Rapport de la Commission d’Enquéte Publique : Grand Contournement Ouest de Strasbourg 274/372

Theme n°9 : Ferroutage - Transport fluvial

Observations du public :

Transport multimodal : Encourager les alternatives au transport routier (ferroviaire et fluvial).
Maintien des embranchements ferrés au niveau du parc d'activités économiques de la Plaine
de la Bruche.

L’UECC demande aux pouvoirs publics de prendre les mesures favorisant un aménagement
du Rhin-Rhone ferroviaire de fret. Les transporteurs routiers en longue distance sont préts a
mettre leurs camions sur rails. Il faut leur en donner les moyens.

Le trafic fluvial est 8 fois plus économe en énergie, donc moins polluant et nettement moins
cher que le tout routier.

Le projet futur est contraire aux objectifs fixés par I’'Union Européenne selon lesquels 35%
des marchandises transportées en 2015 le seront par voie ferroviaire.

Questions de la commission d’enquéte publique :

Le transport combiné (fluvial+ferroviaire) a t-il été abordé dans I’approche multimodale des
transports ?

Ce théme a été abordé au cours de la réunion publique :

Monsieur Michael MACGI :

Je suis d'origine irlando-alsacienne mais j'ai grandi aux Etats-Unis. Vous avez parlé de
terminer le maillage autoroutier. J'ai grandi aux Etats-Unis ; ce maillage autoroutier a été fait
etil y a aussi 20% de la population qui est obese. Tout cela est question de civilisation. En
France, le maillage de la S.N.C.F. a été incroyable a la sortie de la guerre. J'ai l'impression
qu'on a démonté ce maillage. Pensez-vous qu'il pourrait étre intéressant de refaire ce maillage,
ce réseau, et peut-étre faire moins de maillage autoroutier qui va produire davantage de
pollution ?

Monsieur Olivier QUOY, D.R.E. Alsace :

Nous sommes ici dans le cadre de la présentation d'un projet, mais un projet qui n'est pas seul
et qui s'inscrit dans un cadre global qui comprend tous les modes de transport. Ce cadre est
défini au niveau national par le C.LA.D.T., et décliné au niveau local, notamment en terme
d'aménagement et d'urbanisation, dans le cadre du S.C.O.T.E.R.S. Nous prévoyons la mise en
place d'un certain nombre de transports collectifs. Ceci étant, le mode ferroviaire n'est pas le
seul a étre pris en considération, et nous avons la chance d'avoir des projets de tram,
ferroviaire sur la plaine d'Alsace -dont les travaux commencent cet été- et de tram-train, mais
aussi de réseaux routiers. Et le transport collectif existe aussi sur le mode routier. Je crois que
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le Grand Contournement Ouest, en permettant de détourner un certain nombre de flux du
coeur de l'agglomération, doit permettre la poursuite du développement des transports
collectifs. Comme vous l'avez vu, la croissance du transport collectif sur 1'A35 ces
10 dernieres années n'est pas le résultat de la croissance normale du trafic routier. Elle est le
résultat d'une politique globale qui a visé a rejeter sur l'autoroute un certain nombre de
déplacements, le tram en prenant une autre part. Je crois que le grand contournement s'inscrit
bien dans une politique globale de maillage en transport collectif. Il est a définir, et c'est ce a
quoi nous travaillons, et un certain nombre de projets vont dans ce sens, en complément.

Monsieur Laurent RUNDSTADLER :

Je vais rejoindre plusieurs questions déja posées, que ce soit Kyoto, 'augmentation de la
population, la voie ferrée... Vous avez simplement déporté le probleme du transit, sans jamais
vous poser la question de le réduire. Aucune étude n'a été faite a ce sujet. Vous avez dit : "le
personnel augmente, on va faire des transports collectifs", vous avez ciblé l'individu, mais
jamais de transport collectif pour les routiers. Je m'étonne de voir des camions porte-
containers estampillés Anvers se retrouvant en Italie en étant passés par Strasbourg; je
m'étonne qu'on n'utilise pas cet axe hyper grand qui s'appelle le Rhin, tout comme la voie
ferrée ; on pourrait demander a ce que les porte-containers soient chargés sur un train plut6t
que sur un camion pour faire ce transit. On ne fait que déplacer le probleme de Strasbourg
hors de la CUS, ce qui ne résout pas du tout le probleme. J'ai aussi noté tout a I'heure que la
RN4 sera encore plus encombrée.

Monsieur Olivier QUOY, D.R.E. Alsace :

Si vous lisez le dossier d'Enquéte, et notamment 1'étude d'évaluation socio-économique, vous
trouverez ces éléments et la source dans les documents mis a disposition du public, puisqu'en
complément de 1'expertise confiée a TTK en 2006, nous avions confié a la fin de 2003 une
expertise a un autre bureau d'études allemand, Kessel et Partners, sur le sujet du transport
combiné et du report du rail vers la route. Ce report est possible, il a été quantifié, il peut étre
intéressant mais il n'est pas aujourd’hui a la hauteur du trafic sur le Grand Contournement
Ouest. Par ailleurs, c'est un trafic de grande distance et nous avons vu que les principaux
enjeux sont régionaux. Juste quelques chiffres pour situer les idées : en Alsace, aujourd'hui, il
y a a peu pres 80 000 déplacements de poids lourds par jour, dont seulement 10 000 sont du
transit, le reste étant 20 000 pour du trafic d'échange et 50 000 déplacements internes a la
région. La distance moyenne est une vingtaine de kilometres. Dans ces conditions, qui sont
aussi le résultat du développement économique de 1'Alsace, avec un tissu de P.M.E. / P.M.L
qui est relativement bien réparti sur l'ensemble du territoire, le mode collectif n'est pas
forcément le plus pertinent.

Par ailleurs, si I'on raisonne sur les grandes distances, autant le G.C.O. est adapté au probleme
local, autant un itinéraire Molsheim-Saverne serait, lui, contre-productif. Aujourd'hui, sur des
relations Benelux-Italie ou Benelux-Sud de 1'Europe, le ferroviaire a une part de marché de
50%, donc il est déja compétitif. Améliorer la route sur cet axe serait problématique. En
revanche, par rapport a l'axe régional Nord-Sud, et aux déplacements locaux, il n'y a pas
d'ambiguité, c'est bien le mode routier qui restera compétitif pour le développement de
I'Alsace.
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Madame Michele PUJOS (Présidente de 1'Association de défense contre le bruit dans la
vallée de la Bruche) :

Vous avez évoqué l'axe ferroviaire en le qualifiant de "performant". Il peut I'étre en matiere de
voyageurs puisque I'étalement urbain a provoqué une démographie de plus de 30%.
Heureusement que ce train existe car nous aurions eu plus d'embouteillages. Mais I'étalement
urbain est déja 1a. En revanche, en matiere de transport de fret, le dernier wagon s'est arrété il
y a quelques années. Nous n'avons plus de trains de fret dans la vallée de la Bruche. Vous
annoncez des transports régionaux qui ne sont pas performants sur courtes distances. Nous
avons rencontré les dirigeants de la scierie SIAT, entreprise en grand développement. Cette
scierie a réalisé des études et demandé a ce que trois convois soient organisés par semaine, sur
une distance Vallée de la Bruche / Port du Rhin. Cela a été refusé, par le Conseil Régional et
la S.N.C.F,, ce qui a entrainé une hausse du cofit du transport de 40%. J'aurais souhaité voir a
coté de vous un Maitre d'Ouvrage de la S.N.C.F. pour qu'il défende un projet de transport de
fret pour limiter les camions. Dans la vallée de la Bruche, nous avons 2 000 poids lourds par
jour ; le G.C.O. en aura certainement beaucoup plus. En 2010, nous en aurons 3 000. Je vous
souhaite bon courage et j'espere que le G.C.O. ne se fera pas.

Monsieur Olivier QUOY, D.R.E. Alsace :

Je ne reviendrais pas sur la négociation avec 1'entreprise SIAT, a laquelle nous avons participé
et qui n'est pas une chose simple, a la fois du point de vue de l'exploitant S.N.C.F. et du point
de vue de la scierie elle-méme et de ses exigences. Quant a la présence ou non d'un Maitre
d'Ouvrage ferroviaire, nous travaillons ensemble et il n'est pas certain que sa place soit ici ce
soir. Des projets sont en cours. Le transport de la brasserie Kronenbourg a Obernai est déja
assuré par voie ferrée.

Le mémoire en réponse n°1 indique :

Le transport combiné est présenté dans la piece D « évaluation économique et sociale ». Il a fait 1’objet
de plusieurs études spécifiques : 1’étude de Kessel & Partners portant sur 1I’évaluation de scénarios
d’autoroute ferroviaire et de chaine fluvio-ferroviaire et une étude sur 1’accessibilité aux plates-formes
combinées menée en partenariat avec I’Université Louis Pasteur.

Ces éléments sont résumés :

e Pages 58 a 61 pour la situation actuelle et la description des infrastructures de transport
combiné sur Strasbourg. En particulier, les zones de chalandises des plates-formes sont
présentées sur la carte page 60, montrant leur étendue et la localisation des clients le long des
axes autoroutiers.

e Pages 85 a 89 pour les scénarios fluvio-ferroviaire ou d’autoroute ferroviaire sur 1’axe nord-
sud

e Pages 93 — 94 pour I’évolution des conditions d’acces aux plates-formes de transport combiné
strasbourgeoises, notamment le second terminal conteneur du port de Strasbourg

Les principales conclusions sont les suivantes :

e le transport combiné nécessite des plateformes de transbordement bénéficiant de bonnes
conditions d’acces ferroviaire ou fluvial, mais aussi routier pour les parcours terminaux qui
sont en moyenne de 50 km environ.

¢ Les flux nord-sud « combinables », c’est a dire pour lesquels le transport combiné pourrait
étre plus intéressant que le mode routier, sont de I’ordre de 150 a 300 poids lourds par jour,
sur une orientation « Allemagne — Espagne ».
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e Les flux de type « Benelux-Italie » sont d’ores et déja fortement captés par le mode ferroviaire
ou combiné.

Le transport combiné est donc intéressant mais se situe plus en complémentarité qu’en concurrence
du GCO, qui permet d’améliorer 1’accessibilité aux plateformes plus que de concurrencer les flux
combinables.

Le mémoire en réponse n°3 indique :

En ce qui concerne les trafics sur le Rhin et capacité des ports (point 2.5) :

L’activité des ports alsaciens est rappelée pour I’année 2003 dans la plaquette de ’ORTAL
(I’Observatoire Régional des Transports et de la Logistique d’Alsace) « Les chiffres du
transport en Alsace » édition 2005. On y constate notamment des augmentations du trafic
portuaire de conteneurs entre 2003 et 2004 (page 11 du dossier d’enquéte) de +28,5% en
moyenne sur les trois ports de Strasbourg, Mulhouse et Colmar.

Plus globalement, les évolutions du trafic total sur les dernieres années sont figurées ci-
dessous :

Bonne tenue du trafic fluvial des ports alsaciens
Milliers de tonnes
1800
1600 4 Ensemble
1400
1200 - J
1000 Port autonome de Strasbqurg
800
600
400
Ports Rhénans Alsace Sud
200
0 —
) N N N 9 \Z )
N q,QQ N (}96 N q,QQ N
o7 & &()' S o7 & o7
) QQ N\ & N\ . QQ D ) Q(\
Sources : DRE Alsace (conjoncture régionale marchandises), Voies navigables

En revanche, la question de la capacité du systeme fluvial renvoie a celle de ses différents
maillons : la voie d’eau proprement dite (écluses et débit de celles-ci, conditions de
navigation...), le port lui-méme (capacité de stockage, de manutention, capacité d’accueil des
quais pour les bateaux...) et enfin les acces terrestres du port (route, voie ferrée...). Le
schéma ci-dessous résume ces différents maillons et donne une estimation de leur capacité.
On constate que c’est le port proprement dit qui est le principal facteur limitant, d’ou les
investissements essentiellement concentrés sur la plate-forme portuaire.
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(in INTERMODALITE EN ALSACE : QUEL MODE D’EVALUATION POUR UNE PLATE-FORME DE
TRANSPORT COMBINE ? Jeannie CRESMEAS, These professionnelle ENPC, décembre 2004)

Le mémoire en réponse n°4 indique :

En ce qui concerne la disponibilité d’emprises pour 1’élargissement des voies ferrées (point
1.1):

Plusieurs interventions mentionnent la disponibilité d’emprises pour élargir la voie ferrée
Strasbourg — Béle comme argument technique devant faciliter la réalisation d’un tel projet.
Des emprises existent effectivement dans certains secteurs. Toutefois, les emprises existantes
correspondent souvent a des servitudes le long des voies et n’ont pas forcément été acquises
dans la perspective d’élargir la voie ou tout du moins pas forcément en prenant en compte les
normes de conception et les enjeux environnementaux actuels. Ainsi, la création des
évitements d’Erstein au sud de Strasbourg, constitutifs d’une troisieme voie sur pres de 17
km, n’a pu se faire sans enquéte publique et acquisitions foncieres pour environ 23 ha sur le
secteur d’Erstein.
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Commentaires de la Commission d’Enquéte Publique :

Le maitre d’ouvrage a fait établir des études comme celle de Kessel et
Partners mis a la disposition du public pour parfaite information (cette étude
porte sur I’évaluation de scénarios d’autoroute ferroviaire et de chaine fluvio-
ferroviaire) ou comme celle sur I’accessibilité aux plates-formes combinées
menée en partenariat avec I'université Louis Pasteur.

Les différentes études, le dossier soumis a enquéte ainsi que les mémoires en
réponse confirment qu’une politique des transports qu’elle soit nationale ou
régionale nécessite une approche globale. C’est ainsi qu’il n’y a pas lieu
d’opposer les difféerents modes de transport puisqu’ils sont la plupart du
temps complémentaires.

Etant donné que les déplacements de poids lourds qui utilisent I’A35 sont
principalement des déplacements internes a la région, et que les alternatives
(ferroviaire et fluvial) au transport routier concernent avant tout les trafics de
grande distance, le GCO viendra compléter le maillage multimodal existant et
a venir en créant en particulier des acceés aux différentes plateformes.

Dés lors, la commission prend note que :

¢ |e transport combiné est rentable pour les trafics longues distances

e |e transport combiné nécessite la création de plates formes de
transbordement

¢ les flux Bénélux-ltalie sont déja captés a environ 50% par le mode
ferroviaire ou combiné

¢ |es flux Allemagne-Espagne, donc Nord/Sud, combinables sont de
'ordre de 150 a 300 PL/jour, ce qui est relativement faible en
comparaison des 10000 PL/jour actuellement en transit en Alsace.

La commission rejoint les conclusions du maitre d’ouvrage indiquant que le
transport combiné est intéressant mais qu’il est complémentaire plutét qu’en
concurrence avec le GCO.



