STRASBOUR

du 30 Septembre au 3 Octobre 1998

Compte rendu de la journée technique.

« L'intégration c des
deplacements _ dans _ Ia ' wIIe »

Introduction par
M. Christian Sauvaget
Vice Président de I'A.T.T.F.

Nous voici donc au début de
cette journée ol nous allons
dérouler le théme technique
de ce 30&éme congrés de
notre  Association des
Techniciens Territoriaux de
France, consacreé a;

l'intégration
des Déplacements
dans la Ville.

It est certain que dans une
agglomération comme la
Communauté Urbaine de
Strasbourg, ce théme s'est
trés rapidement imposé eu
égard aux importants investis-
sements liés au déplacement
en milieu urbain.

Deéja en 1973, un plan de
circulation laissait entrevoir
une premiére alternative au
tout automobile qui a été
établi par la Ville de
Strasbourg.

Une des préoccupations
majeure du gouvernement
actuel est la préservation de
la qualité de F'air et I'utilisation
rationnelle de I'énergie.

Christian SAUVAGET

C'est par la méme que nous
commencerons cette journée
ol notre collégue Colette
HECKLY aura la volonté de
nous exposer la teneur des
textes en vigueur concernant
la loi sur l'air, ses différentes
mesures prescrites et les
obligations qui en découlent.
Cet exposé constituera un fil
conducteur & notre journée
technique.

Nous parlerons ensuite de
F'évolution du déplacement au
travers de la circulation
attomobile et des projets du
tramway, puis du plan de

deplacement urbain document
en perpétuelle évolution qui
se doit de tenir compte de la
loi sur Pair et comme tout
support se doit de définir ses
propres limites.

Ces développements, ainsi
présentés et exposés, pour-
ront eclaircir le sens, senviront
de maliére a une table ronde
animée par un journaliste
avec ta participation de
M. FREANI, Adjoint au Maire
de Strasbourg, d'un écono-
miste, d'un sociologue et d'un
technicien. LLe théme en sera:

« les incidences des
politiques de déplacements
sur I'aspect économique et
social de la ville »,

l.'aprés-midi sera plus
pratique et matériel puisque
aprés ne pas avoir oublié des
détails & prendre en compte
pour assurer une bonne
intégration des piélons, nous
parierons des moyens de se
transporter. Il en sera ainst
d’un mode ma foi pas trop
récent mais certainement
efficace, « le vélo », ce qui
impligue la réalisation
d’aménagement adaplé et
peut-&tre bien sa promotion.
Sortis des moyens naturels et
mécaniques ne nécessitant
pas une autre puissance que

celle du corps humain, nous
arriverons sur les moyens
utilisant une source d'énergie
fabriquée,

Il s’agira de {'éleciricité, du
gaz, du carburant oxygéné ou
reformulé étant entendu que
les carburants actuellement
utitisés comme Fessence au
plomb ou le gaz oil doivent
nécessairement étre étudiés
pour salisfaire, & moyenne
échéance, aux exigences
d’'une qualité en terme de
fonctionnement et de protec-
tion de I'environnement. Il
sera donc question de
I'évolution de ces énergies
nouvelles, de leurs contraintes
et avantages el du bilan des
expériences acquises et en
cours.

Cette recherche d'énergie
compalible avec le souci du
mieux vivre du citoyen nous
ménera ensuite en terme de
réflexion, a I’évolution du
transport en commun, moyen
privilégié des centres urbains.

La journée a été préparée et
mise en ceuvre par 'équipe de
techniciens de la CUS, y
compris un collégue qui n'est
plus en activité.
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(oxeme congres vatenat

La Loi sur I'air et
Putilisation rationnelle de

I'énergie.

) Intervention de
Colette HECKLY, techni-
cienne territoriale :

Le texte concernant cette Loi a
été voté le 30 Décembre 1996
et sa publication au journal
officiel remonte au 1% janvier
1997, :

L'état ot ses établissements
publics, les collectivités
territoriales et leurs
établissements
publics, ainsi
que les person-
nes privées,
concouren
chacun dans
le domaine de
sa compé-
tence et dansy
les limites de
sa fresponsa-
bilité & une politi-
gue dont 'objectif
est la mise en
ceuvre du droit reconnu a
chacun de respirer un air qui
ne nuise pas a sa sanlé.
Cette action d'intérét général
consiste & prévenir, a
surveiller, a réduire, ou a
supprimer les pollutions
atmosphériques, a préserver
la qualite de 'air et & ces fins,
& économiser et a utiliser
rationnellement |'énergie.
L’état définit donc la loi sur

I’air comme une action
d’intérét général.

il s’agit d'un texte qui nous
concerne tous et qui définit un
certain nombre de mesures,
un certain nombre d’obliga-
tions. Nous citerons celles qui
sont en rapport avec le théme
dont nous avons choisi de
parler aujourd’hui et qui est
celui des déplacements.

Le premier théme concerne

Pair

Certaines mesures sont
définies, elles concer-
nent fa surveillance
\de ta qualité de
I'air qui doit étre
\assurée dans
agglo-

- 1250.000 hab.
o -
~{depuis le 1er

fL'état reconnatt
@/ 2 chacun te drolt
L Ja Pinformation
par rapport & la
qualité de I'air.

La mesure suivante
concerne les objectifs de la
qualité de 'air, ces objeclifs
définissent les valeurs de
polluants dans 'astmosphere
qui devront étre atteints dans
un délai donné, Les seuils
d'alerte sont également
définis. lis fixent les valeurs
au-deld desqueiles une
exposition, méme de courte
durée, présente un risque
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Monsieur SAUVAGET, Mon-
sieur fe Président, Mesdames
et Messieurs, permeitéz-moi
tout d’abord de vous remercier
pour “votre invitation a
participer aujourd’hui & ce
30eme Congreés National de
I'Association des Techni-
clens Territoriaux . de
France. T

Je vous prie de vouloir bien
excuser Monsieur Roland
RIES Maire de Strasbourg
finitialement annoncé & votre
congrés. o

Avant d'aborder e théme de
cette journée lintégration des
déplacements dans la ville, je
souhaite vous dire en tant
qu’éiu local ayant quelques
anneées de mandat derriére Ui,
combien j'apprécie le soutien
gque m’apporte, dans mes
responsabilités d'élu, le
technicien territorial de pan sa
compétence et la connaissan-
ce du terrain qui est ia sienne,
c¢'est un soutien, je vous
jl'assure trés précieux pour un
élu et je tenais a vous en
reiercier.

Ceatte journée doit nous
permettre d'échanger nos
Qées, nos expériences en

Intervention de M. FREANI
adjoint au Maire de Strasbourg

\

matiére de techniques urba-
ines et je veux dire d'emblée
que fa conception d'intégration
dans la vilie dépend avant tout
de la conception que I'on a de
la ville, de la vie dans la ville
et de son évolution, cela
semble fondamental.

Pour notre part, & Strashourg,
nous avons souhaité une ville
plus solidaire, plus équitable,
je parlerai 1a d'égalité urbaine,
d'une ville plus humaine et
plus agréable a vivre. Vous
me direz que dans ce pays la
quasi totalité des responsa-
bles politiques et la quasi
fotalité de nos concitoyens ne
peuveni étre que d’accord
avec celle philosophie, encore
que de la philosophie a la
pratigue faut-if mettre en
ceuvre ces thémes et c'est ¢ce
gue nous nous sommes]
efforcés, par le bials du plan
de déplacement urbain, A faire
dans cette ville.

Je crois que c'est & partir de
ce choix politique que nous
avons élaboré et mis en
ccuvre un concept de
dépiacements dans la ville,
élément essentiel de notre
philosophie de la cité que
nous évoquerons aujourd'hly




pour la santé humaine ou
pour Fenvironnement,

Le dernier critére retenu est
celui des valsurs ilimites. Les
valeurs limites sont les
valeurs de poliuants dans
I'atmosphére qui permettent
de supprimer, de réduire ou
de prévenir les risques pour la
s anté
publigue ou
Penviron-
nement.

Ces mesures
entrainent un
certain

ments non poliuants.

- la troisidme est la redistri-
bution et la réafectation de
F'espace public pour prendre
en compte tous les modes de
déplacemenis.

- ta quatriéme concerne Forga-
nisation du stationnement sur
te domaine public en affectant
les voies
aux diffé-
rents types
d'usagers
autorisés &
y faire sta-
tionner leur

nombre
d’'obligations
gui concer-
nent notam-
ment I'établissement de deux
documents,

Le premier document est le
plan régional pour la qualité
de Pair. Son objectif est de
définir les mesures & mettre
en cesuvre pour atteindre les
objectifs de la qualitée de f'air.
Le second document est celui
pour la protection de
I'atmosphére, il a quant & lui
pour objet de ramener e taux
de polluant & un niveau
inférieur aux valeurs limites
dans un délai qu'il fixe.

Les mesures d'urgence
sont également prévues. Ce
sont des mesures d'urgence
qui sont & mettre en ceuvre
lorsque les seuils d'alertes
sont atteints ou risque de
I'étre. Elles comportent un
dispositif de restriction ou de
suspension des activités
concourants & provoquer des
pointes de pollution et notamn-
ment en ce qui concerne le
domaine de déplacements,
des mesures de restriction ou
de suppression de la circula-
tion des véhicules,

Le second théme est celui

relatif au plan des
déplacements urbains

La foi sur I'air défini six
orientations.

- la premiére est la diminution
du trafic automobile,

- {a seconde concerne le
développement des transports
en commun ef des deplace-

véhicule.

- le point
suivant est
celui refatif
au transport et a la fivraison
des marchandises,

- le dernier point concerne
I'encouragement au co-
voiturage.

Le théme suivant reprend
deux titres de la {oi sur Pair.

Le premier titre est cehui relatif
& 'urbanisme et {'environne-
ment. Le second titre
concerne des dispositions
diverses.

J'al chotsi de regrouper ces
deux titres puisqu'ils ont pour
point commun de reformuler, de
modifier des textes exislants.
l.e premier tlexte a B&tre
modifié par la loi sur 'air est
la LOTI, la loi d’orientation
pour les transports intérieurs.
it est rajouté a ce texte les
critéres de protection de
I'environnement et de prise en
compte des coits sociaux,

i.e second texte & éire modifié
est le code de I'urbanisme.
Dans le cadre des permis de
construire, les sociétés qui ne
sont pas en mesure de
réaliser les emplacements de
stationnement prévus au plan
d'occupation des sols
versaient jusqu'alors une
participation & la collectivité
qui ne pouvait étre utilisée
que pour la réalisation
d’'emplacement de siation-
nement public. La loi sur Fair
précise qu'il est désormais
possible pour ces collecti-
vités, d’affecter ces partici-
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Intervention de M.

Bien sdr, cette politique pour
novatrice qu'elle soit & notre
regard, a du prendre en comp-
te le passé et Pexistant et cela
sera évoqué ce matin lorsque
sera abordée I'dvolution de
déplacements dans la ville de
1960 & 1988. Mais notre politi-
que elie s'est voulue en
rupture quasi totale avec les
logiques d’autrefois et surtout
ent rupture totale avec ia
logique du tout automobile.
Bien sir, en son début cette
politique s’est heurtée au
scepticisme, a l'opposition de
nos concitoyens, a leurs criti-
ques, bien évidemment a celle
de Fopposition politique, ¢'est
la régle du jeu, et nous avons
essayé lors d'innombrabies
débats, d'innombrables réu-
nions de concertations, de
convaincre nos concitoyens
du bien-fondé de cette
démarche, ce ne fut pas
toujours facile puisgue le
projet élait novateur et on peut
comprendre le scepticisme, Je
crois pouvoir dire aujourd’hui,
les enquétes d’opinion le
confirment, que cette politique
est mieux comprise, quetle
est mieux acceptée et j'ai la
faiblesse de croire qu'une
grande partie des stras-
bourgeois se |'appraprie eux-
mémes. Bien évidemment,
nous savons qu'une politique
de déplacements urbains est
de celle qui se gére dans le
long terme.
Je crois qu'il est important de
le dire et de le penser parce
que cette politique fait appel 4
des infrastructures longuies &
décider, a étudier, & réaliser, a
financer. L'implantation du
tram par exemple, vise aussi
concomitamment & des chan-
gements de comportement de
nos concitoyens. L'évolution
est lente par exemple de
passer d'une habitude &
prendre son véhicule person-
nel pour un déplacement
domicile / travail vers un
transport en commun ou le
deux roues. C'est aussi quand
méme dans le long terme qu'il
nous faut raisonner parce que
la mobilité et les dépla-

FREANI (suite 1)

cements sont trés liés aux
développements urbains et e
développement urbain par sa
lourdeur est aussi lent par
nature. Mais, c’est dans le
cadre de celte démarche qui
s'inscrit dans fa durée et dont
Pobjectif, est, je le rappelle,
une meilleure qualité de vie
que nous avons procédé a
une refonte totale du plan de
circulation en 1992 et du plan
de slationnement. Je ne
rentrerai pas dans les détails,
cela sera abordé dans les
débats d'avjourd’hui mais je
veux vous donner deux chif-
fres qui me paraissent
intéressants et significatifs
dans le centre élargi de
Strashourg, it rentrait chaque
jour en 1989 240.000 véhi-
cules. Si nous n'avions pas
instauré ce plan de déplace-
ment avec Faugmentation de
la mobiiité, avec la pro-
gression de la démographie,
avec le nombre de véhicules
en vente qui progresse, nous
serions maintenant &
300.000 véhi-cules par jour
or, aujourd’hui bien que la
mobilité, et toutes les
enquétes le montrent,
progresse en quantité et en
quaiité, il ne rentre plus que
200.000 véhicules par jour,

Un autre exemple qui me
parailt symbolique mais pas
inintéressant : par le biais du
plan de circulation, s’agissant
des boucles de circulation gue
nous avons mis en ceuvre qui
empéche la traversée du
centre ville pour ceux qui
connaissent et vous étes
nombreux ici, 1a place Kiéber,
[l 'y a encore quelques
annees 50.000 véhicules
tournaient ou passaient sur

la place Kléber de
Strasbourg.
Qui aujourd’hui pourrait

penser cela ?

Nous I'avons fait.

En matiére de stationnement
également, nous avons sou-
haité une politique a la fois
coercitive et incitative, nous
avons étendu le stationnement
payamrt, nous avons souhaité
une politique 2 la fois
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pations au financement de la
réalisation nécessaire & la
desserte des habitations par
les transports en commun,

La lol sur I'air rend éga-
lement obligatoire depuis le
premier janvier 1998, la
prise en compte et la réali-
sation d'aménagement
cyctable dans e cadre de la
création, de I'aménagement
ou le réaménagement de
toutes les voles & I'exception
des voies rapides et des
autoroutes.

Elle précise par ailleurs que la
qualité de I'air fait partie du
patrimoine de la nation.

Les modifications des ces
deux textes ajoutent des
obligations pour les collecti-
vités locales. Le troisidme
texte & étre modifié est le
code des collectivités locales.
Ces modifications quant a
elles renforcent les pouvoirs
de police du maire. Le maire
peut par arrété motivé, eu
égard aux nécessités de la
circutation ou de la protection
de Penvironnement, interdire
l'accés de certaines voies a
centaines heures, réglementer
larrét et le stationnement des
véhicules ainsi que la
desserte des immeubles
riverains.

Le maire peut également
interdire I'accés de certaines
voies, de certaines portions
de voies ou cerfains secteurs
de la commune, aux véhicules
dont la circulation est de
nature & compromeltre la
qualité de I'air.

Le maire peut gréce & ces
modifications du code des
collectivités locales prendre
ies mesures visant a réduire
fa circulation en cas d'atleinte
des seuils limites et de mise
en place des mesures définies
au plan de proteclion de
Fatmosphére.

Le dernier théme est celui
de P'utilisation rationnelle de
I’énergie.

Par rapport a ce théme, le
premier point concerne un

décret & appliquer & partir du
ter janvier 1999, qui devra
&lre pris, et qui fixera les
conditions dans lesquelles les
différents carburants tels que
le gaz oil, l'essence, les
supercarburanis ou méme le
fioul domestique devront
comporter un taux minimal
d'oxygéne.

Les obligations sont de deux

lypes:
- la premiére est celle qui

nous touche tous en tant que
personne : désormais les
vehicules doivent élre cons-
fruits, commercialisés, exploi-
tés, ulilisés et eniretenus de
fagon a réduire la consom-
mation d'énergie, les émis-
sions de déchets non valori-
sables et les substances
poliuantes. Nous sommes en
fait tous responsables de
Pentretien de notre véhicule et
devrons assumer notre part
de responsabilite quant au
rejel dans {"atmosphére de
substances polluantes qui
engendrent la dégradation de
la qualité de P'air. De méme, la
consommation énergeétique
des véhicules doit étre
affichée sur les lieux de venle,
Les véhicules font dédsor-
mais 'objet d’une identifi-
cation fondée sur leur con-
tribution & la limitation de la
pollution atmosphérique.
Les véhicules ainsi identifiés
feront I'objet de possibilité de
circuler lors de I'application de
mesure de restriction défini
dans le cadre du plan de
protection de atmosphere.

La loi sur [air fait ici référence
a ia pastille verte qui vient
juste d'étre transmise &
chacun d’entre nous,

- le deuxiéme type d'obliga-
tions touche les floltes de
véhicules. La loi sur {'air rend
obligatoire dans un délai de
2 ans a compter de sa
parution donc en fait au
1e" janvier 1998 pour les
établissements publics, les
exploitants publics, les
entreprises nationales qui
gérent une flotte de plus de
20 véhicuies, lors du
renouvellement de leur pare,
l'acquisition dans une
proportion de 20 % de véhi-
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Intervention de M. FREANI (suite 2)

coercitive et incitative, nous
avons étendu le stationnement
payant, étendu les zones
piétonnes, mis une tarification
qui peut paraitre dissuasive
sur ceriains secteurs de
Strasbourg mais en contre
parlie, nous avons équilibré
Poffre en matidre de station-
nemeni par une politique inci-
tative. On peut 4 Strasbourg,
dans le cadre d'un parking
relais pour 15 F. par jour
laisser son véhicule de 8 h
du matin & 20 h le soir, il y
est gardé et quelque soit le
nambre de personne qui se
trouve dans le véhicule 3-4
en moyenne, ces personnes
recoivent gratuitement un
ticket leur permettant d’uti-
liser le transport en commun
sur. un trajet aller-retour.
Nous avons complémentiaire-
ment & ce plan de circu-
lation et cette
politique de

station-

nement,

ou donné, je ne sais le terme
qu'il faut employer, mais la
formule me plait & Strasbourg
« un vélo d’avance ». Nous
sommes je crois ville pilote et
vilte leader dans ce domaine :
300 km de pistes cyclables, de
véritables pistes cyclables, pas
des traits de peinture de pistes
cyclables, un systéme de vélo-
iocation incitatif et un systéme
de jalonnement.
Nous avons aussi pris en
compte la place du piéton
dans la vilie, ¢’est peut étre un
de nos points faibles, it nous
faudra faire plus et mieux dans
ce domaine, mais on en
débattra.
Nous nous sommes engagés
dans le dévetoppement ‘et
IPutilisation des véhicules a
énergle propre. Je rie dis pas
que c'est la panacée mai§ ia
ville de Strasbourg

prés dans
sON parc

bien sir pamm— o
développé de — e = gutomobile
maniare - =90 véhiculées

consaéquente l'offre en
matiére de transport en
commun, le tram, mais
également Foffre en bus. Par
un redéplolement, cette offre a
progressé de 30 %, je tenais &
le rappeler.
Concomitamment puisque tout
est lig, nous avons conservé

cules fonctionnant au gaz de
pétrole liquéfié G.P.L., au gaz
naturel véhicute GNV ou a

électriques et gaz, des
scooters et un vélo électrique.
Nous pensons que cette
politique a eu des effeis
également bénéfiques sur un
plan social et économigue, ce
sera l'objet de la table ronde
de tout & 'heure.

i'électricité. Deux articles
différents reprennent ces
termes, le premier ne



concerne que les véhicules
dont le poids total avec
charge ne dépasse pas 3,5 T.
Le second ne met aucune
restriction & ces mesures.

En paralléle & ces obligations,
existeni des dispositions
financiéres prévues.

La encore, celles-ci sont de
deux types :

Le premier type touche
I'utilisalion et I'achat du
carburant. A compter du 1er
janvier 97, donc & compter de
la date de publicalion de fa loi
sur I'air, la taxe intérieure de
consommation sur le gaz
naturel véhicule GNV et la
laxe intérieure sur les produits
pétroliers pour le gaz de
pétrole liquéfié carburant
G.P.L. sont remboursés aux
exploitants de réseau de
transport public en commun
dans la limite de 12.000 L par
véhicule et par an.

Le second article precise que
cette limite ast fixée & 6.500 |
par véhicule et par an sans
précision sur le type des
véhicules.

Le second type de disposition
financiére concerne les
mesures pour modifier les
véhicules existanls & compter
du ter janvier 97 date de
publication de la loi sur Fair,

- En ce qui concerne ce théme
de I'utitisation rationnelle de
I"énergie une premiére
chose, les obligations qui nous
concernent tous et une
seconde, celies qui
concernent les incitations
financidres.

En conclusion je dirai simple-
ment que la loi sur 'air est un
texte qui nous concerne tous.
il détinit un nombre important
de mesures, un nombre im-
portant d’'obligations pour les
collectivités, également pour
les particuliers. C'est un fil
conducteur & netre journée.

Intervention de
M. STROCKINGER,
ingénieur, membre de
I'A.T.T.F.

Je m'adresse & vous en fant
qu'ancien du service de
l'urbanisme de Strasbourg.
On m'a demandé d'intervenir

ce matin pour évoquer
I'histo-rique de I'intégration
du déplacement dans la
ville, ville grande ou petite,
indus-trielle ou tertiaire, dans
le centre, le bourg, le
faubourg, dans les lointains

(XXXéme Congres p;aaonai)

sans vouleir retourner aussi
loin dans le temps, il faul
savoir que l'intérét stratégique
et commercial de notre cité
est essentiellement lié & sa
position au carrefour de
grands axes européens: ['axe

Messieurs STROCKINGER et SAUVAGET 3 la tribune

satellites, I'exemple stras-
bourgeois et particulidrement
celui concer-nant son centre,
mais cet exemple est
largement extra-polable pour
nous dans toutes les villes
d'une certaine imporiance.

Le centre ville bloqué par les
embouteillages, les nuisances
de commerces, d’habitats, de
fransport en comimun sont des
problémes gue vous connai-
ssez tous. Nous sommes
convaincus de la nécessité de
partager 'espace public, de
réduire {a circulation automo-
hile dans nos centres urbains,
de modifier notre compor-
tement pour le déplacement.
Certes, P'histoire ne s'arréte
jamais. Nos expériences
passées sont, je vous le
rappelle, la somme de nos
titonnements et de nos
échecs qui devralent nous
alerter pour éviter les
échecs de demain.
Abordons ['évolution du
déplacement dans la ville de
Strasbourg jusqu’en 1989, a
travers les plans d'urbanisme
qui se sont succédés, ensuite
en évoquant {"automobile
comme moyen prédominant
de fa mobilité des citoyens
avec les limites du systéme
puis en présentant une
premiére alternative « tout
automobile », le plan de
circulation établi en 1973,
Sans évoquer la préhistoire,

Nord Sud d'une part qui relie
le bassin méditerranéen au
pays Scandinave, I'axe QOuest
qui joint I'Atlantique au
Danube et & V'Europe centrale.
De Pinstaliation du premier
gastrum romain & ce matin, il
s’est passé un peu plus de
2.000 ans. On refrouve intime-
ment liés la culture et le
commerce qui ensembles
forgeront ta ville. Les déplace-
menis ont toujours été une
des principales préoccupa-
tions dé notre cité. N'oublions
pas cependant que pendant
fongtemps le commerce a été
assuré en grande partie par la
navigation sur notre rividre qui
traverse Strasbourg, PHI et qui
traverse également I'Alsace
du Nord au Sud. ll a
d’ailleurs donné son

nom ILLZACH le
pays de I'lll, mais
évidemment aussi
et surtout c'est le
Rhin qui assure
celte possibilité
commerciale par
'eau. Le Rhin c'est
une ports, c'est un —
acces vers les régions
septentrionale de notre
continent, notamment vers les
iles Britannigues, qui d'ailleurs
étaient destinatrices des vins
d'Alsace, de fits de vin qui
étaient embarqués au Port de
Strasbourg.

La succession des documents

d'urbanisme de notre ville
démontre bien fa place de
plus en plus importante que
prennent les déplacements
automobiles dans toute la cité.
Allemande de 1871 a 1918,
Strasbourg est régie par le
droit allemand et s’est doté
dés 1910 d’un document
d'urbanisme précis et contrai-
gnant. C’est un triptyque
constitué par un réglement
des constructions gqul est trés
élaboré, il est constitué par un
plan de zonage et un plan des
alignements des voiries exis-
tantes et voliries futures. Ce
plan d'alignement préserve
ainsi de toutes constructions
de nombreuses et importantes
emprises de veoies dont a
'époque beaucoup dailleurs
ne desservaient que les
champs.

Je voudrais ouvrir une pa-
renthése qui concerne ce plan
de 1910. Dans le domaine de
I'urbanisme, la particularité
strashourgeoise de par
P'existence d’'un droit local et
hérité du droit allemand est
d’avoir maintenu aprés diver-
ses péripéties ce document
de 1910 jusqu’en 1992, soil
pendant plus de 80 ans,
1992 date & laquelle le plan
d'occupation des sols de
Strasbourg a été approuve,

Pendant plus de 80 ans, nous
avons été ragie
par

une

continuité
urbanistique expliguant une
certaine unité que nous
retrouvons en vifle. En 1910
de larges dessertes des
quartiers existants et futurs
étaient fortement inscrites
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dans ce document, it est vrai
aussi en grande pariie dans
un souci d'esthétigue et de

perspective locale.

Ces dispositions de début de
slécle sont renforcées en 1932

par le plan d’aménagement,

d'embellissement el d'exten-
sion, titre ronflant qui prévoyait
pour Strasbourg des larges
boulevards et avenues des-
servant par un imporiant
réseau de rues, des flots
urbains. Les dispositions de ce
plan de 1932 ont d'ailleurs

longtemps perdurées.

Approuvé en 1959, le plan

directeur du groupement
d'urbanisme accentue la
primeur accordée & la circu-

fation automobile. I} ne sera
d'ailleurs pas suivi d'effet car

ta ville de Strasbourg décide

fa méme année de se doter

d'un P.U.D.
d’Urbanisme Directeur).
Celui-ci a été publié en 1965,
son élaberation confiée & un
urbaniste parisien {M. VIVIEN)
qui fut d'ailleurs mon premier
patron.

Ce plan se veut novateur et
prévoit de profondes transfor-

(Plan

mations et fait table rase non
seulement des traditions et
des particularismes de notre
ville, mais également de la
plupart des anciens tracés de
voiries réservés pourtant
depuis plusieurs décennies.
La préoccupation majeure est
de desservir au mieux par
Fautomobile, une espéce de
puzzle correspondant & des
unités de voisinage. Je me
souviens d'avoir consacré a
F'époque une grande pattie de
mon temps au tracé de ces
voies {20 a 30 m d'emprise)
Impérativement bordées par

de larges marges de recul
des constructions de 10 m,
afin d’éloigner au mieux les
batiments des inévitables
nuisances de ia primordiale
circulation urbaine.

Sans d'ailleurs donner lieu &
contestation de la primeur
accordée & la desserte
aulomobile, ce plan a tui
aussi été rapidement oublié
car trop décalé des réalités
du terrain et en {rop grande
rupture avec les dispositions
antérieures et les traditions
locales.
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La constante de fous ces
documents est fe souci de
répondre au mieux a la
prééminence de 'automo-
bile au détriment, de la
perception, a 'époque, de la
qualité de vie, de la
cohésion urbaine et de
Pharmonie de la ville,

Le POS enfin approuvé en
1992 aprés moulte viciss-
itudes va prendre le contre-
pied des décennies précé-
dentes.

A Tinstar de ceux qui descen-
dent du grenier les meubles
de leurs arriéres grands-
parents, le POS va intégrer au
mieux ta tradition urbaine
strasbourgeoise et la régle de
construction qui ont donné
une certaine unité a notre
ville. Seront ainsi repris ainsi
également de nombreux
tracés d’hier réservés depuis
le début du siécle, en grande
partie déja propriéié de la
collectivité.

Presqu’un siécle de valori-
sation de la voiture
particuliere pour assurer les
déplacements urbains et via
yrbain a  évidemment
sacralisé I'automobile comme
moyen largement prédominant,
je dirai incontournable de la
mobilité des citoyens. En
1960, le dernier tramway
cessera enfin d’entraver la
circulation automobile. A
I'époque, {'utilisation des
transports en commun pour
ses déplacements paraissait
ringard, tout juste bon pour les
ecoliers el encore.

Quant aux cyclistes margina-
lisés, exposes, non seulement
a la pluie et au risque de la
circulation et du stationne-
ment, mais aussi & la pseudo
commisération, voire aux quo-
libets de ses concitoyens, il

n'a droit a aucune
considération, a aucune
reconnaissance sociale.

L’automobile envahie la cité,
ses rues, ses places, ses
trottoirs, se comporte en
conguérant qui, génére ou du
moins conforte un urbanisme
de zonage et la diffusion de
'habitat loin de la ville.

Les habitudes commerciales
se modifient par la création de
zone d’'activités commerciales
et artisanales hors de 1a ville,
banalisant terriblement plus
les entrées, I'habitat se dilue a
I'intérieur d’un trés large
périmétre. Des équipements
de tous ordres sont implantés
en fonction des disponibilités
fonciéres sans réfections
d’accessibilité autres que
celles pour la voilure indivi-
duelle.

L’asphyxie est raplde et
pourtant il circule a 'époque
7 & 8 fois moins de voitures
qu’aujourd’hui.

La technique va tenter
d’éviter la congestion.

Dés 1964 1a mise en sens
unique d'un certain nombre de
voies imporiantes est desti-
née & ameliorer la desserte et
le transit. Cette disposition qui
permetira effectivement
découler un trafic plus impor-
tant va pourtant accentuer
celui-ci, augmenter la pollution
de l'air et les nuisances
olfactives et sonores, tout en
aggravant pour les piétons
Iinsécurité psychologique et
physique par un environ-
nement agressif.

Les limites de saturation
automobile étant & nouveau
rapidement atteintes, le
SIRAC le systéme intégré
de régulation de Ila
circulation, va, par des
programmes de coordination,
essayer de fluidifier la
circulation. L’amélioration est
certaine mais temporaire.
Encore une fois, elle contribue
a2 un nouvel appel de
circulation el la congestion
guette a nouveau. Alors que
faire ? Les services de
FUrbanisme y réfléchissent en
1973 et dressent divers
constats évidents.

D’abord Strasbourg est une
ville au systéme radiocon-
cenlrique trés marqué car
toutes les voies convergent
vers fe cenire, e patrimoine
historigue du noyau urbain est
indéniable, il présente une
cohérence qui ne saurait éire
brisée.



Toute politique d’amélioration
de la circulation fondde sur
Pélargissement des rues, des
chaussées ou un nouveau
percement du tissu urbain,
comme ceux qui ont eu lieu
au début du siécle, doit étre
éliminée parce qu'elle ne
manqguerait pas de détruire fe
caractére historique de la ville.
Aucune indication ne laisse
présager une tendance 2 la
diminution de la circutation,

La marée montante des
automobiles ne s'arrélera pas
d'elle-méme et i'appel au
civisme est une gageure.

Une ferme politique de la
circulation et du stationnement
est donc envisagée, recon-
sidérant la fonction de 'auto-
mobile dans la ville. En consé-
quence, il parait alors inévita-
ble de limiter la circulation
automobile et son accessibilité
au centre ville,

Ainsi est né en 1973 le plan
de circulation.

Ce plan interdit le transil a
travers le centre tout en
permettant par des boucles
internes une circulation
possible.

L'accueil de ce plan par |a
Municipalité est chaleureux,
elle 'approuve par délibération
mais il n'y aura aucune suite,
Les acteurs économi-

ques y sont
allergiques,

il e s

commer-
cants sur-

tout, fes pofiti-

ques sont frileux

mais réalisent néanmoins
rapidement dés 1974 les
secteurs piétonniers qui sont

prévus au plan. Au fond d'un
tiroir le projet de plan de
circulation, & ma connais-
sance le premier de ce type
en FRANCE, s’empoussiére,
A la méme époque, le schéma
directeur d’aménagement ol
d’urbanisme de 'agglomé-
ration strasbourgeoise
approuvé en 1973 prévoit
Vinstallation a Strasbourg,
d’'un transpert en commun en
site propre. Las éludes pour la
construction d’un tramway
débutent alors, mais retrouver
ies génes d’antan parait
inimaginable, it faut envisager
le passage du centre-ville en
soulerrain par un tunnel court
d'abord, un peu plus fong
ensuite, et ma fol par un
tunnel fong enfin.

Mals alors, si on enterre le
tramway, pourquoi pas un
VAL & linstar de LILLE. Ainsi
vers la fin de la décennie de
1980 te projet de tramway est
abandonné au profit du VAL.
En 1989 une autre équipe
municipale est élue, elle a un
tramway & son programme et
en corollaire le réaménage-
ment des espaces urbains, Et
ma foi au fond du tiroir il
suffit de dépoussiérer tant
soif peu un plan de circu-
lation qui dort depuis

15 ans.

La suite de la
chronique sera évoquée par
M. GERARD.

Intervention de M. GERARD,
chargé d’études et de
prospective auprés de la
Direction des Transporis et
Déplacements

Effectivement, il semblerait
qu'a Strasbourg nous soyons
des visionnaires puisque le
plan de circulation était initié
dés 1973 et qu'il a &té ressorti
des lirairs,

En fail, notre plan
des déplacements
urbains, a démarré
en tant que tef dés
1989. I a été inspi-
ré par la définition
des pians de dé-
placements urbains
que donnait 2
lépoque la LOTI, {a
loi d’orientation sur
les transports intg-
rieurs qui préconi-
sait la réalisation
de P.D.U.

Ce plan repose sur
un important effort
d'études et sur
des réalisations
qui ont déja trans-
formé laggloméra-
tion, en particulier
le fameux plan de
circuiation et la
ligne A du tramway.

En fait, depuis ia loi sur |'air
de 1996, le plan de
déplacement urbain a été
rendu  obligatoire. Les
orientations du P.D.U. sont
d'une part, fa diminution du
trafic automobile, le
développement des transporis
collectifs et de la bicyclette et
de fa marche a pled.

Enfin, il doit rendre plus
efficace, Faménagement et
i'exploitation du réseau de
voirie. |l doit également orga-
niser le stationnement. Il doit
organiser le transport et la
livraison des marchandises et
enfin encourager les entrepri-
ses el les collectivités & utili-
ser le covoiturage.

Le plan de déplacement
urbain doit étre suivi d'une
procédure d'approbation.

Il est élaboré a Finitiative de
l'autorité organisatrice des
transports urbains, les servi-

ces de F'état sonl assoclés &
son élaboration ainsi que les
chambres de commerce, les
associalions ete. Ensuite, le
projet de plan est arrélé par
délibération de FPautorité
organisatrice et dans un délai
de trois mois, il est soumis
aux conseils municipaux,
généraux, régionaux ainsi
qu’'au préfet. Il est ensuile
soumis & enquéte publique et

eventuellement modifié¢ pour
tenir compte des remarques
de P'enquéte, le plan est
ensuite approuvé par l'autorité
organisatrice.

Nous en sommes actuellement
pas trés toin de la phase de
consuitation en ce qui concer-
ne le P.D.U. de Strasbourg,
Ensuite, il est donc naturel-
lement mis en ceuvre et son
suivi est obligatoire dans les
5 années. Le plan de déplace-
ment urbain a démarré par un
constat qui a Pépoque s’esl
porté sur les années 90,

Un peu plus de 920.000 dé-
placements mécanisés quoti-
diens et une répartition modale
trés favorable & la voiture
mettaient Strasbourg dans le
peloton de téte des villes
frangaises pour F'utilisation de
{a voiture,
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Heureusement, le deux roues
avec ses 15 % d’utilisation
remontait un petit peu ce biais
au regard d'un important trafic
de transit a travers les
pergants, des carrefours
saturés, un trafic en augmen-
tation de 5 % par an, des
places de stationnement nom-
breuses dans le centre, mais
souvent saturées, le vélo était
bien wulilisé d'ailleurs beaucoup
plus que les transports en
commun, Cependant, on
constatait de nombreuses
coupures et discontinuités
dans le réseau cyclabie. La
fréquentation des transports en
commun élait relativement
moyenne pour une ville de la
taille de Strasbourg, la
vitesse des autobus était
faible puisqu'ils pétissaient
des conditions de circulation
et les usagers étaient
constitués essentiellement
par des personnes captives
qui n'avaieni pas d'autres
moyens & leur disposition.

En 92, le début des actions
entraine la suppression du
transit au centre-ville avec
I'installation d'un vaste
plateau piélonnier qui va
couper les deux axes
principaux qui & 'époque
étaient empruntés par
50.000 véhicutes par jour
dans les deux sens, el la
création d’une politique de
stationnement dans "hyper
centre, cest-a-dire parking en
infrastructure payant, tout
stationnement surface mis en
stationnement payant, arrét
de ia construction de parking,
et enfin d'aménagemenis
cyclables qui en ont profités
également.

En 94 la premiére ligne de
tramway, un peu pius de
12 km avec 26 stalions, est
complétement intégrée dans
la voirie existante, mis a pan
te tunnel de la gare, tout le
tramway est en surface. |l
emprunte la voirie existante
aprés redistribution de celle-ci
au profit du mode collectif,
d’'une priorité systématique au
carrefour ce qui est je crois

unique en FRANCE. Le
tramway dispose d'une
priorité systématique lorsqu'il
g’appro-che des carrefours.
Ce qui lui permet d'atteindre
une vitesse commerciale de
lordre de 21 km /heure,
Actuellement nous disposons
de 26 rames de tram pouvant
transporier chacune
230 passagers et
natureliement tout le réseau
bus a été redynamis¢ autour
de ce réseau tram.

Le constat de ces efforts, plan
de circutation/tramway c’est
simplement 12,3 millions de
Kms effectués par le réseau
tram, 1,6 milliards de places
km offerte dont 20 % sont

est encore accentué avec la
mise en service de la
premiére ligne de tramway en
94. L'objectif est atteint avec
cette ligne de tramway et ce
plan de circulation.

Nous allons aborder les
enquétes ménages, qui sont
effectuées auprés de la
population ol toules les
personnes de plus de 5 ans
sont interrogées sur feur
déplacement d'une journée
normale. Deux enquétes onl
eu liey, 'une en 88, une autre
en 97. L'évolution entre les
deux c'est 1,4 4 1,8 millions
de déplacements par jour
donc plus 26 %. Cet effet peut
se traduire par 'augmentation

assurées par le tramway, et
par rapport a la situation
initiale dont on pariait tout a
Pheure, c'est-a-dire 90, on est
a+ 29 % au km effectus,
+ 58 % en place Km offerte.
Comment a suivi fa clientéle ?
On alteint un peu plus de
43 millions de déplacements
en 97 qui sont effectués sur le
réseau TC et + 35 % de
clientéle par rapport a 92.
(Entre parenthése, on oblient
donc d'avantage d’accroi-
ssement de clientéle que d'ac-
croissement d'offres kilomé-
triques}.

En ce qui concerne automo-
bile, le trafic d’entrée de ville
décroit constamment depuis
{a mise en service du nouveau
ptan de circulation de 92 et il
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de la population et Paugimen-
tation de ia mobifité. En fait on
se déplace plus globalement
dans I'agglomération. Les
déplacemenlts périphériques
mécanisés augmentent de
54 % et sont effectues
essentiellement en automo-
bile, on constate une trés forte
augmentation des déplace-
ments dans I'agglomération
strasbourgeoise en l'espace
de presque 10 ans mais qui
se répercuie esseniiellement
au niveau de la périphérie.
L'impact de la politique est
visible sur les déplacements
internes ou l'automobile
baisse, e vélo augmente, le
transport en commun aug-
mente également.

Dans les zones ol le tramway

est implanté on enregistre un
bond considérable pour
'usage du ftransport en
commun, ce qui est bien, on
constate donc la forte hausse
des déplacements qui est
essentiellement due aux
déplacements périphériques
et qui noient les évolutions
positives que l'on observe
dans le centre viile.

Le plan de déplacement
urbain comporte un objectif
fixé & I'horizon 2010, Cet
objectif est dessiné selon des
scénarios qui comportent tous
un point commun, te réseau
tramway a P'horizon 2010,
c'est ce qu'on appelie la
configuration générale du
réseau tramway &
Phorizon 2010 et on
envisage également un
réseau routier cohérant
avec la vision qu'en a le
DVA qui est le Dossier
de Voirie d’Agglomé-
ration établi par I'état.
Concernant les infra-
structures routiéres pré-
vues a 'horizon 2010,
on n'a pas vraiment
considéré de nouvelles
infrastructures, on se
fimite & une rocade
Ouesi gu'on appelle le
grand contournement
Quest de Strasbourg,
puis la rocade Sud qui
est en cours de construction
et qui va bientdt é&tre
inaugurée avec le nouveau
pont sur le Rhin.

En ce qui concerne le tram
2010, on a considéré un
cadencement des lignes
ferrées avec un stationnement
pavant dans te grand centre
de Strasbourg débordant
maintenant du centre histo-
rique pour arriver jusqu'aux
boulevards, on ajoute encore
3.000 places par rapport & la
situation actuelie en parking
de rabattement. On réduit
systématiquement les capa-
cités des artéres sur toutes
les voles empruntées par les
fransporis en commun.

On a également dessiné un
scénario gu'on a un pelit peu



dopé en cadencgant I'ensemble
des lignes ferrées qui
desservent "agglomération a
une fréquence de 20 minutes,
en élablissant les intercon-
nexions entre le train st le
tramway, c’est-a-dire le
fameux train tram qui est
capable d'utiliser les deux
infrastructures. On prolonge
systématiquement les lignes
de tram vers les gares et vers
des points situés en péri-
phérie. On établit des
jonctions entre certaines
lignes de tramway, la capacité
est encore augmeniée.

En fail ce n'est pas un scé-
nario qui est figé, ces scéna-
rios la ont &t¢ testés par des
études et ils nous ont donnés
des idées concernant ce qu'il
y avait a faire d'ici 2010,

Aujourd’hui on peut dire que
ce plan est bien parti
puisqu'au tfravers de Ia
ligne B, je pense que sera
atteint tout doucement ia
configuration générale du
réseau. L'objectif est difficile
parce qu’'on s'était fixé a
I'horizon 2010 qgue la part de
la voiture descendrait & 50 %,
celfe des T.C & 25 % ceile du
deux roues & 25 %, {'enquéte
menage que Nous avons
réalisé en 1997 nous montre
que c'est un objectif trés
difficile & atteindre surtout en
périphérie de ville. Je pense
que, outre la configuration du
tramway a !"horizon 2010,
{'effort essentiel du P.D.U.
devra étre porté en périphérie,

Compte-rendu de la table
ronde

avec M FREANI Adjoint au
Maire de Strasbourg,
M. THEPOT, économiste,
M. HARZO sociologue,
M. STOCKINGER, débat mené
par M. SIMONIN, journaliste.

M. SIMONIN :

Nous avons cette table ronde
pour cléturer celte matinée,
table ronde qui sera consacrée
aux incidences des politiques
de déplacement sur Faspect
économique et social de la
ville, vaste programme, vaste
problématique. Pour en parler
4 personnes qualiliées que je
vais vous présenter les unes
aprés les autres.

A ma droite M. HARZO:
Christian HARZO vous étes
Directeur de "Observatoire
Social de Lyon, vous éles
sociologue et vous nous
apporterez votre expérience.
Vous avez fait de nombreu-
ses éludes, je crois sur
'incidence des plans de
circulation dans d'autres villes
de FRANCE que Strasbourg
bien sdr.

A ma gauche,

M. STOCKINGER,

M. Roger STOCKINGER vous
étes urbaniste, vous exercez
a la CUS, vous étes actuelle-

ment en congé de fin
d'activité.
A ma gauche encore,

M. dJacques THEPOT, vous
&tes économiste & Strashourg,
nous devrons large-
ment évoguer les points
avec vous et puis A ma
droite, je vous présente
{'élu de service, en fait
qui sera un petit peu
notre grand témoin pour
vous demander de
réagir, vous demander
de rebondir un petit peu
sur les choses qui
seront abordées ce
malin peut étre & tra-
vers [l'exemple de
Strasbourg que vous
connaissez le misux.
Jean Pierre FREANI,

(Doxxeme congres National )

dimension sociale, fa problé-
matique sociale des trans-
ports et des déplacements,
La ville d’aujourd’hui, la grande
ville d’aujourd’hui ne peul
trouver sens et ne peut étre
vécus par ses habitants que
gréce a la capacité de mobilité
qui teur est donnée. On est
parti d’'une ville que je qualifie-
rais de traditionnelle, sans aller
jusqu'a parler de ia ville du
moyen Age, d'une ville tradi-
tionnelie qui était une ville
dense, regroupée dans laquelle
les fonctions nécessaires 4 la
vie étaient elles mémes
regroupées, fonction d’habi-
tats, fonction commerciale,
fonction économique, fonction
administrative etc. puis les
villes se sont & la fois établies

dérable. Cet enjeu appelle évi-
demment une réponse notam-
ment en terme de transport
collectif urbain et ceci particu-
lierement dans les zones ol
sont concentrées les popula-
lions les moins solva-bles éco-
nomiguement, c'est-&-dire en
terme technique, les popula-
tions captives des transports
collectifs.

J'al travaillé sur de nombreu-
ses viles en FRANCE. On
observe que peu d'étude sys-
témalique existent sur la des-
serte en transport collectif des
quartiers périphériques d'ha-
bitat social concentré. lly en a
eu néanmoins un certain
nombre gui montre que géné-
ralement ces quartiers béné-
ficient d'une desserte tout & fait

bonjour, vous étes
Adjoint au Maire de la

Ville de Strasbourg, chargé du
stationnement, de fa circulation
et de I'éclairage également.
Vous é8tes  également
Conseiller Communau-taire
daonc¢ vous aurez également
'occasion d'inter-venir durant
ce débat. Alors il faudrait dans
un premier temps poser un
peu la problématique pour
M. HARZO qui est extérieur a
tout ¢a, afin qu'il nous donne
sa vision des choses, exposer
un peu synthétiquement la pro-
blématique.

M. HARZO:

Oui merci, enfin tout au moins
une partie de la problématique
car je ne vais parler que de ce
que je connais, c’est-a-dire la

dans P'espace et ces diffé-
rentes fonctions que je viens
d'évoquer se sont frouvées dis-
persées dans différents espaces
spécialisés, des espaces d'achi-
vités industriel-les, des espaces
commer-ciales, des espaces
d'habitats, des espaces adminis-
lratifs ete.. Celle évolution a
engendré, si on parle mobilité,
une complexification de la mobi-
lité, une dispersion de la mobiité,
un allongement des distances
parcourues. Ce qui est certain,
c'esl que c'est bien fa capacité
de la mobilité donnée aux cila-
dins qui permet & la ville d'exister
et de prendre tout son sens.

Premier point, il s'agit donc la
d’'un enjeu, la mobhilité est
absolument primordiale, ¢onsi-

convenable, voire certai-nes
études qui disent que la des-
serte en transport collectif des
quartiers périphériques est
plutdét meilleure que celle
d'autres quartiers, En fait si on
y regarde d'un peu plus prés,
on constate que ces diagnos-
tics reposent sur des critéres
essentiellement quantitatifs.
Quand on dit la desserte des
quartiers périphériques de telle
agglomération est trés bonne,
on parle fréquence de des-
serie, on parle nombre de
lignes etc. Alors que st on s'in-
téresse d'avantage au quali-
tatif, c'est-a-dire a Fadaptation
de Poffre de fransport aux
besoins des populations vivant
dans les quartiers périphé-
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riques, le diagnostic se trouve
étre beaucoup moins opti-
miste.

Je précise bien que je parle ici
en lerme trés généraux, it y a
des exceptions et peut étre
que Strasbourg en esl une.

Je vous propose a ce stade
de la discussion de donner fa
parole & Jean-Pierre FREANL

Donc mobilité, enjeu primor-
dial, disiez vous M. HARZO,
les transporis sont une
structure, une réponse,
effectivement quantitative et

transports en commun &
acheminer, & permetire a ses
populations de se déplacer
des quartiers périphériques
vers le coeur de ville, souhai-
tant une ville accessibie a
tous et son coeur en est la
référence, mais également les
difficuttés qu’existaient en
matiére de liaison inler-
quartier. C'est une approche
que nous avons voulu sociale
el {e plan de déplacement
urbain a intégré ce paramétre,
Le tram permet d'une certaine

M, HARZO :

Cela dépend de ce qu'on
entend par qualitatif. Ce sont
des transports en commun
plus agréable & vivre plus
facile d’accés. On peut consi-
dérer par exemple gue le tram
de Strasbourg & plancher bas
intégral est le seul tram en
Europe accessible & toute
personne, y compris & celle a
mobilité réduite. Il offre des
qualités d’accueil également
intéressante, il est climatisé.
C’est dans la qualité du

525 vehicules de trop. Il est
des agglomérations fran-
caises plus pelites en nombre
d’habitants ou 1l brile
beaucoup plus de véhicules
quw’a Strasbourg, les médias
s'en font rarement {'écho. Ce
n'‘est pas ia le fond de mon
propos. Nous avons constaté
lors de {a nuit de la St
Sylvestre ces incivilités fortes.
Le fram a fonctionné une
partie de Ia nuit et n’a subit
aucune dégradation et c'est
de nos moyens de transporis

qualitative. On va
en parler.

Jean-Pierre FREANI
ia réponse sur ia
ville de Strasbourg,
sur les points qui
viennent d'étre
évoqués ?

M. FREANI :

Cui, jecrois quily a
un proverbe chinois
qui dit, pour savaoir
ol I'on va, il faut
savoir d'ot FPon
vient. C’est peut
étre une Lapalis-
sade mais M. HARZO
le rappelait, la ville
s'est construite
avec le temps par
sirate a différents
degrés et la
politiqgue de dépla-
cement urbain l'ac-
compagne au fur et
& mesure a travers
son histoire. A Strasbourg,
cette politique de déplacement
urbain s'est mise en place sur
ce constat. Pour 'aspect
sociologique il nous faut
constater que sur cerlaines
parties de la périphérie de
notre ville, de notre agglo-
mération se trouvaient égale-
ment les populations les plus
en précarités, celles qui
avaient peul étre accés a la
mobilité. Tout a 'heure M.
HARZO parlait de fréquences
et de nombre de lignes. Le
constat que nous nous avons
fait, s'agissant des transporls
en commun, était qu'it y avait
certaines faiblesses notam-
ment dans la capacité des

fagon pertinente cette mobilité
périphérie/centre-ville. Je
disais tout & 'heure pour ceux
qui étaient & dans mon
propos introductif que
lraugmentatlion de |I'ofire
fransport en commun qui a
été faite de par le tram plus
I'offre bus supplémentaires
est de l'ordre de 30 % de km
de déplacement et a permis
de rééquilibrer en matiére de
déplacement ia ville dans sa
dimension sociale.

- Quand vous parlez de 30 %
d'offre en plus, on est dans le
guantitatif on est d'accord. M.
HARZO le qualitatif a4 ce
niveau 13, des choses a dire ?
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produit que I'on peut aussi se
positionner.ll y a aussi une
chose importante c'est que les
gens respectent le tram. Les
gens ont un respect du tram
qu’ils n'ont pas forcément
pour le bus par exemple.

M. FREANI :

IFy & un exemple que je cite
souvent, malheureusement
connu de maniére négative,
ce sont les incivilitds que l'on
connait en fin d'année.
Strasbourg est sous le feu des
médias parfois peut é&tre
excessif. |l a été bridlé I'an
dernier 525 véhicules a
Strasbourg, ce sont

en commun, celui qui est de
loin le plus respecié par la
population. il n'est pratique-
ment jamais vandalisé, ce
n'est pas toujours le cas des
transports en commun,

- Roger STOCKINGER vous
&tes urbaniste je le rappelie,
vous avez stivi avec intérét le
début de ce débat. Qu'elle est
votre position. Qu'avez vous
envie de nous dire 3 ce stade
de cette discussion ?

M. STOCKINGER :

Je crois que jusqu’'a mainte-
nant, il a été trés souvent
question ce matin de la ville
en tant que centre-ville.




On n'a peut étre pas suffisam-
ment aborde i'ensembie du
probleme sauf dans les propos
de M. FREANI tout a I'heure
qui a bien élargi le débat,

Je voudrais rappeler une
définition it est vrai trés simpte,
une définition de l'urbanisme.
L'urbanisme, c'est I'ensemble
des méthodes permettant
d’adapter habitat urbain aux
besoins des hommes.
L'habitat urbain concerne
gquand mé&me la totalité de
notre cité et je crois
auvjourd’hui, comme je I’ai
annoncé tout & 'heure dans
mon exposé, que les proble-
mes que nous avons pu
connailre, il y a encore quel-
gques années et qui étaient
ceux de la décennie 60/70,
ont aujourd’hui pour notre
centre ville une grande partie
résolue. Mais il v a un
transfert et ce transfert
aujourd’hui nous le vivons
pour beaucoup d'entre nous,
quotidiennement dans tous
nos quartiers périphériques. i
y & aujourd’hui, je I'ai souligné
tout & I'heure, 7 A 8 fois plus
de voitures qu'il y a trente
ans. Ces voitures, il faut bien
qu'elles circulent quelque part.
De plus en plus I'habitude
s'est prise de les utiliser. Il le
fallait bien parce que pour la
voiture, d’un véhicuie par
famille, nous sommes passés
fréquemment & deux, trois
voire quatre véhicules, nous
sommes entrain d'aggraver
celte situation. Nous avons
aujourd’hui penser résoudre
les problémes de desserte, le
probléme d'intégration de
déplacement sur tout le
lerritoire urbain,

Alors 14 que faire. On peut
songer a un certain
nombre de
pistes pour
casser ou
pour réduire
du moins ce
quasi
pole de la voiture, —
jai noté quelques unes de
ces pistes.

Je pense tout d'abord qu'il
nous faul songer que par e
biais des plans d'occupation
des sols, nous avons un
certain nombre de pouvoir, de

mono- N

pouvair trés fort et je vals
lancer peut étre une idée qui
ctispera f'un ou l'autre d’enlre
vous. I faut lutter contre les
coefficients d'occupation des
sols qui sont trop faibles, i
faut resserrer la ville. Nous
avons une ville qui actuei-
lement se dilue, qui ne génére
plus de service, plus de dépla-
cement, qui ne génére plus de
vie sociale, qui ne génére plus
rien du toul. il faut guand
méme se garder d'étre extrd-
me, mais c'est par une reden-
sification que 'on pourra
prétendre retrouver dans nos
quartiers ce qui manque
actusllement.

Donc ressetrrer la ville c'est un
des points. II faut recréer de
réels quartiers urbains, sus-
ciler évidemment ia mixilé des
fonctions pour essayer de
futter au mieux contre cet
urbanisme de zonage que
nous avens connu pendant
longtemps, donc retrouver
dans les mémes quartiers, les
fonctions qui créent ia vie,
Phabitat, les commerces, les
services.

Je pense & un autre point
qu’cn évoguera peut étre,
mais qui est vraiment un
élément trés fort, un levier
extrémement puissant : c'esl
e staticnnement et 14 le
stationnement des voitures
particuligres est lié¢ au permis
de construire, c¢’est un

€élément que nous avons
exploité de maniére impor-
tante & Strasbourg et je pense
qu'il nous donne beaucoup
plus que Fon ne croit la
possibilité d'intervenir sur le
déplacement.

- On évoguera bien évidement
le probléme de stationnement.
M. HARZO, resserrer la ville
disait M. STOCKINGER, votre
réaction & vous ?

M. HARZQ :

Sur le théme de la redensi-
fication, je crois que tous les
urbanistes & ma connaissance
sont d'accord, ¢'esl la préoc-
cupation actuellement de
toutes les grandes aggiomé-
rations que d'arriver & reden-
sifier, & reconquérir des zones,
des friches industrieiles par
exemple qui souvent sont trés
proches du centre ville.

Je pense gue c¢'est effsc-
tivement une piste tout & fait
intéressante et importante.

- Jean-Pierre FREAN! exemple
peut étre & Strasbourg puis-
qu'on va parler de Strasbourg.

M. FREANI :

Je crois que Fon pose tout &
fait la problématique et le
choix qui est celui des urba-
nistes mais aussi des politi-
ques, enire ce que j'appel-
lerais la ville compacte et ia
ville extensive. Aujourd’nui les
disponibilités fonciéres dans
les agglomérations comme
Strasbourg sont rarss et nous
nous heurtons a un choix, le
souhait de nombre de nos
conciloyens qui est de se
retrouver dans un petit
lotissement, n'est pas
péjoralif, la maison en forme
d'escargot, ol fe lien social
n'est pas loujours des pius
développés, ol il n'y a pas de
commerce, ol les investiss-
ements en matiére de voirie
sont lourds en matiére
d'entretien, ol I'efficacité du
transport collectif qui est notre
crédo nous parait moindre
pour qu'il y ait un transport
coliectif efficace, il taut de la
densité et je pense gue c'est
vers une ville compacte mais
agréable a vivre qu'il nous
faut alier. L'exercice est
difficile, i} nous faut nous
orienter.

A Strasbourg, nous avons des
projets forts en coeur de ville,
ce ne sonl pas des friches
véritablementi industrielies
mais des friches, ie projet de
la place de I'Etoile, les
aménagements des fronts de
Neudorf qui nous permettront
de concilier cela.

- M. Jacques THEPOT, vous
étes professeur d'économie et
de gestion, vous avez planché
aujourd'hui pour préparer une
intervention intéressanie sur
I'aspect économique. L’inci-
dence du déplacement sur
Paspect économique dans les
villes, on est un peu dans
lactualité. C'est vrai qu'ii y a
eu par exemple, il y a une
dizaine de jours, une journée
sans voitures qui a amené
cerlains commergants a pous-
ser des hauts cris parce qu'on
les privent effectivement,
semble-t-il, de leur clientéle
habituée a la voiture, ¢'est un
exemple entre autres.
Qu’avez vous a nous dire
M. THEPOT sur ces incidents
effectivement de déplace-
ments sur 'aspect économique
de la vilte.

M. THEPOT :

Je crois que {'économie si elle
dit d'abord une chose lout &
fait simple, c'est que si on se
déplace c’est pour faire deux
choses, soit travailler soit
consommer, ¢'est un peu
réducteur mais cela permet de
bien situer tout au moins
économie si on ne peut
parter que de cela. Je
souligne au passage que
lorsque I'on parle d'insertion
sociale pour son travail on
peut aussi réfiéchir 4 ce que
la consommation apporte &
travers I’échange en terme
d'insertion sociale, et une ville
est le lieu méme ol le travers
de {a consommation, au sens
iarge, peut permeltre a des
gens de s'insérer socialement,
Alors, je dirais en fait 5 ou
6 choses trés simples qui vont
permettre d’ouvrir le débat et
peut é&tre 4 M. FREANI
d'illustrer tel ou tel point sur
I'expérience strasbourgeoise.

La premiére c’est que quand
les consommateurs se dépla-
cent pour effectuer feurs
achats, te mode de transport
qu'ils vont utiliser influe sur les
décisions d'achats, par
exemple des grands maga-
sins ont eu leur essor & fa fin
du siécle dernier, & cause du
fait de FPinvention de
I'ascenseur. A chaque fois
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que vous pensez systéme de
distribution, vous pouvez
associer un mode de
tfransport, La grande distribu-
tion c¢’est la volture + le
parking + le caddie, les
foires, les marchés a la cam-
pagne c’est achat & bras +
les pieds, il reste bien sir
les rollers + le sac a dos,
done vous associez un
mode de transport &

un type de
consom-
mation. Alors
le consom-
mateur
prend en
caompie le
colit du
trans-
port.
Ce n'est
alors pas
qu'un colt
monétaire,
mais aussi
exprimé en terme de
temps, en terme

de
pénibilité et ce colt de

transport va bien sdr
influencer son budget de
consommation. Alors cela
veut dire quoi ? cela veul dire
que lorsque I'on restructure un
réseau de communication
comme & Slrasbourg avec le
tramway, on va diminuer ce
colt pour fe consommateur et
par conséquent on va provo-
quer des transferts entre les
modes de transport des gens,
ceux qui allaient en voiture
vont prendre fe tramway, ceux
qui allaient a pied vont
prendre le tramway etc.. Par
conséquent el je crois que ce
sont 1A mes premiéres
conclusions auxquelies
j'aboutis, ¢'est que la mise en
place d'un systéme moderne,
flexible de transport de type
tramway ou autres, en
améliorant I'accessibilité en
particulier du centre ville, a
trois effets pour le commerce.
Le premier effet qui est plutdt
pergu négativement, c'est la
mise en concurrence des
commerces sur une zone
géographique plus importante,
en particulier entre les fonds

de commerce de la périphérie
el les commerces du centre
ville. Le deuxidme effet, c'est
un accroissement de la zone
de chalandise qui se traduit
par un afflux de clients poten-
tiels plus éloignés. Le traisié-
me effet, ¢'est le point le plus
important pour moi, ¢'est une
augmentation de Phétéro-
généité de la population

des consomma-

teurs en terme
de pouvoir
d'achals et
drhabitu-
des de
consom-
mation.

P artr
rapport

a4 ces
trois
points, je
crois que
I'on peut
regarder quelle

a eté Iattitude des
commercant. On voit que
son attitude qui est une des
difficultés rencontrées notam-
menl & Sirasbourg, mais je
pense partout ailleurs, c'est
gue ce premier effet de mise
en concurrence n'est pas
aimé du commercant, donc it
va avoir une vision négative
de la chose. Le deuxiéme
effet, celui de 'accroissement
de la zone de chalandise, ce
qui est un peu confirme par
enquéte ménage, il Fadmet
difficilement alors que bien
evidernment il en profite. Pour
le troisiéme effet, accroisse-
ment de I'hétérogénéité de la
population de la consomma-
tion qui est un facteur de
richesse, les commergants
sont incapables a priori de
traduire ceci en terme de
positionnement, et d'imaginer
que c'est un défi pour eux et
qu'ils ont & s’adapter. Une fols
gu'on a mis en place un lel
systéme, on observe une
amélioration de la qualilé du
commerce, une atténuation du
clivage entre haut de gamme
centre ville, bas de gamme
produits grandes consomma-
tions en périphéries zones

(@) LE TERRITORIAL - Mars 1989 )

commerciales. Ceux qui
profitent de tout cela sont
capables de s’adapter et de
se positionner, autrement dit,
la conséquence, me semble-1-
il, au plan économique d'une
amélioration d'un systéme de
transport c'est un accroisse-
ment de fa diversité de Voffre
commerciale. On le voit par
exemple au centre ville &
Strasbourg avec Tali, qui est
un positionnement sur les
vétements plutdt bas de
gamme, vient de s'installer &
Strasbourg en centre ville, ce
qui était inimaginable avant.
Parce que la population est
plus hétérogéne, parce que le
tramway améne en ville des
populations, en terme de
budget de consommation, en
terme d'habitude de consom-
mation, beaucoup plus diffé-
rentes, plus diversifiées, il y a
& une chance pour le com-
merce.

- Ce que vous voulez dire en
fait c¢’est qu'on voit au cenlre
ville des enseignes gu’on
auralt vu auparavant a 'ex-
térieur.

M. THEPOT : Absolument.

J.P. FREANI :

Oui, sur ce point précis, je
crois qu'il est trés sympto-
matigue de le relever si vous
ne connaissez pas et je pense
que ces grandes marques
sont des grands profession-
nels du marketing et savent
muaitriser les retombées de ce
que le tram leur apporiera.
J'approfon-dirais un peu
ce qui a étée dit plus
généra-lfement. Pour faire
de la politique, il faut avoir
du courage et étre
volontariste. Je pense que™
si en 92 a Strasbourg, trés
sincérement, il y a avait eu
une élection avec Catherine
Trautmann, nous aurions été
battus, parce que il y avait vis-
a-vis de ce plan de circulation
urbain, ce plan de déplace-
ment urbain et notamment vis-
a-vis du tram, une opposition
assez forte managée par

|’Opposition, c¢'est normal,
c'est son jeu, mais
essentiellement par les
commergants de Strasbourg
qui étaient dans leurs trés
grandes majorités opposés &
ce projet et peut é&tre
sincérement e pensaient-ils.
lls pensaient que cela allait
déiruire 'appareil commercial
en centre ville. Je passerai sur
les péripéties, mais il faut
quand méme rappeler que
nous avons largement
indemnisé les commergants
qui se sont trouvés en
difficulté, ou sensés ['élre,
puisque ce sont pius de 30
millions de francs d'indem-
nisation qui ont eté versés aux
divers commergants, apres
quelques recours et pour cer-
tains, ce sont plusieurs mil-
lions de francs qui sont
renirés en cash dans leur
résulftat. La n'est pas
I'essentiel car il faut préciser
qu'aujourd’hui 'estimation que
Pon a, c'est irrégulier mais sur
certains secteurs el surtout
ceux qui sont proches de la
ligne firam, montre une
augmentation de la valeur des
fonds de plus de 30 %. C'est
incontestable. D'auire part et
I'enquéte ménages le
rappelle, I'attractivité du
centre ville a augmenté de
maniére assez considérable,
puisqu’auvjourd’'hui cette
attractivité lige au déplacement
pour achat en cceur de ville,
avec un appareil commercial
constant en surface, a un peu
évolué en qualitd, en nature,

mais il est constant en
surface, 'augmentation des
déplacements pour achat est
de 33 % donc nous avons
33 % de plus pour aller
acheter.

On poutrait continuer dans le
propos et élargir avec.les
retombées sur I'économie en
géndral....



- On va le faire avec Jacques
THEPROT, premiére chose
déja, 30 % d'augmentation de
la  valeur des fonds,
M. THEPOT ¢a va un peu
dans le sens de ce que vous
disiez tout & I'heure?.

M. THEPOT :

Oui, tout a fait, M. FREANI I'a
rappelé, je crois gue naturel-
lement le petit commerce en
FRANCE est un pstit commer-
€& un peu myope et trés atta-
ché 4 ia situalion présente, ne
voyant pas trés loin. Dans le
débat avec la grande distribu-
tion, je dirais qu'ils ont pius
souffert de leur myopie qu'aut-
re chose. ils ont imposé des
lois qui ont été contournées.
En revanche je crois guion a
pas assez réftéchi sur le fait
gue finalement le commerce
du centre ville, mais égale-
ment le commerce de zone
comimerciale de périphérie,
ont largement profité, trés
largement profité de la zone
de distribution qu'on a mise
en place, on se proméne, on
le voil bien. Evidemment ¢a
s’est traduit par une
revaiorisation des valeurs
locatives des espaces com-
merciaux. Je crois qu'on a
pas refléchi en FRANCE
suffisamment sur la fiscalité
qu'il aurait failu metire en
place, pour qu'en fait, com-
me on dit en terme écono-
mique, on ne socialise pas
les colits et rabaisse les
bénéfices. Je crois qu'il y a
{& vraiment un probléme
avec la taxe professionnelle
qui est un impdt stupide, on le
sait trés bien, qui est en voix
de réforme el ga c'est trés
heureux, qui favorise gquand
méme la grande distribution et
est tres favorable au petit
commerce. Il y a effeclive-
ment guelque chose comme
le versement transpor, je ne
sais pas si e commerce est
assujetti aux versements
transports, je ne m'en
souviens pas il ne me semble
pas. li y a quand méme
quelgue chose qui dans le
débat, au niveau économique,
a été trés mal posé. On n'a
pas été capable de proposer

des débats en terme
d'avantages que va retirer le
commerce de tel ou tel type
d'implantation, qui est toujours
positif. I n'y a pas d'exemple
de vilte ot le commerce n'en
n'a pas profité. il y en a hien
slr gui ont disparu, mais
giobatement Pavantage est
positif, et puis le fait que c'est
le contribuable qui pave le
tramway. Est on assez
courageux en France, aujour-
d'hui et dans les villes, pour
poser le probléme ?

- Vous pensez que les com-
mergants qui bénéficient de
ces infrastructures devraient
payer pius d'impéts soyons
clair...

M. THEPOT :
Sur une autre assielte, je ne
sais pas comment, mais peut

8tre, il y a la quelgue chose
qui doit étre étudié.

Jean Pierre FREANI ;

Est-ce que j'ai droit 4 un
Jocker ? Je veux dire par 1a
que j'al le courage de I'élu
municipal, maintenant je
pense que la, c'est plus du
ressort du legislateur, mais il
esl indéniable et M. THEPOT
la bien expliqué, que fe petit
commerce bénéficie de la
manne du contribuable. Je ne
crois pas me tromper en
disant que le commerce de
proximité n’est pas soumis &
la taxe transport, je crois qu'il
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faut plus de 10 salariés, done
une grande partie du
commerce de proximilé ne
verse pas. Notre politique de
déplacement urbain bénéficle
de cette manne, il y a 1a un
retour trés fort.

- Christian HARZO sur ce
point das précisions, sur un
autre point que vous sou-
haitiez évoquer...

M. HARZO :

Je peux rebondir, irés brigve-
ment sur la question des com-
mergants, des mentaliiés.
C’est vrai que souvent, on a
observé ce type de compor-
lement un peu partout oli ity a
eu des travaux importants
pour construire des sites
propres, j'ai encore en téie le
cas de Lyon. Je suls arrivé a

Lyon en pleine construction
du métro it y a 20 ans. Pour
construire le métro, on a
ouvert, c'est un métro de trés
faible profondeur, des rues qui
ont été évidemment inlerdites
a la circulation pendant ce
temps la, et certaines d'entre-
elles étaient deslindes &
devenir piétonnes suite au
rebouchage, ii est vrai que
pendant cette période, comme
& Strasbourg, les commer-
gants ont été indemnisés et
certains d’entre-eux, sont
ailés jusqu’'a revendre leur
commer-ce, en disant que
quand les clients ne pourront

plus venir en voiture au pas
de porte, on fera faillite, donc
la il y a effectivement une
myopie. Cela va méme parfols
jusqu'a la cécité, quant il s’agit
de percevoir, d'anticiper ies
comportements du consomma-
teur.
Sur le théme social, je
parlerais d’adaptation pas
toujours trés satisfaisante des
transports collectifs aux be-
soins des populations, S'agis-
sant des quartiers périphé-
riques, sans reparler des
guestions de qualilé qui ont
été évoquées, qualité au sens
premier du terme, encore que
¢'est un aspect tout a fait
important, on pourrait dire que
les populations pauvres ou
précaires ont droit & fa méme
qualité que les autres, je
pensais plus effectivement &
Padaplation, aux besoins
pour en énumérer
quelques uns. La
majorité des réseaux
transports coltectifs en
FRANCE est congue
d'une maniére radiale,
c'est-a-dire en gros sans
liaison périphérique, des
réseaux en éloile. Or, s'il
existe des besoins
importants de liaison de
rocade, c’est bien ceux
des quartiers périph-
ériques entre-eux, et
aussi la desserte des
zones d'empioi, des
zones industrielies gui
elles aussi sont souvent
dans ies périphéries. Il y
a des questions
d'amplitude de desserte
dans la journée qui ne
correspondent pas toujours
aux besoins des personnes
qui travaillent trés t6t le matin
ou tard le soir. Je sais que I
fes réponses sont
compliquées, il faut parfois
chercher des modalités d'of-
fres innovantes pour lranspor-
ter parfois des petits volumes
de populations. Il y a toute la
question de déplacement de
proximHeé qui reste encore
assez peu traitée dans les
grandes agglomérations en
FRANCE, et qui se pose avec
acuité, évidemment dans les
grands quartiers périphéri-
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ques. Dans les déplacements
de proximité, liés a la question
de la tarification, il y a beau-
coup d’inadéquations, de
nombreuses inadéqualions
également en matiére de les
fins de semaine. On considére
que quand les gens ne tra-
vaillent pas, ils n'ont pas
besoin de se déplacer, ce qui
n'est évidemment pas vérifié.
Il y a toute la question d'adap-
tation de la tarification a la
précarité financiére qui est un
grand probléme que je ne vais
pas développer dans tles
détalis, mais qui mériterait
qu'on s’y attache.

- Jean Pierre FREANI sur ce
sujel, aprés on repasse a M.
STOCKINGER.

M. FREANI :

Briévemenlt je rejoins le propos
parlant de zone d'activités, la
ol le réseau est fort et 1a ol le
tram passe, par exemple, la
plaine de boucher qui est une
zone d’activilé périphérique
strasbourgeoise et qui n'est
pas trés loin du cenlre non
plus, bassin qui compte plus
de 10.000 emplois, nous
constatons que les implanta-
tions d'entreprises et le seuil
en matiére d'emplol se sont
considérablement développés,
je crois que la it y a une
relation de cause & effet tout &
fait réel.

- M. STOCKINGER vous
parliez du stationnement tout
a Pheure... on avait promis d'y
venir.

M. STOCKINGER :

J'ai guelques éléments a
fournir et je crois que ¢a
intéresse un certain nombres
de collégues qui sont en
contact avec la réglemen-
tation. Je voudrais trés rapide-
ment vous faire part d'une
crainte que j'ai actuellement,
celle de la mise en cause du
partage du domaine public
actuel. J'ai ouvert une revue
et j'y ai vu une de nos
citadines la Smart, celte
voiture me fait peur, elle me
fait penser a des
envahisseurs. N'oublions pas

que le lobby automobile fera
tout pour introduire ces
voilures, les infroduire dans
nos villes alors que le combat
que j'avais annoncé lout &
I'heure comme élant & peu
prés gagné dans nos centres-
villes risque d’étre mise en
cause. Ne sera-t-il pas néces-
saire de se hatlre & nouveau
pour éviter cette invasion 14 ?
Une voilure est une voiture,
quelle gu’elie soit, elie est
polluante, la voiture non pol-
fuante, il faul étre clair, c'esl
un mensonge, ¢'est un
mythe, eile n'existe pas, elle
est plus ou moins polluante,

justement du domaine public,
nous a demandé de revoir les
régles antérieures, régles
régies par |'article 12 des
POS et de réduire, c'est un
levier trés fort, le nombre
d'emplacements dans un
certain nombre de nos
quartiers. Nous avons
procédé a une enquéie &
travers la FRANCE et a
travers I'Europe et on s'est
rendu compte qu'it y a autant
de régle que de ville, on s’est
donc retrouvé dans une situa-
tion inconnue et on a forgé
nos dispositions qui sont trés
particuliéres a Strasbourg.

mais enfin elle est 1a quand
méme, elle circule, elle crée
une géne physique et
psychotogique. On metlra
deux fois plus de ces voitures
qui font 2, 50 m de long, alors
je fais une suggestion a I'élu.
Ne serait-il pas possible de
prendre un arrété municipal
qui permettrait d'interdire
lentrée de nos villes & toute
voiture qui n'ait pas le gabarit
de nos grosses anciennes
américaines? Je crois que le
probleme serait résolu, On ne
rencontrera plus de voiture
dans les ruelles.

Bien, qu'importe, pour revenir
au stationnement, nous
avons procédé il y a peu de
temps a des modifications de
régles liées au POS, Notre
municipalité gui pour assurer
la cohérence avec la mise en
place des transports publics
et sa volonté de partage
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Il faut savoir que e station-
nement privé génére la clrcu-
lation et que nous avons
estimé que pour freiner celte
circulation automobile, il était
nécessaire de réduire le
nombre d’'emplacements
gu'on demandait dans le
cadre des permis de
construire. Ca été le cas
aussi bien pour les bureaux
que pour tes commerces, en
favorisant neftement les pelils
commerces, parce qu’on
estime que ce sont des
commerces de proximité et
qu'a ce moment &, en tant
que commerces de proximité,
ifls n'ont pas & pouvoir
disposer d'autant de places
de stationnement que les
grandes surfaces ot on va
faire les achats avec le
caddie C’est vrai aussi pour
les bureaux avec la encore
une touche supplémentaire,

non seulement nous avons
réduit e nombre d'emplace-
ments, mais nous les avons
réduit en plus par un sysiéme
de coefficient te tong des
trangporis en commun, dans
une bande de 500 m de part
et d’autre, et le long de ces
lignes de tramway, on
applique un coefficient de 0,5.
En d'autre termes, si vous
avez besoin de 100 emplace-
ments de stationnement en
fonction de votre surface de
bureau eh bien dans une
bande de 500 m de parl et
d’autre vous n'aurez plus
besoin que de 50 emplace-
menis de stationnement. Une
innovation, c’est qu'en plus,
nous avons fixé un maximum
4 ne pas dépasser. Méme
entreprise qui veut un
nombre de stationnement
plus important se heurtera a
un plafond qui a été fixé, ceci
donc pour réduire le nombre
de déplacements de l'auto-
mobile. Alors de plus pour
palier cela, il faut bien trouver
d'autres solutions, hormis le
transport en commun, il y a
aussi les déplacements a
vélo, on nous l'a déja
largement annoncé ce matin,
Strasbourg est la ville du
vélo. i est vrai qu'elle s’y
préte relativement bien, et
nous avons favorisé aussi par
ce biais la le déplacement
vélo, en imposant pour toute
construction neuve aussi bien
pour les logements, pour les
commerces, pour les bureaux
que pour les établissements
scolaires, des smplacements
de vélo, emplacements tout
du moins couvert, pour les
logements o0 il faut au
minimum 1 m? par fogement
avec une surface minimale de
3 m? Vous me direz 1 m? par
logement, ce n'est pas
énorme, mais |a je m'adresse
aux constructeurs dans {a
salle qui ont eu l'occasion de
réaliser des logements
étudiants par exemple, ou
des studios. Lorsqu'ils onl
200/300 logements voire plus
dans un immeuble ¢a
commence a faire trés lourd
lorsqu'il s’agit de réaliser 300
ou 400 m?, Sachez quand



méme, que pour les
équipements scolaires par
exempie qui nous concerne
tous, eh bien nous avons
deux emplacemenis par
classe pour les primaires ¢'est
peu de chose, mais ¢a monte
a 10 emplacements par
classe pour le secondaire et a
7 pour l'enseignement
supérieur obligatoire.

- A ce stade de la discussion,
est-ce qu'il y a des gquestions
dans ia salle auquel cas je
vous invite foritement 4 les
poser a la personne a qui
vous sotthaitez lss poser.

Une question M. GERBER ?
On vous écoute Monsieur...

- Je voulais dire & nos
débalaires la faiblesse des
enquétes sociologiques de
type enquéte ménage/
transport et de type étude
universitaire qui nont pas
favorisé, disons ia
perception des dépla-
cements de proximité
pendant ces 30 derniéres
années. Je voulais dire que si
nos voisins du Nord et de I'Est
ont maintenu une proportion
importante de déplacement
vélo c'est aussi qu'ils savaient
que dans la majorité des
déplacements, les 2/3 avaient
des distances de moins de
5 km. L’autre donnée
sociologique fondamentale
¢'est que les gens se
déplacent de l'ordre de 1 h
par jour &t la troisiéme donnée
c'est que les déplacements
domicile/ travail sont devenus
disons minoritaires, c'est-a-
dire 1/3-1/3.

1/3 pour tes déplacements
domicile/travail, 1/3 course &
faire etc. et 1/3 loisirs. Ce sont
des grandes données europé-
ennes gue jaurais aimé
entendre & cette tribune.

- Quelgu'un veut répondre ?
Jean-Pierre FREANI :

La ville de Strasbourg, méme
si je ne Yai pas exprimé ici a
tenu compte de ces données
sociologiques, {a preuve ¢'est
que dans ce domaine, nous

avons un vélo d'avance, ¢'est
un choix politique qui ne s'est
pas fait uniquement d'ailleurs
par le biais de ia volonté politi-
que, mais qui s'est appuyé la
aussi sur un réseau associatif
motivé, le Comité d'action
Deux Roues notamment. Un
travail de conceriation nous a
permis, comme je le disais ce
matin, de tisser une véritable
foile en matiére de dépla-
cement 2 roues a raison de
300 km existant sur la CUS
d'initier des possibilités de
location trés attractive, de
metire en place un

—
() |

jalonnement,

surtout séeuriser les déplace-
menls, je pense que c'est
important. It y a deux obsta-
cles majeurs, certains disent
trois au déplacement de deux

roues, je crois que le
premier, ¢’est le vol. Le vol
est un des éléments aujour-
d’hui  qui est assez
rédhibitoire, a4 cela nous
avons apporté des réponses,
arceau de sécurité possibilité
de gardiennage et méme des
consignes a vélo, mais c'est
insuffisant. Le deuxiédme
obstacle, ¢'est la sécurité en
matiére de déplacement et I1a
nous avons fait un effort
particulier, notamment pistes
sur trotloirs, pistes uni
directionnelles. Le troisiéme
obsiacle, je n'y peux rien, ce
sont les conditions clima-
tiques.

- Est ce qu'il y a d'autres
questions a poser ?...

Oui, une question au fond.

- C'est plus une affirmation en
tin de comple, les lransports
urbains ce n'est pas une fin
en soi et puis ¢'est beaucoup
plus complexe que cela n'y
parait.
S'agissant de transport
urbain, it y a la taille des villes,
on ne fait pas la méme chose
a Paris, & Strasbourg ou dans
une petite ville de 20.000 ha-
bitants, deuxidme chose, c'est
qu'a heure actuelle pour aller
travailler il n'est pas rare
gqu’on fasse entre 80 el
100 km notamment dans la
région

parisienne, ces utilisateurs ont
deux heuras de transport pour
aller travailler et deux pour
revenir chez eux, donc ¢a fait
4 h dans une journée.
Troisieme chose les trans-
ports en commun de mon
point de vue, seront gagnants
dans la mesure oi on aura &
proximité les empilois le plus
proche possible des habi-
tations.

- M. Jacques THEPOT, en
guise de conclusion, vous
avez également des points
encore & préciser.

M. THEPOT :

Oui, simplement pour ter-
miner dire ceci ¢’est que je ne
voudrais pas faire e procés
de la voiture en ce sens ou je
ne crois pas qu'on puisse
condamner un mode de
transport plutét qu'un autre,
'économiste vous dira gue la

seule question qui compte est
que chacun paye le co(it de
ce qu’il choisit. Prenez la
voilure, vous payez ce qu'il
faut, vous aliez a pied vous
payez ce qu'if faut, La seule
incitation qu'on a, ¢'est une
incitation de type fiscal, de
taxe, c’est-a-dire que si on
veut réduire les voitures en
ville, il faut simplement que [e
parking soit plus cher,
qu'éventuellement on metle
une taxe pour ceux qui gérent
les parkings, que peut étre on
fasse attention a ce que les
taxis soient moins en position
de monopole etc. lfy a | des
moyens concrets économi-
ques mais vouloir installer
un contingentement
quantitatif du nombre
de voitures par
exemple, ce gue
Mme VOINET
veut faire les
jours de poltu-
tion, 1 jour sur 2,
c’est une absur-
dité, il vaut mieux
metire un péage 3
I'entrée des villes et
ne pas pavyer. Jo
crois gu'on n'est pas
assez audacieux, j'en
reviens au lerme fiscal, parce
que c'est une fagon concréte
et simple de réguler le mode
de transport, chacun paye le
cotil social du mode de
transport qu'il utilise, et puis
c'est a la charge du
coéquipier de choisir les
bonnes assieltes fiscales. Je
crois que le débat posé
comme ¢a, me parait plus
simple et en méme temps
plus juste.

- Merci Jacques THEPOT
pour votre contribution au
débat. Un mot également
avec Roger STOCKINGER, le
mot de la fin pour ce qui vous
concerne,

M. STOCKINGER

Je pense qu'avanl ioute
chose, il faut qu'll y ait adhé-
sion de tout ce gu'on peut
proposer, de tout ce qu’on
peut faire. On n'arrive jamais
a passer en force et si on
arrive pas & cefte adhésion il
faut que I'explication de ces
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projets puisse étre crédible et
fasse son petit bonhomme de
chemin.

Pour terminer, il est néces-
saire de redonner aux gens le
sentiment qu’il y a une
certaine civilité a vivre

ensemble el feur faire
retrouver le sens du civisme
qu'ils ont perdus.

- Merci M. STOCKINGER
Jean Pierre FREANI, ia
conclusion sera pour vous

En deux mots, je veux
rappeler que la politique de
déplacement urbain, n'est
gu'un élément de la politique
de la ville et ne résoudra pas
tous les problémes de ia ville.
Encore faut-il savoir quelle
conception a t'on de la ville ?,
Je le disais aussi ce matin,
nous, nous avons une
conception qui est celle d'une
vitlle plus solidaire, plus
équitabie et nous pensons
que les choix politigues que
nous faisons en matiére de
déplacements urbains
peuvent étre de nature & avoir
un impact social, un impact
economigue, Ce matin, j'al fait
I'apologie du transport en
commun et du déplacement
deux roues non motorisées,
nous ne sommes pas dans
une logique de lout ou rien, je
crols  qu’il  faul  bien
comprendre que si nous
avons souhaité rééguilibrer
les modes de transport et
déplacement, nous ne
sommes pas oOpposes &
I'automobile, d'allleurs rlen ne
se fall par la cohércission.

Lorsque nous prenons des
mesures restrictives d'un cdié,
il est important d'apporter des

mesures de compensalion de
l'autre, quand on diminue la
circulation automobile et on
tend & la diminuer, il faut
compenser par une offre
quantitative et qualitative sur
un aulre mode de déplace-
ment. Quantitatif on en a
parlté, qualitatif ce sont des
mesures aussi tarifaires,
j'évoquais ce matin les
parkings relais oE
4 15 F. ot l'on
laisse sa voi-
ture de 8 h du
matin &4 18 h
gardée avec les
tickets de bus
et tram, pem-
ettant des aller-
retour, c'est un
tout, logique,
cohérent, mais
sous tendu par
une volonté
politigue.

=

Voild done ainsi
relate, le dérou-
lement du theme
technique de
Strasbourg,
dans sa dimen-
sion réglemen-
taire, historique

puis philoso-
phique & fra-
vers la table

ronde oU ont été
abordées les
incidences des
politiques de
déplacements
sur l'aspect éco-
nomique et |
social de la ville.
Je n'ai volon-
tairement pas |
voulu trop con-
denser et syn- ;

thetiser les propos, car ils sont
de qualitlés et proposent des
pistes de réfiexion intéres-
santes. La partie plus
technique concernant I'inté-
gration des piédtons et
P'utilisation des véhicules
électriques, gaz el carburants
oxygénés ou reformuiés
pourront faire I'objet d'un
autre ariicle.

Le Vice-Président,
Animateur Technique
Christian




