernent :

¢ le développement du transport ferroviaire et fluvia

¢ la mise en place de transports en commun plusae#i:

¢ le développement des énergies renouvelables efstienses moins colteux

en énergie.

Nous ne pouvons sans cesse reporter sur les générafutures les
conséquences de nos impérities, augmentant airgidde » a payer. L'exemple récent
du financement des retraites I'a prouvé. Les menapd pesent sur l'avenir du
financement de la Sécurité Sociale devraient nmenar a y réfléchir.

Les solutions alternatives envisagées exigent éngément du comportement
des citoyens. Ceux-ci ne seront possibles que gidétiques les facilitent et les rendent
plus « confortables » en impulsant les nouvelldsgigoes détaillées plus haut.
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2. SYNTHESE

Nous espérons avoir réussi a montrer, dans nopeséx que si les bénéfices
attendus du GCO sont illusoires, ses effets, eengns certains et graves pour I'avenir
des générations futures.

Ce projet, en réalité, représente une vision déeada monde : celle du mythe
prométhéen ou I'hnomme construit de nouvelles roptes alimenter les besoins d’'une
économie reposant sur le pétrole et favoriser unssance anarchique, méprisant la
terre a qui il doit tout pourtant, balayant d’'uwvees de la main les conséquences pour
I'environnement de ses actes, certain que les tdobies futures viendront a bout des
difficultés engendrées, et n‘ayant aucun soucielgLcil va léguer a ses enfants. Dans
ce schéma, le BTP fait des profits, 'Etat engenléds bénéfices de la TIPP ( taxe
intérieure sur les produits pétroliers ), les cardeurs automobiles raisonnent en terme
de croissance et les ingénieurs de 'Equipementiraoent a tracer les routes de notre
avenir (sombre).

Cette vision a court terme devrait étre remplacée qelle d’'un avenir, ou
I’économie ne sera pas centrée sur la seule néeelsiproduire et consommer, mais
produire et consommer mieux en respectant I'envieoment, la santé publique et le
patrimoine que nous sommes chargés de transmetts alescendants en I'état (Si
possible amélioré), ou nous l'avons recu en heégitatp nos ascendants. Des
consommateurs de plus en plus nombreux sont digsligensibles a cette préoccupation
(lorsque les enjeux en sont clairement expliqguésh découlera de nouveaux besoins
gu'il faudra satisfaire et qui généreront de nouneamplois. Les finances publiques
seront améliorées par une meilleure gestion desnd@s sociales (conséquence des
effets positifs sur la santé publique de la novptlitique ainsi menée).

Il faut songer dés aujourd’hui & la mise en plaeenduveaux fondements de
I'économie.

Pour des raisons non seulement environnementalegis négalement
économiques et géopolitiques nous devons enviskgenutation d’'une économie
pétroliere vers une nouvelle économie utilisant desrgies de substitution non ou
moins polluantes, non dangereuses et renouvelablpsvilégiant d’autres moyens de
transport (notamment les transports en communfegtiéerroviaire).
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3. DISCUSSION

Les bénéfices du GCO pour notre région seraientnmei, surtout si nous les
comparons aux nuisances qu’il engendrerait. Pdeuasl des solutions alternatives
existent avec un rapport bénéfice/nuisances engeadr(quasiment nulles)
incomparablement plus grand pour I'Alsace. Danscoeslitions les citoyens que nous
sommes ne comprennent pas les raisons qui ont aleee&écutifs du département et
de la région a voter pour ce projet. Nous aimermmmnaitre leurs arguments.

Par ailleurs nous sommes souvent désemparés par déetarations
contradictoires et antinomiques de nos représentamsi en est-t-il de la trame verte,
dont nous avons parlé, dont les avantages (indésjalsont incompatibles avec le
GCO. Cela ne s’apparente-t-il pas au double langage

Enfin nous aimerions attirer votre attention sufdg suivant. En décidant de
voter pour ce projet, vous engagez votre respoligadiir deux points capitaux :

¢ sur le plan financier d’abord : une dépense de Rifllons d’euros (et
certainement plus au final) avec une contributiarbligue conséquente
engage sérieusement l'avenir de notre région. Edaniné ce qui a été
éenoncé dans le premier alinéa de ce paragraphpgoftapenéfice/risques et
intérét pour I'économie locale), ne faudrait-il palsitdt investir une telle
somme dans les solutions alternatives que nou®msans et que tous les
citoyens attendent?

¢ sur le plan des conséquences pour l'environnemerdeela santé: en
empruntant la voie du «toujours plus routiecemment pouvons nous
espérer respecter le protocole de Kyoto, qui dewvah un traité
international, si celui-ci était ratifié par la Ries? D’autre part, lorsque les
effets sur la santé de la pollution (considéréenme hautement probables
par les experts) se seront produits sur les gaeoesafutures, est-ce que
celles-ci ne seront pas en droit (au moins moratneée demander des
comptes a ceux qui en auraient insuffisamment teougpte ? Le principe
de précaution non appliqué pourrait-il, dans cesditmns, étre utilisé
comme une voie de recours au niveau juridique ?

Nous espérons que nos arguments vous inciteraetansidérer votre position.
Ce projet engage trop notre avenir et celui deerdants pour que vous ne le fassiez
pas

« ... hous n’héritons pas de la terre de nos pares)tmais nous I'empruntons
a nos enfants »disait Antoine de Saint-Exupéry.

Le contexte a changé : ce qui était peut-étre ¥rgia 30 ans ne l'est plus
aujourd’hui. Nous ne sommes pas contre le progegdhdmanité ! Au contraire, nous
sommes persuadés que c’est en nous adaptant aMelleacdonne du monde actuel que
nous et nos enfants pourrons vivre mieux : L’higt@ious apprend que les civilisations
qui n’ont pas su s'adapter ont toutes disparu.

ADEVIE 12 rue Muhlrain 67370 PFULGRIESHEIM Page 18 /18



