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RÇsumÇ 

La procÄdure de dÄsignation d’un concessionnaire pour la rÄalisation et l’exploitation d’un
grand contournement ouest (GCO) de Strasbourg a dÑ Étre abandonnÄe en juin 2012
faute pour le candidat pressenti de pouvoir  conclure ses discussions avec les banques
prÉteuses dans les dÄlais fixÄs. Cet alÄa dans la rÄalisation de cette nouvelle autoroute
dÄclarÄe d’utilitÄ publique par dÄcret du 23 janvier 2008 a conduit  le ministre dÄlÄguÄ
chargÄ des transports, de la mer et de la pÉche Å demander au CGEDD de mener une
expertise  sur  les  conditions  de  dÄplacements  dans  la  pÄriphÄrie  de  l’agglomÄration
strasbourgeoise. Cette expertise devait permettre de :

– Dresser un constat objectif des difficultÄs rencontrÄes ;

– Analyser les solutions envisagÄes,  notamment leur pertinence par rapport  aux
deux objectifs suivants : assurer dans de bonnes conditions le transit nord-sud de
l’Alsace et rÄpondre aux besoins des dÄplacements locaux de l’agglomÄration.

Il  dÄcoule  des  auditions sur place et  de  l’examen de nombreux documents  que les
principales difficultÄs en matiÖre de dÄplacements dans la pÄriphÄrie de l’agglomÄration
strasbourgeoise sont constituÄes par les conditions de circulation aux heures de pointe
sur l’autoroute A35 et certaines voies pÄnÄtrantes s’y raccordant. 

Cette congestion est le rÄsultat d’un trafic de vÄhicules lÄgers (VL) et de poids lourds
(PL) Å ces moments de la journÄe qui dÄpasse les capacitÄs de la voie ; ce trafic, mÉme
s’il semble se stabiliser depuis deux ans, n’avait en effet cessÄ de croÜtre au cours des
annÄes prÄcÄdentes. Il est la conjonction d’une circulation de transit nord-sud de l’Alsace
assurant la continuitÄ de l’axe nord-sud depuis les autoroutes A4 et A35 au nord vers
l’autoroute A35 au sud, et d’une circulation liÄe aux dÄplacements locaux et quotidiens
notamment les trajets domicile-travail du matin et du soir entre la pÄriphÄrie et les zones
centrales  de  l’agglomÄration.  Cette  situation  se  traduit  quotidiennement  par  des
bouchons mesurÄs par le centre de gestion du trafic GUTENBERG aux heures de pointe
du matin  et  du soir  avec d’importantes remontÄes de file sur l’A35 et la  plupart des
pÄnÄtrantes et par des consÄquences Äconomiques, sociales et environnementales.

Une analyse de cette circulation a ÄtÄ rÄalisÄe et montre qu’aux heures de pointes, la
part du trafic de transit varie entre 20 et 50 % dans la partie centrale de l’A35. En volume,
la circulation actuelle sur cette section de l’A35 varie entre 133 000 et 180 000 vÄhicules
en moyenne journaliÖre annuelle et les trafics aux heures de pointe du matin et du soir se
situent entre 9 000 et 13 000 vÄhicules sur deux fois trois voies.

La simulation d’Ävolution de ce trafic montre que dans un scÄnario dit  au fil de l’eau,
c’est-Å-dire n’intÄgrant que les projets de dÄveloppement engagÄs ou en passe de l’Étre,
la circulation sur l’A35 des VL augmenterait de 9 Å 14 % et celle des PL de 9 Å 21 % en
moyenne journaliÖre annuelle. Aux heures de pointe du matin et du soir, l’accroissement
serait de 20 Å 35 %. Le modÖle de trafic utilisÄ pour calculer cette simulation tient compte
notamment de l’introduction de la taxe PL en France et de la mise Å 2 fois 3 voies de
l’autoroute A5 en Allemagne.

Pour essayer de rÄduire cette congestion qui affecte l’ensemble des besoins de mobilitÄ
dans  le  territoire  concernÄ,  les  solutions  actuellement  proposÄes  sont  d’une  part  la
rÄalisation d’une nouvelle infrastructure autoroutiÖre pour Äcouler le trafic de transit nord-
sud qu’il soit de longue distance ou infra rÄgional et d’autre part, le dÄveloppement des
modes  de transport  alternatifs  Å  la  voiture  particuliÖre,  notamment  les  transports  en
commun.
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Afin d' apprÄcier l’impact de ces solutions par rapport au problÖme posÄ, la mission a
demandÄ que des simulations de trafic sur l’actuelle A35 Å l’horizon 2025 soient rÄalisÄes
selon 3 scÄnarios possibles :

1. ScÄnario á PDU à intÄgrant les mesures complÄmentaires de renforcement du
transfert modal de la voiture solo vers les autres modes ;

2. ScÄnario á GCO à seul ;

3. ScÄnario á GCO + PDU à

L’analyse des rÄsultats par la mission conduit aux constats suivants :

- le scÄnario 1 rÄduit  le trafic sur l’A35 d’environ 10 % que ce soit  en moyenne
journaliÖre ou aux heures de pointe. La baisse concerne essentiellement les VL et
trÖs peu les PL ;

-  Le  scÄnario  2  rÄduit  un  peu moins  le  trafic  total,  de  6  Å  10 % en  moyenne
journaliÖre mais davantage aux heures de pointe, de 9 Å 12 %. En revanche, la
baisse du trafic  intÄresse  beaucoup plus le  trafic  PL que le  trafic  VL (de 20 Å
24 %) ;

- Le scÄnario 3 cumule les effets des deux prÄcÄdents et conduit  Å une baisse
estimÄe de la circulation journaliÖre totale de l’ordre de 14 %, et de 20 Å 26 % des
poids lourds. Aux heures de pointe, la baisse est de l’ordre de 10 %.

- Pour ce qui concerne le trafic sur le GCO, celui-ci est estimÄ, quel que soit  le
scÄnario, entre 26 000 et 30 000 vÄhicules par jour dont 4 700 Å 5 200 PL. Une
gratuitÄ  du  GCO  augmenterait  de  50 %  son  trafic  et  diminuerait  de  4  Å  7 %
supplÄmentaires la charge de l’A35.

En conclusion de ses travaux, la mission propose que l'action publique soit conduite, de
maniÖre simultanÄe, suivant deux axes : 

- d'une part, la rÄalisation, dans le cadre du dÄcret de dÄclaration d’utilitÄ publique
du 23 janvier 2008, du grand contournement ouest de Strasbourg en concession et
avec  une  gÄomÄtrie  plus  strictement  dimensionnÄe  conduisant  aux  seules
acquisitions fonciÖres d'une autoroute Å 2 x 2 voies. La partie centrale de l'actuelle
autoroute A35, dÄchargÄe d’une grande partie du trafic de transit, n'aura ainsi plus
vocation qu'Å accueillir le trafic local et pourra Étre rÄamÄnagÄe en cohÄrence avec
son caractÖre trÖs urbain et selon les orientations de la politique de mobilitÄ durable
portÄe par les collectivitÄs locales.

- d'autre part la poursuite de la politique ambitieuse de dÄveloppement de l'usage
des transports en commun en orientant les efforts tant vers la zone pÄriphÄrique de
la CUS que vers l'extÄrieur de celle-ci.  Il s'agira ainsi de privilÄgier, plutât que  la
poursuite d'une politique reposant en prioritÄ sur des transports en commun lourds,
le choix de modes de transports en commun adaptÄs Å la densitÄ de population des
secteurs concernÄs, dans une vision de complÄmentaritÄ avec l'usage de la voiture
gräce Å une politique suivie de parkings-relais. La conception de ces derniers devra
de plus faciliter le recours aux modes de transport doux ; des rÄflexions relatives au
co-voiturage et au pÄage urbain devront Étre diligentÄes. De plus, il est suggÄrÄ
que  la  gouvernance  des  transports  en  commun  Ävolue  dans  le  sens  d'une
concertation  plus  dÄveloppÄe  entre  la  CommunautÄ  urbaine  de  Strasbourg,  le
Conseil gÄnÄral du Bas-Rhin et le Conseil rÄgional d'Alsace.
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Introduction

Par lettre du 19 novembre 2012, le Ministre dÄlÄguÄ chargÄ des transports, de la mer et
de la pÉche a demandÄ au Conseil  gÄnÄral de l’environnement et du dÄveloppement
durable (CGEDD) de mener une expertise sur les conditions de dÄplacements dans la
pÄriphÄrie de l’agglomÄration strasbourgeoise. Par note du 27 dÄcembre 2012, le vice-
prÄsident  du  CGEDD  a  dÄsignÄ  Messieurs  Franãois  RenvoisÄ  et  Jean  Panhaleux,
IngÄnieurs gÄnÄraux des ponts, des eaux et des forÉts, pour rÄaliser cette mission.

Ainsi que le stipulait la lettre de commande, les missionnaires se sont rendus Å plusieurs
reprises sur place pour rencontrer les autoritÄs et acteurs locaux, intervenant ou influant
sur  le  systÖme  de transport  du  territoire  concernÄ.  Au-delÅ  des contacts  pris  Å  leur
initiative, ils ont acceptÄ toutes les demandes de rencontre qui leur ont ÄtÄ adressÄes. Ils
ont pris connaissance de l’importante documentation et des Ätudes existant sur le sujet
Ämanant  des  services  de  l’åtat  ou  des  collectivitÄs  territoriales,  ainsi  que  des
contributions  particuliÖres  qui  leur  ont  ÄtÄ  adressÄes  notamment  par  les  acteurs
Äconomiques et les associations. Ils ont Ägalement fait rÄaliser des Ätudes de trafic sur
l’A35 en vue de mieux caractÄriser et d’actualiser les simulations de la circulation actuelle
et future sur cette infrastructure.

Le prÄsent rapport rend compte de cette dÄmarche.

Les missionnaires tiennent Å prÄciser qu’ils ont menÄ leurs travaux dans le strict respect
des termes de la commande ministÄrielle. De ce fait et bien que conscients des enjeux
environnementaux qui doivent Étre examinÄs dans les analyses et choix en matiÖre de
dÄveloppement d’un systÖme de transport, ils ont limitÄ leur expertise au seul aspect de
la  pertinence  des  solutions envisagÄes  par  rapport  aux  besoins  de dÄplacements  Å
satisfaire.  De  mÉme,  les  modalitÄs de financement  ou  de rÄalisation  des  diffÄrentes
solutions n’entraient pas dans le champ de leur mission, et n'ont donc pas ÄtÄ ÄtudiÄes
dans le prÄsent rapport.
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1. ÅlÇments de contexte

1.1. Le territoire gÇographique

L’agglomÄration  de Strasbourg  est  situÄe au cœur  de  la  plaine  d’Alsace Å une
altitude moyenne de 140 m,  sur une importante voie nord sud constituÄe par le
couloir  de  la  vallÄe  du  Rhin  qui  la  borde Å  l’est.  Ce  couloir  naturel  s’Ätend de
Mayence au nord Å Bäle au sud. Par ailleurs, l'agglomÄration accueille le dÄbouchÄ
des flux venant de l’ouest/nord ouest par le col de Saverne et offre les principaux
franchissements du Rhin vers l’Allemagne pour le nord de l’Alsace.
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1.2. Le territoire institutionnel

Capitale  europÄenne,  Strasbourg  est  le  chef-lieu  de  la  rÄgion  Alsace  et  du
dÄpartement  du Bas-Rhin.  Avec 27 communes environnantes,  elle forme depuis
1967, la communautÄ urbaine de Strasbourg (CUS) qui couvre 316 kmé et plus de
475 000 habitants. La CUS est administrÄe par un Conseil de 90 dÄlÄguÄs dont 48
reprÄsentant la ville centre.

La rÄgion de Strasbourg est couverte par un schÄma directeur d’urbanisme depuis
1973. L’extension de l’aire urbaine et le redÄploiement des activitÄs Äconomiques
reflÄtÄs  notamment  par   l’augmentation  des  distances  pour  les  dÄplacements
domicile-travail  ont  conduit  Å  Älargir  le  pÄrimÖtre  de planification  territoriale,  qui
couvrait  initialement  93  communes.  Ainsi  aujourd’hui,  le  schÄma  de  cohÄrence
territoriale de la rÄgion de Strasbourg,  le  á Scoters à,  intÄresse 140 communes,
dont 28 intÄgrÄes Å la CUS et 111 regroupÄes au sein de 12 intercommunalitÄs, la
commune de Blaesheim ne faisant partie d’aucune intercommunalitÄ.

Le Scoters a ÄtÄ ÄlaborÄ en recherchant la cohÄrence avec les SCOT adjacents qui
couvrent  quasiment  tout  le  territoire  bas-rhinois,  ainsi  qu’avec  les  Regionalplan
allemand, notamment celui du Sèdlicher Oberrhein, dans le cadre d’une coopÄration
transfrontaliÖre  trÖs  aboutie.  Il  a  ÄtÄ  approuvÄ  le  1er juin  2006  et  modifiÄ  une
premiÖre fois le 19 octobre 2010.
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1.3. Les enjeux dÇmographiques et Çconomiques

En 1999, la population de la rÄgion de Strasbourg Ätait d’environ 580 000 habitants.
Elle montrait  une nette progression au cours des 25 annÄes prÄcÄdentes. Cette
croissance rÄsultait d’une composante naturelle positive mais Ägalement d’un solde
migratoire  en  hausse  tÄmoignant  de  l’attractivitÄ  du  territoire.  La  commune  de
Strasbourg a ainsi gagnÄ 12 000 habitants entre 1990 et 1999 aprÖs une stagnation
au cours de la pÄriode prÄcÄdente. Mais le Scoters note que les croissances les
plus vigoureuses se font en dehors de la ville centre et mÉme en dehors de la CUS.

Le Projet  d’amÄnagement  et  de dÄveloppement  durable (PADD) et le document
d’orientations gÄnÄrales (DGO) prÄsentent les choix  et principes retenus par les
Älus pour l’Ävolution du territoire. En matiÖre dÄmographique, le PADD repose sur
une  croissance  de  la  population  infÄrieure  Å  1 %  par  an  conduisant  Å  une
augmentation de 50 000 habitants Å l’horizon 2015 portant Å 650 000 habitants la
population de la rÄgion de Strasbourg. L’accueil de cette population nouvelle impose
la rÄalisation de 4000 nouveaux logements par an rÄpartis en 900 Å Strasbourg,
1800 en 1Öre et 2Öme couronnes et 1300 hors CUS. Le PADD affirme la volontÄ de
rÄaliser ces logements en cohÄrence avec les dessertes en transports en commun,
existantes  ou Å  venir.  De mÉme,  le  dÄveloppement  Äconomique est  mentionnÄ
comme devant  se  faire  de  faãon privilÄgiÄe  autour des  nœuds de transport  en
commun qui  sont  desservis  autant que possible par la  voie d’eau ou le  rÄseau
ferroviaire pour les marchandises. En dehors des sites dits mÄtropolitains, il est
prÄvu des secteurs de services et d’emplois en premiÖre couronne et une vingtaine
de  sites  de  taille  limitÄe  en  seconde  couronne  et  Å  proximitÄ  de  l’aÄroport
d’Entzheim.

1.4. Les rÇseaux de transport

1.4.1. Les transports collectifs de voyageurs

Le  territoire  d’Ätudes  bÄnÄficie  d’un  rÄseau  de  transports  en  commun  trÖs
dÄveloppÄ,  trÖs  utilisÄ  et  fortement  soutenu  par  les  diffÄrentes  autoritÄs
compÄtentes : Conseil RÄgional pour les TER, Conseil gÄnÄral pour les liaisons
interurbaines du Bas-Rhin et CUS pour l’agglomÄration de Strasbourg.

Pour  ce  qui  concerne  le  transport  ferroviaire  du  quotidien,  l’agglomÄration
strasbourgeoise  connaÜt  une  situation  privilÄgiÄe  avec  un  rÄseau  organisÄ  en
Ätoile irriguant l’ensemble de la pÄriphÄrie. 

Depuis la rÄgionalisation (la rÄgion Alsace a ÄtÄ pilote depuis 1997 en la matiÖre),
le nombre de circulations des TER a doublÄ pour atteindre 750 trains quotidiens.
Les frÄquentations sont ÄlevÄes et les lignes les plus empruntÄes sont cadencÄes
Å l’heure en journÄe et Å la demi-heure aux heures de pointe. On estime que le
nombre de clients TER en gare de Strasbourg est d’environ 30 000 par jour.

En zone centrale,  la  Compagnie  des  transports  strasbourgeois  (CTS)  exploite
pour le compte de la CUS en tant qu'AOT 6 lignes de tramway (55,5 km) et 29
lignes de bus rÄguliÖres (325 km).

Ce rÄseau central est complÄtÄ par celui des liaisons interurbaines mis en œuvre
par  le  Conseil  GÄnÄral  du  Bas-Rhin  et  opÄrÄ  par  une  filiale de  la  CTS,  la
Compagnie des transports du Bas-Rhin (cf. carte des lignes rÄguliÖres couvrant la
pÄriphÄrie de Strasbourg).
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Le rÄseau ferrÄ en Alsace

les lignes rÄguliÅres d’autocar interurbaines
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1.4.2. Les infrastructures routiÄres

Sur le plan routier, les principales infrastructures irriguant le territoire de l’expertise
s’articulent de faãon radiale Å partir de l’axe nord-sud que constitue l’arrivÄe de
l’A4 et l’A35 au nord, et l’A35 en continuitÄ vers le sud. Depuis le dernier transfert
de  voiries en application  de la  loi  de 2004,  ne  restent  dans le  rÄseau routier
national,  hors  l’A4  concÄdÄe  Å  la  SANEF  et  l’A35  non  concÄdÄe,  que  des
á antennes à  comme  l’A350,  l’A351,  la  RN4,  la  RN83…  Les  routes
dÄpartementales sont Ägalement essentiellement radiales Å partir de la ville centre
hors  quelques  courtes  sections  en  rocade  dans  le  secteur  de  l’aÄroport
d’Entzheim. 

Les zones portuaires (nord, centre et sud) sont actuellement accessibles Å partir
du rÄseau structurant de l’agglomÄration mais en empruntant des voiries locales
susceptibles  de  faire  l’objet  de  mesures  de  gestion  du  fait  des  projets  de
dÄveloppement urbain de l’agglomÄration.

Au rÄseau franãais, il faut adjoindre une partie du rÄseau allemand existant de
l’autre  câtÄ  du  Rhin,  notamment  l’autoroute  A5  nord-sud,  parallÖle  Å  l’A35.
Toutefois,  il  n’existe  pas  de  barreau  de  grande  capacitÄ  reliant  ces  deux
autoroutes. Trois franchissements du Rhin existent au nord, au centre et au sud
de Strasbourg mais prÄsentent des profils en travers hÄtÄrogÖnes entre les deux
pays.

Les principales infrastructures routiÅres autour de Strasbourg
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2. Les dÇplacements sur le territoire de la communautÇ urbaine

2.1. Le transit Nord – Sud

En matiÖre de transit Nord-Sud en Alsace une route constitue l'Äpine dorsale du
rÄseau routier.  Il  s'agit  de l'autoroute  A35 qui  relie  l'Alsace du nord  au sud.  Sa
longueur  est  d'environ  180 km,  Å  2ë2  voies  sauf  pour  la  partie  qui  dessert
Strasbourg oí elle est Å 2ë3 voies depuis la limite de la concession SANEF au nord
(Ächangeur avec la RD63) jusqu’Å l’Ächangeur dit de la Vigie avec la RN83 au sud
soit sur 15 km. L'A35 a un tronc commun de 9 km avec l'A4 au nord de Strasbourg.

Elle  commence  Å  Lauterbourg  prÖs  de  laquelle  elle  se  connecte  Å  l'autoroute
allemande B9, puis dessert Strasbourg, Obernai, SÄlestat, Colmar, Mulhouse. Elle
s'achÖve au poste frontiÖre franco-suisse de Saint-Louis dans le prolongement de
l'autoroute suisse A3.

L'A35 est  inachevÄe,  il  manque  en effet  un  tronãon  entre  Houssen  et  GuÄmar
(actuellement  Å  l'Ätude).  Le  tronãon entre  Innenheim et  Entzheim a  ÄtÄ  mis  en
service de faãon dÄfinitive en janvier 2011 une longue pÄriode de gestation ayant
prÄcÄdÄ les travaux.

L'A35 est une autoroute non concÄdÄe, et donc gratuite.

Le sillon rhÄnan constitue un axe de communication stratÄgique, support d'enjeux Å
diffÄrentes Ächelles : celle des agglomÄrations traversÄes (Mulhouse et Strasbourg
notamment), celle de la rÄgion Alsace en tant que liaison centrale des dÄpartements
du Haut et du Bas Rhin, et Å l'Ächelle internationale avec les Ächanges vers, d'une
part, l’Allemagne et la Suisse, et, d'autre part, la moitiÄ sud de la France, et divers
pays d’Europe du sud. L'exploitation du sillon rhÄnan doit donc prÄsenter Å la fois
une continuitÄ tout le long de l'axe, par souci de cohÄrence, tout en respectant les
diffÄrences d'usage liÄes Å la fois Å l'infrastructure en elle mÉme (profil, tracÄ, …) et
au contexte. 

Elle contourne de trÖs prÄs la ville de Strasbourg puisque le tronãon correspondant
a ÄtÄ construit sur les restes des fortifications ouest de la ville et mis en service au
dÄbut des annÄes 1970. MÉme si cette partie a ÄtÄ rÄalisÄe en 2x3 voies, elle est
saturÄe le matin et en fin d'aprÖs-midi ; la traversÄe strasbourgeoise de l'A35 est un
des axes les plus frÄquentÄs de France, avec environ 10% de poids lourds. La
vitesse y est limitÄe Å 90 km/h. 

Cette situation de saturation devient de plus en plus aiguì puisque le trafic connaÜt
une augmentation rÄguliÖre de l'ordre de 5 % par an en moyenne mais qui semble
s’Étre stabilisÄe ces deux derniÖres annÄes ; on peut supposer que cette inflexion
est  avant  tout  la  consÄquence  de  la  conjoncture  Äconomique  dÄfavorable  qui
prÄvaut en Europe depuis quelques annÄes et on ne saurait donc la prolonger sur
un grand nombre d'annÄes. Il faut par ailleurs noter que les grands amÄnagements
en  faveur  du  tramway  dans  l'hypercentre  lors  des  annÄes  1990  ont  eu  pour
consÄquence  paradoxale  une augmentation  rapide  Å la  mÉme  Äpoque du trafic
automobile  sur  cette  rocade :  une  partie  des  voitures  dont  la  circulation  Ätait
dÄsormais de facto interdite dans le secteur le plus central, s'est en effet rapidement
reportÄe  sur  l'autoroute  A  35,  premiÖre  voirie  d'importance  qui  contourne
l'hypercentre ;

On  est  ainsi  face  Å  une  situation  assez  classique  d'une  autoroute  qui  vient
á tangenter à  de  maniÖre  rapprochÄe  une  mÄtropole  rÄgionale  par  un  tronãon
construit il y a une quarantaine d'annÄes et qui voit sur ce secteur se superposer
trafics de transit et trafic local, conduisant Å des frÄquentes situations de saturation
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avec des embouteillages ou de forts ralentissements. Pour le transit,  ce secteur
constitue  un vÄritable  point noir,  puisque le  temps de parcours global  peut  Étre
rallongÄ  de  maniÖre  sensible,  et,  surtout,  l'automobiliste  est  le  plus  souvent
confrontÄ Å l'impossibilitÄ de prÄvoir Å l’avance son temps de parcours, les pÄriodes
de saturation ou de fort ralentissement prÄsentant un certain caractÖre alÄatoire, et
doit  prendre  en  compte  une  marge   importante  dans  l'organisation  de  son
dÄplacement pour atteindre Å temps sa destination.

On constate en outre un phÄnomÖne corollaire : de plus en plus de vÄhicules en
dÄplacement de transit abandonnent le tracÄ de l'A35 au profit de diverses voiries
locales, leur conducteur escomptant ainsi un gain de temps, ou plus exactement un
temps de dÄplacement effectif prÄvisible. Si rien n'est fait pour le trafic de transit, ce
phÄnomÖne  pourrait  s'amplifier  Å  l'avenir  avec  l’Äventuelle  rÄalisation,  sous  la
maÜtrise d'ouvrage du Conseil gÄnÄral, de la Voie de liaison intercommunale ouest
(VLIO), conãue pour amÄliorer la desserte des communes de l'ouest strasbourgeois
de  Holtzheim,  Lingolsheim,  Wolfisheim,  Eckbolsheim,  Oberhausbergen,
Niederhausbergen notamment.

2.2. Les dÇplacements locaux

Depuis le  dÄbut  des annÄes 1980, l'organisation  et  la  rÄalitÄ  des dÄplacements
locaux au sein du territoire de la CUS ont connu des Ävolutions majeures dont les
deux premiÖres sont l’arrivÄe et le succÖs du tramway et la quasi-interdiction de fait
de  l'automobile  dans  l'hypercentre  de  Strasbourg.  Par  ailleurs,  toujours  dans
l'hypercentre,  le  vÄlo  connaÜt un  fort dÄveloppement. Ces Ävolutions ont modifiÄ
l'image de Strasbourg. La ville qui a ÄtÄ l'une des toutes premiÖres Å se doter d'un
tramway moderne est souvent considÄrÄe en France comme emblÄmatique de la
á ville-tramway à. 

En ce qui concerne les dÄplacements locaux dont l'une des extrÄmitÄs se situe en
dehors du  territoire  de  la  CommunautÄ  urbaine de  Strasbourg,  deux Ävolutions
principales se dÄgagent :

- le dÄveloppement, pour le ferroviaire, des liaisons TER de part et d'autre de
la  gare  centrale  de  Strasbourg,  structurÄ  par  une  Ätoile  ferroviaire  Å  5
branches dotÄe de 14 points d'arrÉt ; ce dÄveloppement a ÄtÄ pilotÄ par le
Conseil rÄgional d’Alsace. 

- le dÄveloppement des liaisons routiÖres par autocars Å l'initiative du Conseil
gÄnÄral du Bas-Rhin. 

Il  n'en  demeure  pas  moins  qu'en  termes  de  partage  modal,  on  constate
actuellement la rÄpartition suivante (Ätude du CETE de l'Est de mai 2013) pour les
400 000 dÄplacements par jour de l’Alsace vers le noyau urbain strasbourgeois :

a) 57,6 % depuis les premiÖre et deuxiÖme couronnes, avec 70 % de VP
conducteurs, 15 % de VP passagers et 15 % de TC ;

b) 39,7 % depuis  les  villes  moyennes  du  Bas-Rhin  avec  60 % de  VP
conducteurs, 10 % de VP passagers et 30 % de TC ;

c) 2,7 % depuis le Haut-Rhin avec 30 % de VP conducteurs, 10 % de VP
passagers et 60 % de TC

Le caractÖre dÄsormais trÖs accompli  des rÄalisations de transports  en commun
dans la  partie la plus centrale  de l'agglomÄration  strasbourgeoise, ainsi  que les
Ävolutions  dÄmographiques  du  dÄpartement  du  Bas-Rhin  qui  situent  depuis
maintenant  une vingtaine  d'annÄes  l'essentiel  des  augmentations  de  population
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dans la deuxiÖme couronne de la communautÄ urbaine et surtout Å l'extÄrieur de
celle-ci1, militent Å l'Ävidence pour que l'effort public Å venir s'organise suivant les
trois caractÄristiques suivantes :

- la solution ne se trouve plus dans la poursuite majoritaire d'Äquipements de
transports en commun lourds, mais dans le choix de modes de transports en
commun adaptÄs Å la densitÄ de population des secteurs concernÄs ;

- la mise en place de transports  en commun supplÄmentaires ne doit  pas
s'apprÄcier en termes d'alternative Å la voiture mais d'abord en termes de
complÄmentaritÄ avec celle-ci. Chaque mode de transport a son secteur de
pertinence et il s'agira de rendre effectivement possible un parcours multi-
modal,  dans des conditions acceptables de durÄe et  de coÑt  global.  Une
organisation systÄmatique de parkings-relais le plus en amont possible pour
les  itinÄraires  vers  le  centre  de  l’agglomÄration  constituera  un  objectif
majeur ;

-  la  gouvernance  doit  Ävoluer  en  consÄquence  dans  le  sens  d'une
concertation plus dÄveloppÄe entre la CommunautÄ urbaine de Strasbourg, le
Conseil gÄnÄral du Bas-Rhin et le Conseil rÄgional d'Alsace.

Pour  prÄsenter  l'actuelle  problÄmatique des  dÄplacements  locaux  avec  plus  de
prÄcision, on rappellera ci-aprÖs quelques ÄlÄments figurant soit dans le nouveau
Plan de dÄplacements urbains (PDU),  arrÉtÄ par le  Conseil  de communautÄ  en
janvier 2012, soit dans le schÄma directeur des transports collectifs de 2010 -2025
(juin 2010)

1 ) Le bilan de la mise en œuvre du PDU de 2000 (cf. PDU 2012) :

Le recensement des acquis  et les principaux  enseignements issus de la
mise en œuvre du PDU 2000 aboutit aux points suivants : 

✔ la construction d’un rÄseau de transports en commun maillÄ se traduit par
une forte  augmentation  de l’usage des TC,  permettant  notamment  de
passer de 9% Å 13% de part modale dans la CUS entre 1997 et 2009. En
revanche,  cette  croissance  importante  s’est  accompagnÄe  d’une
multiplication des coÑts d’exploitation du rÄseau (par quatre sur les 20
derniÖres annÄes) ; 

✔ le  dÄveloppement  de  l’offre  et  surtout  des  services  cyclables
(stationnement,  …)  a  permis  de  revenir  en  2012  Å  8% du  total  des
dÄplacements ; 

✔ une  politique  intÄgrÄe  des  dÄplacements  doit  permettre  de  trouver  le
domaine  de pertinence de chaque mode :  les  plans de  circulation,  la
rÄgulation  des  carrefours  et  du  stationnement  ont  permis  de  limiter
l’augmentation du trafic sur les principaux axes (et mÉme ponctuellement
de les rÄduire), gräce Å un Äquilibre entre contrainte sur les usages á
excessifsà  de  la  voiture  et  maintien  d’une  attractivitÄ  urbaine  et  du
fonctionnement  de  la  ville.  La  rÄduction  importante  de  l’usage  de  la
voiture mesurÄe dans la CUS entre 1997 et 2009 (de 53% Å 46% du total
des dÄplacements) en est pour partie la consÄquence ; 

✔ une politique des dÄplacements intÄgrÄe dans la  politique urbaine : le
PDU a intÄgrÄ les dimensions á planification urbaine à et á habitat à dans
ses rÄflexions ; 

1 Le poids dÅmographique croissant des villages et du pÅriurbain paraãt devoir se perpÅtuer à l'avenir, mÇme si la reprise
de la construction dans la CUS et plus particuliärement dans la zone situÅe à proximitÅ de l'emprise du port autonome
de Strasbourg depuis 2010 pourrait nuancer ce phÅnomäne, si elle se confirme dans le temps.
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✔ des effets sur les mobilitÄs quantifiÄs et ÄvaluÄs par la rÄalisation d’une
enquÉte mÄnage dÄplacements en á amont à (en 1997) et en á aval à (en
2009),  ainsi que par la rÄalisation  d’un observatoire des dÄplacements
annuel depuis 2008. 

2) Les principaux enseignements du diagnostic (cf. PDU 2012) :

Un  diagnostic  a  identifiÄ  les  dimensions  Å  prendre  particuliÖrement  en
compte dans la politique des dÄplacements des prochaines annÄes :

- une situation environnementale qui pose encore problÖme :

MalgrÄ  les  amÄliorations technologiques  des  moteurs  de vÄhicules,  la
concentration  de  certains  polluants  reste  prÄoccupante  dans  la  CUS,
notamment pour le NO2 (dioxyde d’azote) et les particules. En effet, selon
les polluants, 20 Å 40% de la population de la CUS est soumise Å des
dÄpassements  des  valeurs-limites  rÄglementaires  de  qualitÄ  de  l’air,
principalement Å proximitÄ de l’autoroute A35 et de la route du Rhin ; 

- une urbanisation qui a un fort impact sur les dÄplacements : 

Le processus d’Ätalement urbain en Alsace et autour de la CommunautÄ
urbaine de Strasbourg implique une croissance tant des flux entrants que
sortants de la CUS, mais aussi de ceux qui sont internes aux couronnes.
Les extensions urbaines en seconde couronne de la CUS ou au-delÅ ne
se  font  pas  systÄmatiquement  en  lien  avec  une  offre  performante  en
transports  en  commun,  et  aboutissent  souvent  Å un accroissement  de
l’usage de la voiture ;

Les  flux  d’Ächanges reprÄsentent  ainsi  un  enjeu  majeur  en  matiÖre
d’Ämission  de  gaz  Å  effet  de  serre,  puisqu’ils  reprÄsentent  65%  des
kilomÖtres parcourus par les voitures dans le Bas-Rhin, et sont donc le
premier facteur d’Ämission de CO2 ;

- de grandes rÄserves d’usages pour les modes actifs et surtout le vÄlo :

33% des dÄplacements des habitants de la CUS se font Å pied, et 8% en
vÄlo.  Ces  usages  sont  ÄlevÄs  par  rapport  aux  autres  agglomÄrations
franãaises, mais restent en deãÅ des grandes mÄtropoles rhÄnanes ;

De fait, 70% des dÄplacements font moins de 3 kilomÖtres dans la CUS,
alors que seuls 41% des dÄplacements sont rÄalisÄs en modes actifs. Il
existe  donc encore  une grande rÄserve  d’usage pour  ceux-ci  (et  plus
particuliÖrement pour le vÄlo) : 

• en  1Öre  et  2Öme  couronnes par  rapport  aux  pratiques
observÄes au centre oí l’offre en modes actifs est de grande qualitÄ
(traitement des espaces publics, stationnement …) ; 

• pour se rendre sur son lieu de travail.  

-  des  modifications  relatives  Å  la  sociologie,  Å  la  dÄmographie  et  aux
modes de vie qui changent la donne :

Entre 1997 et 2009, le nombre total de dÄplacements des habitants de la
CUS  a  diminuÄ  parce  que  la  mobilitÄ  a  dÄcru  plus  rapidement  que  n'a
augmentÄ la population. 

Par  ailleurs,  le  vieillissement  de  la  population  a  un  impact  fort  sur  les
dÄplacements. De plus, les á nouveaux à retraitÄs ont un usage beaucoup
plus important de la voiture. 
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Enfin, les modes de vie des habitants du Bas-Rhin changent avec le temps,
et avec eux certaines de leurs habitudes en matiÖre de dÄplacements. On
constate  ainsi  un  dÄveloppement  de  la  journÄe  continue,  un  Äclatement
gÄographique mais aussi temporel des dÄplacements.

Le  niveau  d’offre  en  transport  est  trÖs  diffÄrent  suivant  les  modes  de
dÄplacement et les territoires considÄrÄs, induisant des zones de pertinence
dans l’utilisation de chacun de ces modes.

Le  rÄseau  cyclable est  particuliÖrement  dense  dans  l’ensemble  de  la
premiÖre  couronne.  En  revanche,  il  est  encore  discontinu,  ayant  des
difficultÄs Å franchir dans de bonnes conditions de qualitÄ et de sÄcuritÄ, les
grandes ruptures urbaines de la CUS. 

Les transports en commun urbains sont principalement performants dans les
relations vers le  centre  de Strasbourg  depuis  les quartiers des faubourgs
strasbourgeois, voire depuis la premiÖre couronne. Ils sont beaucoup moins
performants en seconde couronne, ainsi que dans les liaisons de á rocade à.
La trÖs forte amÄlioration de l’offre sur le reste du territoire a nÄanmoins un
coÑt  ÄlevÄ  en  matiÖre  d’exploitation,  coÑt  qui  contraint  Å  envisager  de
travailler dorÄnavant davantage dans une logique de rationalisation de l’offre
existante. 

Les offres interurbaines et urbaines restent encore peu coordonnÄes, et si la
part modale des transports en commun Å destination du centre ville depuis
l’extÄrieur  de  la  CUS est  ÄlevÄe,  en  revanche,  dÖs  que  les  pÄriurbains
cherchent  Å  rejoindre  la  premiÖre  couronne,  ils  privilÄgient  largement  la
voiture,  notamment  faute  d’offre  performante  et  lisible  en  transports  en
commun. 

Le rÄseau routier reste encore Å mailler dans l’Ouest strasbourgeois.

La  politique  de  stationnement rÄgulÄ  est  aujourd’hui  essentiellement
dÄveloppÄe  dans  le  centre  ville  de  Strasbourg.  Or  la  mise  en  place  de
stationnement  rÄgulÄ  est  un  outil  puissant  pour  dÄvelopper  l’usage  des
transports en commun et des modes actifs.

Peu d’actions ont ÄtÄ entreprises en matiÖre de transport de marchandises
en ville : les rÄglementations restent disparates Å l’intÄrieur de la CUS, les
zones de livraisons sont encore peu respectÄes et leurs caractÄristiques ne
rÄpondent pas toujours correctement aux besoins. 

Ces  offres  de  transports  trÖs  hÄtÄrogÖnes  sur  le  territoire  induisent  des
usages  modaux  diffÄrenciÄs.  C’est  ainsi  que  l’usage  de  la  voiture  peut
reprÄsenter 70% des dÄplacements des habitants de la seconde couronne
de la CUS contre 20% de ceux du centre-ville.

3) Des dÄfis Å relever pour les annÄes Å venir (cf. PDU 2012) :

D’ici  2025,  la  population  de  la  CommunautÄ  urbaine  de  Strasbourg  va
continuer Å augmenter, conduisant ainsi Å une croissance de la demande de
dÄplacements. En effet,  si  la  forte mobilitÄ individuelle constatÄe en 1997
avait largement diminuÄ en 2009 pour revenir Å des valeurs proches de la
moyenne  nationale,  dans  les  quinze  prochaines  annÄes  une  Äventuelle
diminution  de  la  mobilitÄ  ne  sera  vraisemblablement  pas  en  mesure  de
contrebalancer  l’augmentation  dÄmographique  prÄvue  Å  travers  la
planification urbaine et les projections dÄmographiques. Le premier dÄfi de
ce  PDU  est  donc  de  permettre  Å  chacun  de  se  dÄplacer  dans
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l’agglomÄration,  selon  les  territoires  qu’il  frÄquente  et  ses  pratiques
individuelles, dans un espace  rare et convoitÄ. 

L’Ävolution de la demande se diffÄrencie quantitativement et qualitativement
suivant des modes de vie en constante transformation et qu’il est nÄcessaire
d’intÄgrer  dans  les  politiques  de  dÄplacements :  vieillissement  de  la
population  avec  l’arrivÄe  Å  la  retraite  d’une  gÄnÄration  á nÄe  avec
l’automobile à, utilisation d’Internet et du e-commerce, dÄveloppement de la
journÄe  continue,  place  croissante  de  l’enfant  dans  le  mÄnage,
complexification  des  rythmes  urbains  ou  prise  de  conscience
environnementale. 

L’Ävolution de la demande de dÄplacements se diffÄrencie Ägalement suivant
les  types  de  liaison.  Les  Ächanges  pÄriphÄrie-pÄriphÄrie  ont  notamment
connu une forte augmentation Å mesure que le tissu urbain Ävoluait, mÉme
si,  structurellement,  l’essentiel  des  dÄplacements  se  rÄalise  dans  la
proximitÄ. Il faut maintenir l’accessibilitÄ, la renforcer de maniÖre sÄlective en
intÄgrant l'ensemble des modes de transports dans les secteurs enclavÄs et
les plus mal desservis. 

Ce  dÄfi  ne  doit  cependant  pas  aboutir  Å  une  augmentation  du  trafic
automobile  et  de  ses  effets  sur  la  pollution  et  la  santÄ,  mais  doit  plutât
participer  Å  l’amÄlioration  du  cadre  de  vie  des  habitants,  ainsi  qu'Å  la
consolidation  des  activitÄs  Äconomiques.  Ceci  suppose  de  continuer  Å
chercher un  juste  Äquilibre  entre  la  nÄcessaire  desserte  automobile  et  la
rÄduction de son usage .

La recherche de cet Äquilibre permettra Ägalement de limiter les dÄpenses
ÄnergÄtiques des mÄnages liÄes aux transports et d’anticiper une probable
augmentation du coÑt des Änergies fossiles qui risque d’avoir un impact fort
sur le coÑt des dÄplacements motorisÄs et donc sur la cohÄsion sociale. 

La  croissance  dÄmographique  et  l'Ävolution  des  modes  de  vie  induisent,
comme pour les voyageurs, une augmentation de la demande de transport
de biens et de nouveaux modes de livraison. L’agglomÄration est Ägalement
un  territoire  de  productions  de  richesses  Äconomique  qui  ont  besoin  de
s’approvisionner et d’expÄdier leurs biens. 

Le dernier dÄfi Å relever est celui de la mise en œuvre de cette politique de
dÄplacements.  Celle-ci  doit  en  effet  se  rÄaliser  dans  un  contexte
rÄglementaire et institutionnel fortement mutable, et surtout dans une pÄriode
de rarÄfaction des ressources financiÖres des collectivitÄs.

4) Le pÄriurbain (cf. SchÄma directeur des transports collectifs 2010-2025 datÄ de
juin 2010) :

á Le  dÄveloppement  de  la  pÄriurbanisation  associÄ  É  l’attractivitÄ  de
l’agglomÄration strasbourgeoise a entraÑnÄ une forte augmentation des flux
de dÄplacements depuis l’extÄrieur de la CUS vers la CUS et inversement.
Pour  ces  territoires,  les  polaritÄs  de  premiÅre  couronne  exercent  une
attractivitÄ  de  plus  en  plus  grande  au  niveau  des  bassins  de  vie.  Ces
dÄplacements sont rÄalisÄs principalement en voiture particuliÅre, entraÑnant
une congestion rÄcurrente des artÅres d’accÅs É l’agglomÄration. Pourtant,
le territoire du Rhin supÄrieur est caractÄrisÄ par une densitÄ d’habitat plus
importante que d’autres territoires franÖais et une bonne structuration par les
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rÄseaux de transport, notamment collectifs. Pour tirer parti de ces atouts, et
organiser la pÄriurbanisation plutÜt que de la subir, les enjeux pour la CUS
sont triples : 

-  dÄvelopper la complÄmentaritÄ avec le rÄseau ferroviaire et interurbain et
offrir la possibilitÄ en venant depuis le hors-CUS de diffuser la demande de
dÄplacements dans les polaritÄs de premiÅre couronne ; 

-  offrir  des  possibilitÄs  de rabattement  de  la  voiture  particuliÅre  vers  les
transports collectifs structurants le plus en amont possible pour maÑtriser le
trafic automobile entrant dans l’agglomÄration ; 

-  maÑtriser  et organiser le phÄnomÅne d’Ätalement  urbain en promouvant
une  meilleure  articulation  entre  desserte  en  transport  collectif  et
dÄveloppement urbain. á
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3. La position des divers interlocuteurs de la mission.

Au cours de leur mission, les rapporteurs ont rencontrÄ Å leur demande les principaux
acteurs  concernÄs  par  la  problÄmatique  des  dÄplacements  dans  l’agglomÄration
strasbourgeoise et sa pÄriphÄrie. Ils ont Ägalement entendu tous ceux qui ont souhaitÄ
les rencontrer.

Dans ce qui suit, les rapporteurs ont estimÄ utile d’exposer les positions exprimÄes par
diffÄrents interlocuteurs rencontrÄs sur le diagnostic de la situation actuelle et sur les
solutions  possibles,  la  situation  n’Ätant  pas  la  mÉme  suivant  que  les  divergences
apparaissent dÖs le diagnostic ou seulement au stade d’une des rÄponses envisagÄes
qu'est le Grand Contournement Ouest. 

La  liste  des  documents  consultÄs  et  celle  des  personnes  rencontrÄes  figurent
respectivement en annexes 4 et 5.

Cette prÄsentation se limite volontairement au rappel de la position des acteurs qui ont
adressÄ Å  la  mission  un document  Äcrit  afin de prÄvenir  tout  risque d'une mauvaise
interprÄtation des propos tenus.

Bien entendu, cette relation des avis formulÄs ne saurait  reflÄter de faãon exhaustive
l’ensemble  des apprÄciations locales relatives aux difficultÄs de dÄplacement  ou  aux
solutions envisagÄes pour y rÄpondre.

3.1. La vision des partisans du GCO figurant dans le document de la CCI

Depuis  toujours  la  CCI  de  Strasbourg  et  du  Bas-Rhin  a  ÄtÄ  un  des principaux
partisans du GCO ; c'est vrai en particulier depuis le renoncement de juillet 2012 de
Vinci  en  tant  que  concessionnaire  pressenti  et  on  peut  considÄrer  que  la  CCI
s'attache par une politique de communication  active  Å entraÜner l'ensemble  des
partisans du GCO. L’argumentation de la CCI apparaÜt particuliÖrement dÄveloppÄe
et circonstanciÄe.

La  CCI  reconnaÜt  le  caractÖre  complexe  du  systÖme  de  transports  et  de
dÄplacements de la grande rÄgion de Strasbourg. L’amÄnagement du territoire y
est, par essence, gÄnÄrateur de dÄplacements, tant pour les personnes que
pour le transport de marchandises. Ce territoire est situÄ de surcroÜt au cœur
d’itinÄraires de grand transit et nÄcessite une stratÄgie intÄgrÄe et multimodale.

La CCI de Strasbourg et du Bas-Rhin est fortement prÄoccupÄe par les risques
majeurs  que  ferait  peser  la  renonciation  au  GCO  sur le dÄveloppement
Äconomique de la mÄtropole strasbourgeoise, du Bas-Rhin,  de  l’Alsace.  Elle
prend Ägalement acte des risques sanitaires liÄs Å la pollution de l’air,  dont
l'une des principales sources est  Å Strasbourg  la  circulation  automobile  sur les
grands  axes  et  notamment  sur  l’A35.  Il  est  prÄvisible  que  des  dispositions
rÄglementaires entraÜneront, Å une ÄchÄance proche, des restrictions importantes
de circulation sur cet axe.

Trois scÄnarios se dessinent ainsi : 

-  un scÄnario de l’implosion : l e c o n t o u r n e m e n t  o u e s t n’est  pas
rÄalisÄ. Les dÄplacements domicile-travail, subissant des encombrements de
plus en plus forts aux heures de pointe, migreraient tant bien que mal vers
des  transports  collectifs  qui  ne  pourraient  faire  face  Å  cette  clientÖle
supplÄmentaire.  Pour le  trafic  de transit  (vÄhicules particuliers,  utilitaires et
poids lourds), il n’y a pas d’autre solution car le report modal est inopÄrant
pour lui. Il prendrait ainsi une part relative de plus en plus importante dans la
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circulation  gÄnÄrale  de  l’A35  dÄjÅ  surchargÄe,  au  dÄtriment  des  fonctions
d’Ächange vitales pour l’agglomÄration. Ce scÄnario, dÄjÅ largement engagÄ,
deviendrait inextricable avec la montÄe des contraintes liÄes Å la pollution de
l'air.

- un scÄnario de l'implosion Å retardement : le contournement est rÄalisÄ dans
les conditions du cahier des charges initial de la concession, pour autant qu'un
concessionnaire soit trouvÄ dans ce contexte. ImmÄdiatement, des marges de
capacitÄ apparaissent sur l'A35. La pollution de l'air revient, temporairement, Å
des  niveaux  plus  acceptables.  Mais,  en  dÄpit  des  efforts  des  collectivitÄs,
l'incitation Å l'usage des transports collectifs diminue alors que la circulation
gÄnÄrale continue Å croÜtre. En 5 Å 10 ans, on retrouve la situation antÄrieure
d'encombrement et de pollution.

- un scÄnario de á l'apaisement à, selon l’expression utilisÄe par la CCI : la
rÄalisation du contournement de l’agglomÄration s’accompagne d'une stratÄgie
portant  sur  l'ensemble  du  systÖme  de  transports  et  de
dÄplacements (interdiction du transit  poids lourds sur l'A35,  rÄamÄnagement
de  cette  autoroute,  accentuation  d'une  politique  intÄgrÄe  de  transports
collectifs,  action  de logistique urbaine, optimisation du fret...).  Ce troisiÖme
scÄnario  amÄliore  les  conditions  de  rentabilitÄ  de  la  concession  du
contournement,  il  nÄcessite  cependant  un  certain  nombre  d'Ätudes
complÄmentaires,  notamment  sur  le  rÄamÄnagement  et  les  conditions  de
circulation sur l'A35.

Sur la base de cette analyse, la CCI demande : 

- la relance du contrat de concession du GCO avec, dans le cahier des charges,
des engagements concernant des transferts de trafics de transit de l'A35 ;

- le maintien de la possibilitÄ de rÄaliser le GCO dans la pÄriode de validitÄ de
l'actuelle dÄclaration d'utilitÄ publique (qui expire en  janvier 2018) ;

- la reprise rapide des Ätudes sur le rÄamÄnagement de l'actuelle A35 dans sa
partie urbaine et les modalitÄs de gestion de la circulation sur cet axe.

Elle  considÖre,  enfin, que ce  n'est  qu'en  s’appuyant sur ces diffÄrents ÄlÄments
qu’un dÄbat global sur l'accessibilitÄ de Strasbourg et du Bas-Rhin pourra avoir lieu,
seule l'Ächelle du dÄpartement Ätant pertinente pour Ävoquer ces enjeux.

3.2. La  vision  de  partisans du  GCO,  Çlus  de  petites  communes  de  la
CommunautÇ urbaine de Strasbourg

Les  rapporteurs  ont  rencontrÄ  les  Älus  de  diffÄrentes  communes,  Blaesheim,
Entzheim,  Holtzheim,  Lipsheim,  Niederhausbergen,  Oberhausbergen,
Oberscheffolsheim, Souffelweyersheim, Plobsheim, Wolfisheim, qui ont adoptÄ une
position commune et concertÄe de soutien trÖs clair au GCO.

A la suite de cette rÄunion, les rapporteurs constatent que pour leurs interlocuteurs
l’abandon du projet de GCO entraÜnerait une situation nouvelle,  remettant en cause
l'Äquilibre  qui  Ätait  proposÄ  dans  le  Plan  de  DÄplacements  Urbains  de  la
CommunautÄ  Urbaine  de  Strasbourg.  Cet  Äquilibre  prÄvoyait  en  effet
l'amÄnagement du GCO et de la Voie de Liaison Intercommunale Ouest (VLIO), et
la  restructuration  de  l’autoroute  A35  en  boulevard  urbain.  Ces  trois  ÄlÄments
forment pour eux dans ce contexte un ensemble indissociable.
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L’amÄnagement Nord-Sud de la VLIO, sans le GCO, deviendrait pour les usagers
l'unique  alternative  Å  l'A35  pour  le  contournement  de  Strasbourg.  L'expÄrience
montre en effet que les automobilistes exploiteraient toutes les issues possibles et
imaginables pour atteindre leur but.

Ce principe des vases communicants s'applique dÄjÅ aux flux de circulation actuels.
Lorsque l'autoroute A35 est bloquÄe, les automobilistes traversent les villages pour
Ächapper aux bouchons.  Dans  ces conditions,  la  traversÄe des  villages  restera
souvent la solution la plus Ävidente pour rejoindre les routes dÄpartementales puis
la future VLIO. En outre, la VLIO sans le GCO reprÄsente encore plus de pollution
sonore et de dÄgradation de la qualitÄ de l'air qui, au niveau de l'A35 et de la RD400
sont dÄjÅ trÖs ÄlevÄes.

Ces Älus considÖrent de plus que l'argumentaire prÄsentÄ par certains Äcologistes
en faveur de la non-rÄalisation du GCO ne prend pas en compte la complexitÄ du
dossier. Selon eux, la prÄservation de la biodiversitÄ et notamment celle du grand
hamster  d’Alsace  seraient  sans  doute  mieux  assurÄes  par  des  mesures
compensatoires bien ciblÄes qu'avec á un dÄsert de maîs sans GCO à.

3.3. La  vision  des  conseillers  communautaires  Çcologistes  de  la
CommunautÇ urbaine de Strasbourg

Ils appuient leur opposition au GCO sur les ÄlÄments suivants :

1) Les bouchons sur l'autoroute et sur les routes autour de Strasbourg ont lieu aux
heures  de  pointe  des  dÄplacements  pendulaires  domicile-travail  des  gens  qui
habitent  hors  agglomÄration  de  Strasbourg  et  qui  travaillent  dans  celle-ci.  Ils
estiment ces dÄplacements exclusivement radiaux, de l'extÄrieur vers le centre et
inversement,  et  appelant  donc des  solutions  radiales  et  non de  contournement
comme l’est le GCO. 

Le coÑt considÄrable du GCO, tant sur le plan financier que pour les ressources
agricoles et naturelles gelÄe,s ne peut se justifier pour une si faible rÄduction du
trafic sur l'autoroute actuelle.

2) Des solutions alternatives radiales existent et sont dÄjÅ engagÄes :

✔ Å l'ouest, le TSPO (Transport en Site Propre Ouest) consiste en un service de
bus rapide avec voie rÄservÄe de Wasselonne Å la gare routiÖre au centre de
Strasbourg .

✔ la  rÄalisation  d’une  troisiÖme  voie  SNCF  sur  la  section  Strasbourg-
Vendenheim. Dans la perspective de la 2e phase LGV-Est. le tronãon RFF-
SNCF Strasbourg-Vendenheim est mis Å 3 voies bidirectionnelles Å l'ÄtÄ 2013,
ce  qui  permettra  de  lever  les  limitations  antÄrieures  et  de  dÄvelopper
davantage  l'offre  ferroviaire  (aussi  bien  les  TGV,  les  TER et  le  fret).  Les
amÄliorations  sur  les  lignes  TER,  en  particulier  avec  l’introduction  du
cadencement, ont dÄjÅ entraÜnÄ un net accroissement de la frÄquentation des
trains. 

La  3Öme  voie  (plus  une  Äventuelle  future  4Öme  voie)  offrira  des  fuseaux
supplÄmentaires  pour  augmenter  le  cadencement  TER  vers  Haguenau,
Brumath  et  Saverne.  Le  dÄveloppement  des parkings prÖs des gares TER
pour  voitures  et  vÄlos  contribuera  Å  ce  succÖs.  Une  3Öme  voie  ferrÄe  a
Ägalement ÄtÄ construite pour le sud vers Erstein, pour Ätendre le service TER
avec le mÉme succÖs.
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Les  nombreux  nouveaux  usagers  du  train  pour  se  rendre  Å  Strasbourg
reprÄsentent autant de conducteurs ou de passagers de vÄhicules en moins
dans les bouchons aux heures de pointe prÖs de Strasbourg.

✔ le pâle d'Ächanges TER-tram en gare de Vendenheim.

La CommunautÄ urbaine de Strasbourg a dÄcidÄ la rÄalisation d'une nouvelle
ligne de tram sur l'axe nord á route de Brumath à avec un terminus au pâle
multimodal de la gare de Vendenheim. Cette correspondance Å Vendenheim
permettra  en particulier  aux employÄs des diverses zones d’activitÄs et  de
commerces au nord de la CUS, mais habitant au nord ou Å l'ouest du Bas-Rhin
de prendre le TER puis le train Å la place de la voiture. Cette combinaison
TER+tram permet une couverture gÄographique plus large en TC á fer à. Les
parkings-relais P+R en limite de la CUS constitueraient une variante utile mais
moins efficace.

3)  Un  certain  nombre  d’Ävolutions  durables  plaident  pour  la  non-rÄalisation  du
GCO :

✔ le succÖs des transports en commun dans l'agglomÄration. En 2012 la CTS,
en charge des TC a constatÄ une hausse de 5,1 % de la frÄquentation Å offre
constante. Une telle hausse, surtout reconduite plusieurs annÄes, permet de
dÄgager une capacitÄ de financement complÄmentaire avec le supplÄment de
billets et d'abonnements vendus.

✔ un  dÄveloppement  des TC qu'il  convient  de  poursuivre.  Pour  ces Älus  les
investissements dans les transports en commun non limitÄs Å la CUS sur les
axes  radiaux  les  plus  frÄquentÄs  sont  des  rÄponses  concrÖtes  aux
engorgements des voiries autour de Strasbourg. La prioritÄ pour l'ensemble
des collectivitÄs et l'åtat doit Étre d'amplifier cette politique en accÄlÄrant les
projets qui traitent les connexions hors CUS.

✔ la  mise  en  œuvre de  la  taxe poids-lourds.  Depuis  quelques  annÄes,  l'axe
autoroutier nord-sud alsacien a rÄcupÄrÄ une partie du trafic de poids-lourds
en transit international Å la suite de la mise en place en Allemagne de la LKW-
Maut (taxe poids-lourds), aggravant ainsi les engorgements y compris autour
de Strasbourg. La prochaine mise en œuvre effective de cette taxe en France,
et  tout  particuliÖrement  en  Alsace rÄ-Äquilibrera  ce  trafic  entre  les 2  pays,
d'autant que l'autoroute allemande est mise Å 2x3 voies, soulageant d'autant la
circulation en Alsace.

✔ la baisse de l’usage des voitures en Europe et en France. Si des pics pour
l'usage des voitures ont ÄtÄ atteints ces derniÖres annÄes dans nos pays, la
tendance est dÄsormais Å la baisse aussi bien pour les ventes de nouvelles
voitures  que  pour  le  kilomÄtrage  parcouru.  Ce  n'est  donc  pas  le  moment
d'investir dans des autoroutes supplÄmentaires trÖs chÖres.

✔ des  financements  de  plus  en  plus  limitÄs.  Les  finances  de  l’åtat  et  des
collectivitÄs connaissent une situation de plus en plus difficile. Les nouvelles
infrastructures  de  transports  peinent  Å  trouver  des  financements.  L’åtat  a
dÄsignÄ une commission nationale á MobilitÄ 21 à chargÄe de distinguer parmi
les  grandes  infrastructures  celles  qui  seraient  suffisamment  rentables.  Les
difficultÄs sont de plus en plus grandes pour l’åtat  et  les collectivitÄs pour
boucler les financements des contrats de plan rÄgionaux ou le contrat triennal
á Strasbourg capitale europÄenne à. L’alternative par des financements privÄs
est encore plus inopÄrante, comme l'a prÄcisÄment montrÄ la renonciation de
VINCI.
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4) Des raisonnements de type NIMBY (not in  my back-yard)  tenus par certains
dÄfenseurs  du  GCO  ne  sont  pas  responsables.  Quelques  Älus  demandent  la
rÄalisation du GCO pour rÄduire les problÖmes sur le territoire de la CUS en se
souciant trop peu de reporter ces problÖmes ou d’en  crÄer ailleurs. La pollution
restera  globalement  la  mÉme  et  il  y  aura  une   consommation  trÖs  importante
d'excellentes terres agricoles du Kochersberg, une incitation Å l'Ätalement urbain, et
un risque peut-Étre fatal pour la survie du grand hamster d'Alsace.

En conclusion les Älus Äcologistes de la CUS considÖrent que, dans la situation de
disette financiÖre durable pour l’åtat et les collectivitÄs, on ne peut plus investir tout
azimuts. II est impÄratif  dans chaque domaine de choisir les investissements les
plus pertinents. Dans le cas des dÄplacements en zones urbaines et pÄriurbaines,
ce sont incontestablement les transports en commun qui ont la meilleure efficacitÄ.
L'usage des voitures individuelles est en recul durable et il serait incomprÄhensible
de  construire  en  prioritÄ  une  autoroute  supplÄmentaire  qui  rÄpond  si  peu  Å
l'ensemble du problÖme posÄ.

3.4. La vision du collectif Ü GCO NON MERCI á

Ces opposants reconnaissent que l'agglomÄration de Strasbourg est traversÄe du
nord au sud par l'autoroute A35 qui connaÜt une augmentation continue de son trafic
et rencontre des problÖmes quotidiens de congestion toujours plus importants. Ces
derniers ont pour corollaires un impact accru sur la qualitÄ de vie des habitants des
quartiers situÄs Å proximitÄ, une dÄgradation des conditions de sÄcuritÄ sur l'axe
mais aussi sur le rÄseau secondaire, ainsi qu'une perte d'attractivitÄ Äconomique de
certains bassins d'emploi.

Ils  rappellent  aussi  que  le  trafic  est  stable,  voire  en  lÄgÖre  diminution,  depuis
plusieurs annÄes. Les encombrements se produisent aux heures de pointe (environ
4h par jour et 2 jours par semaine : les mardis et jeudis hors vacances scolaires). Le
problÖme est de toute Ävidence le  flux pendulaire domicile/travail  reliant la zone
pÄri-urbaine  Å  l'agglomÄration,  avec  des  usagers  utilisant  leur  voiture
essentiellement en solo, et toute solution qui ne cherchera pas Å traiter cette cause
principale est d'avance vouÄe Å l'Ächec.

Ils  regrettent  avec les agriculteurs, le sacrifice inutile d'environ 300 ha de terres
parmi les plus fertiles de France, et  considÖrent  comme le montre  une enquÉte
mÄnages-dÄplacements, les liaisons entre les villes moyennes concernÄes par le
GCO ne concernent qu’une toute petite minoritÄ d'usagers. 

Ils n'admettent pas qu'aprÖs que le PrÄfet ait acceptÄ en 2005, á pour dÄpartager
des  acteurs  aux  positions  souvent  opposÄes à,  de  commander  une  expertise
indÄpendante,  l'Ätude de  la  SociÄtÄ  á Transport  Technologie-Consult  Karlsruhe
GmbH à ou Ätude TTK, qui a conclu Å la non-opportunitÄ du GCO et Å la supÄrioritÄ
d'un scÄnario á mixte à (transports collectifs et amÄnagements routiers) bien plus
efficace et bien moins impactant, cette Ätude n'ait jamais ÄtÄ vÄritablement prise en
compte  par  les  pouvoirs  publics  et  les  grands  Älus  promoteurs  du  projet.  Les
opposants  considÖrent  en  effet  que  le  financement  par  l'åtat  de  l'expertise  lui
confÄrait  de  facto une  valeur  d'arbitrage  et  demandent  toujours  aux  autoritÄs
d'organiser avec l'expert des sÄances de prÄsentation et de restitution des rÄsultats.
La prÄsente mission ne doit ainsi pas ignorer dans son expertise le rapport TTK. 

Ces opposants, rappelant que la vallÄe du Rhin dispose dÄjÅ de deux autoroutes,
l'une rive gauche, l'A35, et rive droite l'A5 allemande, bientât Å 2x3 voies, ne veulent
pas que le trafic bascule du cotÄ alsacien. De plus, pour eux, l'analyse par TTK des
flux de grand transit montre que le GCO n'est pas pertinent pour ces flux.
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Le dossier d'enquÉte publique montre que le GCO n'est pas destinÄ Å soulager
l'A35 (-4,6%), Pour ces opposants le  GCO crÄerait  un  engorgement majeur sur
I'A351.

Le collectif considÖre que le projet de la requalification de l'A35, qui n'est pas dans
la DUP du GCO, est irrÄaliste : pour contraindre des usagers Å emprunter un GCO,
il faut maintenir l'A35 saturÄe. Le scÄnario GCO + requalification de I'A35 est basÄ
sur une á rÄgulation par la saturation à !

Pour eux, la CUS a besoin de l'A35 ne serait-ce que comme barreau CUS nord -
CUS sud. L'A35 doit garder impÄrativement sa vocation de passage mais il faut la
soulager du flux radial venant de l'agglomÄration et qui la cisaille. Des solutions ont
ÄtÄ proposÄes (ponts et voiries parallÖles Å l'A35) pour sÄparer les flux ainsi que le
souligne l'Ätude TTK ; le vrai dÄbat pour Strasbourg est celui de l'avenir de l'A35.

Concernant la pollution, les tenants de GCO NON MERCI considÖrent que ce n'est
pas  en  la  dÄplaãant  qu'on  la  rÄduira.  En  augmentant  le  trafic  global,  le  GCO
augmentera aussi la pollution de fond.  En outre,  les vents dominants venant de
l'ouest, une partie de la pollution du GCO reviendra dans l'agglomÄration.

Ils  excluent  d'autre  part  que  la  concession  puisse  Étre  rentable,  Å  la  fois  en
rÄfÄrence  Å  d'autres  exemples  (tunnel  Maurice  Lemaire,  autoroute  A65...)  et  Å
l'Ächec de VINCI Å boucler le financement du GCO. Ils craignent que l'argent public
vienne,  in fine, massivement renflouer le concessionnaire et ce au dÄtriment des
investissements  efficaces  pour  soulager  le  trafic,  alors  qu'ils  indiquent  que  les
collectivitÄs territoriales ont toutes indiquÄ qu’elles ne financeraient pas le GCO  (ce
qui n'est pas exact puisque le Conseil rÄgional avait  signÄ une convention avec
l’åtat).

S'ils  comprennent les attentes lÄgitimes des entreprises et des artisans,  tout en
s'Ätonnant que les horaires de travail ne soient pas mieux adaptÄs aux contraintes
de circulation, ils demandent d'agir sur les causes principales de la crÄation des
bouchons, et parmi celles-ci, le flux pendulaire des á auto-solistes à aux heures de
pointe par des mesures adaptÄes (mise en place de parking  relais  au bord des
autoroutes,  pÄages urbains,  incitation  financiÖre  du personnel  d'entreprises  Äco-
citoyennes Å limiter les dÄplacements seuls en voiture, des plans de dÄplacements
d'entreprise, rÄgulation aux heures de pointe du trafic de grand transit).

En conclusion, les membres du collectif appellent Å une rÄflexion commune et Å une
recherche de consensus et refusent d'Étre juste " associÄs " aux acteurs locaux
concernÄs, afin de rÄaliser ce qui aura ÄtÄ retenu comme consensus. Ils entendent
donner la prioritÄ aux solutions alternatives et prendre en compte le rapport TTK. Le
GCO, qui relÖve d'une vision obsolÖte des mobilitÄs, ne doit pas Étre construit alors
que les bonnes terres agricoles de la plaine d'Alsace seront indispensables pour
nourrir la population dans les annÄes Å venir.

3.5. La vision des opposants au GCO se rÇfÇrant Ö l'Çtude TTK

Rappelons tout  d'abord  qu'ainsi  qu'il  a  ÄtÄ  indiquÄ plus haut  et  que l'indique le
dossier  d'expertise  TTK  lui-mÉme,  á dans  le  cadre  du  dÄbat  autour  du  projet,
l’association Alsace Nature a demandÄ que soit rÄalisÄe sous la maÑtrise d’ouvrage
de  la  DRE,  une  expertise  du  dossier  avec  le  cas  ÄchÄant,  l’identification
d’alternatives : cette expertise est l’objet du prÄsent rapport.

à Le dÄbat, qui sera nourri entre autres par cette expertise, doit âtre l’occasion d’un
vÄritable dialogue sur les grands enjeux et fonctions É assurer pour garantir une
rÄelle transparence dans les choix.
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à Cette  expertise  doit  pouvoir  Äclairer  les  arguments  des  diffÄrents  acteurs  et
pourra servir de base É de nouvelles Ätudes. Il accompagnera le dossier d’enquâte
publique en cours de prÄparation. à

Il convient en fait de comprendre que á la maÜtrise d'ouvrage de la DRE à signifie
que c'est l’åtat (MinistÖre chargÄ des transports) qui a financÄ ladite expertise, non
pas en accordant  par  avance Å  cette  derniÖre  une valeur d'arbitrage entre  les
positions des uns et des autres,  mais pour permettre  Å diffÄrents opposants au
projet  GCO  de  mieux  justifier  et  prÄciser  leur  position,  afin  de  favoriser  une
confrontation des opinions Å la fois plus objective et plus apaisÄe ;

L’expertise effectuÄe par TTK, dont on doit souligner qu'elle est plus un dire d'expert
qu'une  Ätude  au  sens  classique  du  terme,  a  ainsi  conduit  Å  une  comparaison
multicritÖre qui apporte un certain nombre d’ÄlÄments concordants permettant aux
yeux de ses auteurs de dÄgager les 5 points suivants de conclusion :

1/ la solution GCO prÄsente pour les collectivitÄs des atouts en termes financiers
(concession) et de fluidification de l’axe routier nord-sud, atouts qui ont conduit Å
faire avancer le projet jusqu’Å ce jour ;

2/  ces  atouts  cachent  toutefois  un  certain  nombre  de  piÖges,  que  les  Ätudes
antÄrieures n’ont pas (ou pas suffisamment) identifiÄs :

✔ la variante GCO retenue ne rÄpond pas correctement au problÖme du transit
dans le Nord Alsace : cette variante est axÄe sur une stratÄgie essentiellement
Nord-Est - Sud, qui renforce le maillage dans l’orientation des infrastructures
lourdes  existantes  (A35,  A5),  alors  mÉme  que  les  maillons  autoroutiers
manquants se trouvent plutât sur les axes de grand transit Nord-Ouest-Sud et
Est-Ouest.

✔ le  choix  d’un  fuseau  proche  de  l’agglomÄration  vise  la  crÄation  d’un
á maillage à  entre  GCO  et  A35  (par  le  biais  de  A351),  qui  permet  de
maximiser  l’usage  du  projet  en  ajoutant  des  flux  de  transit  Å  des  flux
d’Ächange avec l’agglomÄration.  Une telle stratÄgie, qui vise Å profiter de la
rÄalisation  d’un  contournement  destinÄ  aux  flux  longue  distance  pour
amÄliorer aussi la circulation de flux routiers domicile-travail, a historiquement
toujours montrÄ ses limites  (moindre qualitÄ de service pour les flux grande
distance) et ses effets pervers (croissance des trafics routiers domicile-travail,
Ätalement urbain et dÄgradation de l’environnement).

✔ La perspective d’une rupture de  la  continuitÄ autoroutiÖre de l’actuelle  A35
dans la CUS, prÄsentÄe comme opportunitÄ permise par le GCO, est jugÄe
non  seulement  irrÄaliste,  mais  aussi  risquÄe  par  TTK :  une  dÄgradation
exagÄrÄe  de l’accessibilitÄ  routiÖre au secteur  Gare  Centrale  risquerait  d’y
rÄduire les potentialitÄs de dÄveloppement d’un pâle tertiaire dense au profil
de technopoles ÄtalÄes dans l’Ouest et bien desservies par le GCO.

3/  pour  TTK,  ces á piÖges à,  loin d’Étre  anodins,  mÄriteraient  de revenir  sur les
Ätudes antÄrieures de choix de variantes GCO et de mieux approfondir les enjeux
d’un  tracÄ  du  contournement  Ouest  passant  par  Molsheim  et  Saverne  qui
permettrait :

− d’apporter une rÄponse complÖte et cohÄrente au problÖme du grand transit ;

− de limiter  la fonctionnalitÄ du  GCO aux seuls  trafics de transit  gräce Å  un
itinÄraire le plus ÄloignÄ possible de l’agglomÄration,

− de limiter ainsi au minimum l’induction de trafics domicile – travail de/vers la
CUS ainsi que l’Ätalement urbain et les nuisances correspondants, notamment
sur la plaine de l’ouest de l’agglomÄration.
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4/ en ce qui concerne la question du devenir  de l’A35 au sein de la CUS, TTK
identifie une option de requalification par sÄparation des flux autoroutiers nord-sud
des flux urbains est-ouest qui mÄriterait approfondissement, ceci indÄpendamment
du projet GCO.

5/ en ce qui concerne la question de l’amÄlioration de l’accessibilitÄ de/vers l’ouest
de l’agglomÄration, Å laquelle le GCO rÄpond de faãon routiÖre, TTK recommande
de repenser le projet de transport routier guidÄ (TRG) dans le sens d’un mode plus
capacitaire (tram voire tram-train) exploitÄ par prolongement de la ligne F et maillÄ
Å la Gare Centrale au rÄseau TER et TGV.

Remarque :  Le  document  de  TTK  n’a  pas  abordÄ  la  problÄmatique  des
dÄplacements de marchandises au-delÅ de l’analyse des grands flux de transit. En
effet,  pour  TTK,  les  flux  routiers  de  marchandises  dÄpendent  essentiellement
d’orientations fiscales et de politiques des transport prises aux niveaux nationaux et
europÄens.

3.6. La vision de l'association Ü Alsace Nature á opposÇe au GCO

Ainsi que le montre clairement le courrier qu'a adressÄ l’association Å la Ministre de
l'åcologie, du DÄveloppement durable et de l'ånergie le 30 mai 2013, Alsace Nature
conteste le principe mÉme de la mission demandÄe par le Ministre dÄlÄguÄ aux
transports au CGEDD, Å savoir une mission d'expertise portant sur le seul aspect
de  la  pertinence  des  solutions  envisagÄes  par  rapport  aux  besoins  de
dÄplacements Å satisfaire. L'association regrette trÖs vivement que l'expertise soit
centrÄe  sur  les rÄponses  au  problÖme  des  dÄplacements,  sans  aborder  les
questions de rÄalisation ou les problÖmes environnementaux. Elle conteste aussi la
spÄcialisation routiÖre prÄsumÄe des deux rapporteurs et demande explicitement
que leur soit  adjoint  un membre de la  Commission permanente  des ressources
naturelles afin d'Ätendre l'expertise aux enjeux agro-Äcologiques.

Dans le dÄroulement de la mission, les deux rapporteurs ont rencontrÄ au cours
d'une rÄunion des reprÄsentants d'Alsace Nature et ont pu prendre connaissance de
leur position, prÄsentÄe notamment par un diaporama ;

Les points essentiels qui en ressortent sont les suivants :

1) l'acceptation du constat que la situation actuelle ne peut plus durer ;

2) une opposition rÄsolue au GCO, insistant sur l'importance des nuisances et
des coÑts mais contestant la rÄalitÄ de l'ensemble des bÄnÄfices attendus ;

3) la  proposition  d’un  amÄnagement  alternatif  de  l'A35  dans  la  traversÄe  de
Strasbourg  reposant  sur  la  sÄparation  des flux Nord-Sud et  Est-Ouest,  les
premiers en autoroute , les seconds en á boulevard urbain à sans interaction
avec les flux de l’A35 ;

4) une prioritÄ nette Å accorder pour l'avenir Å de nouveaux projets de transport
collectif ;

5) la  nÄcessitÄ  de  renoncer  au  GCO  pour  assurer  la  prÄservation  de  la
biodiversitÄ  (grand  hamster  d'Alsace)  et  respecter  la  directive  europÄenne
á Habitats à.

Un nouveau courrier de l‘association Alsace Nature, adressÄ le 5 septembre 2013
au Premier ministre, reprend la position de l'association, en durcissant les critiques
en direction des partisans du GCO.
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4. Les difficultÇs actuelles en matiÉre de dÇplacements

Il ressort des points de vue exprimÄs par les acteurs locaux comme de l’examen de la
situation  auquel  a  procÄdÄ  la  mission  que  la  principale  difficultÄ  en  matiÖre  de
dÄplacements dans l'agglomÄration est la circulation actuelle et future sur l’autoroute A35
et sur les pÄnÄtrantes vers Strasbourg qui s’y raccordent, aux heures de pointes du matin
et du soir. 

La mission a donc commandÄ au CETE de l'Est et Å la DREAL une analyse quantitative
et  qualitative  des  trafics  circulant  sur  cette  infrastructure.  Par  ailleurs,  elle  a  pris
connaissance de l’actualisation des Ätudes faites par les services de la CUS sur le sujet.
Les rÄsultats de ces analyses sont prÄsentÄs ci-aprÖs.

4.1. La circulation sur l’A35 et ses perspectives

A la demande de la mission, les services de l’åtat (CETE et DREAL) ont procÄdÄ Å une
actualisation de l’Ätude de trafic figurant dans le dossier d’enquÉte pour la DUP afin de
tenir compte des Ävolutions de contexte intervenues ou Å intervenir. 

4.1.1. La situation actuelle

Pour rÄaliser un Ätat des lieux de la circulation sur l’A35 et ensuite examiner ses
perspectives d’Ävolution, la mission a retenu 4 points (du nord au sud A, B, C, D2)
reprÄsentatifs de la section traversant Strasbourg.

2 A = sortie de l’autoroute A4 ; B = jonction A 350 ; C = section courante au sud de la gare ; D = section
courante A 35 sud.
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En ces points, le trafic moyen journalier annuel (TMJA) et les trafics horaires aux
heures de pointes du matin et du soir sont les suivants : 

(Le pourcentage de PL est homogÅne pour les points de mesure et varie de 8 É 10 %)

Les informations recueillies par le Centre d’information, de sÄcuritÄ et de gestion
du  trafic  GUTENBERG  permettent  de  mesurer  les  difficultÄs  de  circulation
observÄes sur les voies rapides de l’agglomÄration dont l’A35 est l’axe central.
Elles montrent qu’au cours des derniÖres annÄes, la demande de trafic est restÄe
Å  peu  prÖs  constante.  Les  constats  sont  un  engorgement  de  toutes  les
pÄnÄtrantes le matin de 7h Å 9h avec trois á goulots d’Ätranglement à : sur A4 au
droit de l’Ächangeur avec l’A35, sur l’A35 au droit de l’Ächangeur de la porte de
Schirmeck et  sur l’A351 Å l’approche de l’Ächangeur de  la  Porte  Blanche.  La
congestion est plus alÄatoire le soir.

Les mesures effectuÄes donnent les rÄsultats suivants, exprimÄs en h.km (heure
x km : unitÄ de mesure des encombrements routiers) :

Sur les à h.km á Bouchons :

Une baisse a ÄtÄ observÄe sur les bouchons entre 2010 et 2011 passant de 72 Å
62 h.km. L'annÄe 2012 s'est stabilisÄe Å 62 h.km.

Sur les à h.km á Ralentissements :

AprÖs  une  premiÖre  baisse  de  5%  entre  2010  et  2011,  les  ralentissements
connaissent une seconde baisse de 5% entre 2011 et 2012.

Entre 2010 et 2012, la tendance gÄnÄrale des perturbations est Å la baisse que ce
soit pour les bouchons ou les ralentissements. 
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TMJA 2010 HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens  N →S sens  S → N total sens  N →S sens  S → N total

A
B
C
D

133 000 13 000 5 166 4 198 9 364 4 192 5 239 9 431

180 000 13 600 6 521 6 477 12 998 6 575 5 666 12 241

167 000 13 300 6 578 5 827 12 405 5 671 5 639 11 310

140 000 12 700 4 923 5 599 10 522 5 305 4 085 9 390



La diminution des á h.km à bouchons et ralentissements sur les annÄes 2010 Å
2012 ne paraÜt pas pour autant correspondre Å une tendance nouvelle Å caractÖre
structurel ;  il est en effet trÖs probable que cette Ävolution prÄsente un certain
caractÖre  conjoncturel  liÄ  Å  l'actuelle  crise  Äconomique  que  traverse  la  plus
grande  partie  de  l'Europe  et  qui  pÖse  tant  sur  les  dÄplacements  de  transit
(exemple  du  trafic  de  PL)  que  sur  les  dÄplacements  locaux  (exemples  des
dÄplacements moins frÄquents des personnes en situation de châmage ou de la
diminution  du  kilomÄtrage  moyen  par  VL,  consÄquence  d'une  stagnation  du
niveau de vie et du renchÄrissement des coÑts au km).

Pour autant ces perturbations, qui affectent aussi bien le trafic de transit longue et
courte distance que les dÄplacements locaux, ont un coÑt Äconomique qui traduit
les heures perdues, les freins aux Ächanges subis par les usagers, les entreprises
et les collectivitÄs publiques.

4.1.2. les perspectives d’Çvolution

Le modÖle  d’affectation  de trafic  dÄveloppÄ par le  CETE de l’Est  et  dÄcrit  en
annexe  8  permet  de  rÄaliser  une  prÄvision  des  trafics  Å  partir  des  donnÄes
d’Ävolution du trafic routier en gÄnÄral et du territoire concernÄ en particulier.

Ainsi,  dans  un  scÄnario  dit  de  Å rÄfÄrence Ç c’est-Å-dire  n’incluant  que  les
projets  dÄcidÄs et  non remis  en cause  Å  ce  jour  que  ce  soit  en  matiÖre  de
transport  collectif  (TSPO, extensions de tramway,...)  ou  de routes (VLIO),  les
trafics  estimÄs  sur  l’A35  aux  mÉmes  points  de  mesure  que  prÄcÄdemment
seraient les suivants :

Par rapport Å la situation actuelle, les Ävolutions sont les suivantes :

On  constate  des  variations  sensiblement  diffÄrentes  entre  le  trafic  moyen
journalier annuel (de +9 Å +14 %) et les trafics aux heures de pointe du matin et
du soir (de +26 Å +35 %). La traduction concrÖte de ces augmentations sera une
saturation accrue de l’A35 avec une croissance ÄlevÄe des encombrements le
matin (+20 % de longueur de file sur A4 au nord, +70 % de longueur de file au
sud entre les Ächangeurs de la porte de Schirmeck et de la Vigie) comme le soir
(saturation de l’A4 au sud de l’Ächangeur de Reichstett,  de l’A35 au sud de la
Place  de  Haguenau  et  de  l’A35  entre  la  porte  de  Schirmeck  et  l’Ächangeur
A4/A352).
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TMJA 2025 HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens N →S sens S → N total sens N →S sens S → N total

A
B
C
D

146 802 14 121 6 671 5 508 12 179 5 296 6 547 11 843

195 845 15 781 8 313 8 688 17 001 7 621 7 054 14 675

190 213 16 152 8 505 8 207 16 712 6 951 7 651 14 602

159 106 14 852 6 423 7 472 13 895 6 945 5 567 12 512

Tableau 1 : Situation 2025 de rÇfÇrence

Variation 2025/2010

TMJA HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens N →S sens S → N total sens N →S sens S → N total

A 10% 9% 29% 31% 30% 26% 25% 26%

B 9% 16% 27% 34% 31% 16% 24% 20%

C 14% 21% 29% 41% 35% 23% 36% 29%

D 14% 17% 30% 33% 32% 31% 36% 33%



4.2. Le trafic de transit sur A35

La mission a demandÄ au CETE de rÄaliser une analyse qualitative des trafics sur
A35,  permettant  d’Ävaluer la  part  du  trafic  de transit  et  celle  des dÄplacements
locaux. Pour cette analyse, a ÄtÄ considÄrÄ comme du transit tout dÄplacement : 

➢ provenant de l’Ächangeur A4/A35 au nord et se rendant Å l’Ächangeur de la
Vigie au sud et au-delÅ, et inversement ;

➢ provenant de l’Ächangeur A4/A35 au nord et se rendant Å l’extrÄmitÄ ouest de
l’A351, et inversement ;

➢ provenant de l’Ächangeur de la Vigie au sud et se rendant Å l’extrÄmitÄ ouest
de l’A351, et inversement.

Le  modÖle  de  trafic  du  CETE,  calÄ  avec  les  rÄsultats  de  l’enquÉte  cordon  PL
d’Alsace de 2008, de l’EnquÉte MÄnage DÄplacements de Strasbourg de 2009 et
des comptages 2010 en section d’A35, a permis d’Ävaluer la part du trafic de transit
dans la circulation d’A35 selon les sens de circulation aux heures de pointes du
matin  et  du  soir,  c’est-Å-dire  aux pics  de congestion.  En  reprenant  les  mÉmes
repÖres que prÄcÄdemment, les rÄsultats sont les suivants :

Le trafic de transit Å l’heure de pointe est variable et reprÄsente plus de 20 % (et
jusqu’Å  50 %)  du  trafic  total  sur  l’A35.  Le  rapport  du  CETE  fournit  une
dÄcomposition  de ce  trafic  en :  20 % de transit  longue distance,  40 % de trafic
d’Ächange et 40 % de flux locaux. 

Dans  l’hypothÖse  de l’ouverture  d’un  itinÄraire  alternatif,  l’acceptation  du  pÄage
n’est  pas  la  mÉme  pour  chacune  de  ces  catÄgories  d’usagers  ce  qui  a  une
consÄquence directe sur le taux de report sur cet itinÄraire : il serait de 90 % pour le
transit longue distance et d’un peu plus de 50 % pour le trafic local.

4.3. L’accessibilitÇ au port et Ö l'aÇroport de Strasbourg 

La zone portuaire de Strasbourg comprend trois parties : le port aux pÄtroles, le port
nord et le port sud. Jusqu’en 2011, ces trois zones Ätaient raccordÄes aux voies
routiÖres structurantes sans restriction de circulation. A court et moyen terme, et
selon les projets  d’amÄnagement de certaines voies internes de l’agglomÄration,
des  mesures  d’exploitation  sur  ces  voies  sont  susceptibles  d’induire  une
modification des accÖs aux ports notamment pour les vÄhicules transportant des
matiÖres dangereuses.

Pour  ce  qui  concerne  l’aÄroport  d’Entzheim,  cinquante-cinq  (55)  navettes
ferroviaires quotidiennes permettent  les liaisons avec la  gare  de Strasbourg. La
desserte routiÖre peut, quant Å elle, Étre assurÄe soit par la voirie dÄpartementale,
soit  en  empruntant  l’A35  et  la  RD400 ;  elle  est  donc  soumise  aux  alÄas  de
circulation de ces infrastructures aux heures de pointe.
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Part du trafic de transit sur l’A35

HP du Matin HP du Soir
sens N →S sens S → N sens N →S sens S → N

A 43% 38% 50% 32%

B 31% 19% 27% 24%

C 31% 20% 31% 22%

D 40% 21% 33% 30%



4.4. Le projet de Ü voie de liaison intercommunale ouest á (VLIO)

Plusieurs interlocuteurs ont, au cours des entretiens avec les auteurs du prÄsent
rapport,  abordÄ  les  consÄquences  qu'aurait  pour  le  projet  de  á voie  de  liaison
intercommunale ouest à (VLIO) l'Äventuelle non-rÄalisation du GCO.

Rappelons que la VLIO est un projet, sous maÜtrise d'ouvrage du Conseil gÄnÄral du
Bas-Rhin, de voirie routiÖre de caractÖre trÖs urbain Å 2x1 ou 2x2 voies, dont la
vocation sera d'assurer la desserte des communes situÄes Å l'ouest de Strasbourg,
de Holtzeim au sud Å  Niederhausbergen au nord, pour pallier la saturation du trafic
local ; en 2012 s'est dÄveloppÄe la crainte qu'en cas de non-rÄalisation du GCO, la
fonction  mÉme  de  la  VLIO  ne  soit  dÄnaturÄe  et  ne  devienne  avant  tout  un
á succÄdanÄ à de GCO au dÄtriment des communes traversÄes.

Les rapporteurs notent que les rÄflexions menÄes au dÄbut 2013 ont permis de
conclure que l'augmentation de trafic sous cette hypothÖse ne devrait pas dÄpasser
10 %,  prÄservant  ainsi  le  râle  de  voirie  de  desserte  locale  de  la  VLIO.  Ils
considÖrent ainsi que les deux projets du GCO et de la VLIO sont essentiellement
indÄpendants l'un de l'autre ; l'actuelle poursuite des procÄdures de rÄalisation de la
premiÖre partie de la VLIO n'appelle ainsi pas d'observation de leur part.

4.5. La nÇcessitÇ de sÇparer trafic de transit et trafic local

L'ensemble des ÄlÄments prÄsentÄs ci-dessus montrent que l’on peut caractÄriser
un flux de transit nord-sud, et le distinguer du trafic local. Une sÄparation de ces
deux types de trafic est nÄcessaire pour assurer une qualitÄ de service cohÄrente
pour le trafic de transit sur l'ensemble du tracÄ de l'autoroute A35. 

Cette sÄparation peut Étre obtenue en reportant le trafic de transit sur un itinÄraire
spÄcialisÄ.  Son  Äloignement  de  la  partie  centrale  de  l'agglomÄration
strasbourgeoise aurait pour consÄquence de rÄduire, Å hauteur du trafic ÄloignÄ, les
nuisances produites par le trafic automobile lors de la traversÄe de zones fortement
urbanisÄes. 

C’est en tenant compte de cette sÄparation entre un flux de transit sud-nord et un
trafic  local  que  seront  abordÄes  dans  la  suite  du  rapport  (parties  5  et  6)  les
propositions de la mission.
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5. L'analyse et les propositions de la mission pour le transit Nord –
Sud 

Les rapporteurs ont pris  connaissance de l’ensemble des projets et propositions faits
pour rÄpondre au besoin de fluidification du trafic de transit nord-sud. 

Les solutions se rÄsument Å deux options : redonner Å l’actuelle A35 son râle originel ou
rÄaliser  une  nouvelle  autoroute  de  contournement  de  l’agglomÄration  assurant  la
continuitÄ de l’itinÄraire nord-sud. 

5.1. Le prÇcÇdent projet d'autoroute concÇdÇe

5.1.1. L'historique du dossier 

L’essentiel des besoins pour les dÄplacements qualifiÄs de transit Nord-Sud par
rapport  au  territoire  de  l’expertise,  c’est-Å-dire  Strasbourg  et  sa  pÄriphÄrie,  ne
peuvent Étre satisfaits que par une amÄlioration des conditions de circulation sur
le rÄseau autoroutier. Ce fut le râle originel principal de l’autoroute A35. Depuis la
mise en service de cette autoroute, la section strasbourgeoise situÄe entre les
autoroutes A4 au nord et A352 au Sud a vu son trafic fortement augmenter du fait
des consÄquences du dÄveloppement de la mobilitÄ en gÄnÄral, d’une part, et de
l’Ävolution  des  conditions  de circulation  automobile  dans l’hypercentre,  d'autre
part. En outre, l’introduction d’une taxe á poids lourds à en Allemagne a induit un
report partiel de ce type de trafic sur les autoroutes franãaises gratuites en Alsace.
Il  en  rÄsulte concrÖtement sur cette  section  Å 2 fois 3 voies,  une situation de
congestion aux heures de pointe du matin et du soir,  pÄnalisant aussi bien les
dÄplacements locaux que le trafic de transit, qu’il soit de longue distance ou de
niveau dÄpartemental ou rÄgional.

Le dossier d’enquÉte prÄalable Å la dÄclaration d’utilitÄ publique du GCO rappelle
l’historique des rÄflexions et dÄbats ayant abouti Å retenir le principe de rÄaliser
une nouvelle infrastructure pour assurer  prioritairement la continuitÄ autoroutiÖre
dÄdiÄe au transit nord-sud au droit de la pÄriphÄrie strasbourgeoise. Comme il se
doit,  le  projet  qui  a  ÄtÄ  soumis  Å  enquÉte  en 2006  rÄsulte  d’un  choix  parmi
plusieurs  options  ÄtudiÄes  et  concertÄes.  Le  maÜtre  d’ouvrage  ÄnumÖre  les
questions  auxquelles  le  projet  est  censÄ  rÄpondre  Å  savoir  principalement
l’amÄlioration de la continuitÄ autoroutiÑre nord-sud et des relations entre
les villes moyennes alsaciennes.  De faãon subsÄquente, le projet permet  la
rÄorganisation des accÖs Å Strasbourg pour les trafics d’Ächanges de moyenne et
longue  distance,  notamment  vers  les  pâles  particuliers  que  sont  le  port  et
l’aÄroport, et rÄduit en partie la saturation de l’actuelle A35, autorisant ainsi une
vocation plus urbaine de cette infrastructure. 

5.1.2. L'Çchec du processus de dÇsignation d'un concessionnaire de juin
2012

La  construction  et  l'exploitation  du  Grand  contournement  Ouest  (GCO)  de
Strasbourg, ont fait l'objet d'une mise en compÄtition et quatre (4) offres ont ÄtÄ
remises le 21 octobre 2011 par des entreprises ou groupements. 

A l'issue de la  procÄdure  de jugement  le  groupement  VINCI  avait  ÄtÄ  dÄclarÄ
á attributaire  pressenti à  le  12  janvier  2012.  Le  coÑt  de  rÄalisation  du  projet
s'Älevait Å 750 millions d'euros, soit un montant trÖs supÄrieur au prix mentionnÄ
dans  l'avis  public  de  candidatures  de  2009  (400  millions  d'euros  HT).  La
proposition de l'attributaire pressenti prÄvoyait en outre une subvention d'Äquilibre

Rapport nÄ008695-01 Expertise sur les dÅplacements dans la pÅriphÅrie de l'agglomÅration
strasbourgeoise

Page 37/114



de 30 millions d'euros, dont 5 millions d'euros Å la charge des collectivitÄs locales
(Conseil rÄgional et CG 67).

Durant les mois qui ont suivi,  il s'est avÄrÄ que Vinci rencontrait  des difficultÄs
pour rÄunir les concours bancaires attendus et constituer un consortium avec un
ensemble de plusieurs banques. Il avait jusqu'au 28 mai 2012 pour ce faire.

Le  5  juin  2012  un  communiquÄ  de  presse  du  Ministre  dÄlÄguÄ  chargÄ  des
transports a indiquÄ qu'alors mÉme que le dÄlai de remise des accords avec les
banques avait ÄtÄ repoussÄ Å deux reprises, VINCI n'avait pas ÄtÄ en mesure de
conclure ses discussions avec les banques prÉteuses dans les dÄlais fixÄs, et
qu'en consÄquence il avait perdu sa qualitÄ de concessionnaire pressenti3.

Le mÉme communiquÄ de presse indiquait :

- à Ce n'est pas l’ätat qui renonce au projet du contournement de Strasbourg,
c’est le concessionnaire... á, et 

- à Il reste que le congestionnement de l'agglomÄration de Strasbourg est un
vrai  problÅme,  auquel  il  importera  de  trouver  des  solutions  ;  il  faudra
reprendre  la  concertation  au niveau  local  afin  de  trouver  la  solution  de
transport la plus adaptÄe pour rÄpondre aux difficultÄs de circulation dans la
traversÄe de l'agglomÄration strasbourgeoise. á

5.2. La solution proposÇe par l’expertise TTK

Rappelons,  qu'ainsi  qu'il  a  dÄjÅ  ÄtÄ  indiquÄ  au  chapitre  3  ci-dessus,  c'est
l’association Alsace Nature qui a demandÄ que soit financÄe par  l’åtat (MinistÖre
chargÄ des transports) une expertise confiÄe Å la sociÄtÄ Transport Technologie-
Consult Karlsruhe GmbH (TTK) sur la base d'un cahier des charges prÄparÄ par
l'association.

La proposition du rapport TTK,  mise notamment en avant  par les opposants du
GCO vise Å rÄserver l’actuelle A35 dans sa partie centrale au trafic de transit et Å
reporter le trafic local principalement sur un systÖme de nouvelles voies latÄrales
par  l'ajout  Å  l’actuelle  autoroute  Å  2  fois  3  voies,  d'une  infrastructure  routiÖre
supplÄmentaire Å 2 fois 2 voies, et subsÄquemment sur les autres voies existantes
de l’agglomÄration. Cette proposition inclut Ägalement la rÄalisation d’une liaison
directe entre Saverne et Molsheim sans en prÄciser les caractÄristiques. Il faut noter
que la sociÄtÄ TTK ne s’est intÄressÄe qu’au seul trafic VL, estimant que le trafic PL
obÄissait plus aux actions prises Å l’Ächelle europÄenne qu’aux initiatives locales. 

A l’appui de cette proposition, le rapport ne donne aucune simulation de trafics ni
d’impacts sur la circulation de l’A35. 

Compte tenu de l’augmentation prÄvisible du trafic dans le scÄnario dit de rÄfÄrence,
il n’est pas certain que la reconfiguration de la seule partie centrale de l’A35 apporte
un gain en matiÖre de fluiditÄ. En revanche, sur le plan technique, cette solution se
heurte  Å  de nombreuses  difficultÄs  du fait  de  contraintes physiques  trÖs fortes.
L’amÄnagement  de  voies  parallÖles  Å  l’A35  conduirait  Å  des  interventions  trÖs
lourdes sur les Ächangeurs existants qui devraient le plus souvent Étre Å peu prÖs
complÖtement  reconstruits.  L’A35  traverse  un  secteur  par  endroits  fortement
urbanisÄ ne laissant au mieux que peu d’emprises pour de nouvelles infrastructures.

3 Le mÇme 5 juin 2012, Vinci a de son cotÅ publiÅ lui aussi un communiquÅ de presse dont le titre Åtait Ü VINCI dÅment
avoir abandonnÅ le projet de Grand Contournement Ouest de Strasbourg á et dont le libellÅ indiquait notamment Ü La
prolongation du statut de concessionnaire pressenti au delà du 28 mai  2012 devait  permettre aux deux derniers
Åtablissements financiers de confirmer leur participation au projet et finaliser ainsi le tour de table financier dans les
dÅlais maximum autorisÅs. á
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Ce serait notamment le cas Å hauteur de la porte de Schirmeck – Montagne verte
ou Å hauteur de la Porte de Haguenau, Les travaux se dÄrouleraient en site trÖs
contraint avec maintien du trafic actuel pour lequel il n'existe aucune solution de
dÄlestage rÄaliste.  En dÄfinitive,  sauf  Å envisager une nouvelle infrastructure  se
superposant Å l'actuelle, on peut considÄrer qu'il n'existe plus aujourd'hui d'emprises
libres suffisantes4 pour rÄaliser les amÄnagements prÄconisÄs par TTK dans des
conditions rÄalistes.

Sur le plan environnemental, le choix de TTK se traduirait, le long du sillon de l’A35,
par une augmentation globale du trafic routier trÖs supÄrieure Å celle estimÄe pour
le  scÄnario  de  rÄfÄrence et donc Å  une dÄgradation  de la  qualitÄ  de l’air  et de
l’ambiance sonore pour les populations riveraines contraire Å l’objectif de protection
recherchÄ par le PPA en cours de rÄvision.

Cette hypothÖse entraÜnerait en outre la suppression ou la rÄduction des jardins et
espaces naturels des fossÄs des remparts et renforcerait les effets de coupure de
l’armature urbaine. Elle ne s’inscrirait  pas dans les ambitions de rÄduction de la
place de l’automobile dans le centre de agglomÄration.

Enfin,  bien  que  non  dÄtaillÄ,  l’amÄnagement  de  la  liaison  Saverne-Molsheim,
abandonnÄ Å l’issue des prÄcÄdents dÄbats, se heurtera sans doute Å des difficultÄs
sur  les  plans  technique,  financier,  environnemental  et  d’acceptabilitÄ.Aussi,  les
missionnaires considÖrent cette proposition comme non pertinente pour rÄpondre
aux besoins du transit  nord-sud  et  non cohÄrente  avec  la  politique  de  mobilitÄ
durable portÄe et mise en œuvre par les autoritÄs locales. Ils constatent cependant
que l’expertise TTK conclut Ñ la nÇcessitÇ d’augmenter les capacitÇs nord-sud
actuelles des infrastructures pour satisfaire l’ensemble des besoins puisque la
solution dite mixte prÄconisÄe revient bien Å passer de 2 fois 3 voies Å 2 fois 5 voies
au droit de la ville Strasbourg en ajoutant de plus le gain de capacitÄ rÄsultant de
l’amÄnagement de la liaison entre Saverne et Molsheim

5.3. Les impacts des diffÇrentes solutions sur le trafic de l’A35

Les  Ätudes  de  trafics  ont  ÄtÄ  conduites  selon  diffÄrentes  hypothÖses  de
dÄveloppement du systÖme de transport. On rappelle le scÄnario dit de rÄfÄrence
prÄsentÄ  au paragraphe 4.1.2  que l’on  pourrait  qualifier  de  scÄnario  á au fil  de
l’eau à.

Trois scÄnarios ont ÄtÄ testÄs : un scÄnario avec une mise en œuvre des mesures
volontaristes du PDU, un scÄnario avec la  rÄalisation d’un  GCO Å pÄage et un
scÄnario  complet  associant  les  mesures  du  PDU et  la  rÄalisation  d’un  GCO Å
pÄage.  Toutes  les  simulations  de  trafics  tiennent  compte  notamment  de
l’introduction de la taxe PL en France et des effets de la mise Å deux fois trois voies
de l’autoroute A5 en Allemagne. Les conclusions de cette prospective peuvent se
synthÄtiser comme suit.

4 Au moins en deux points  (à hauteur  de la porte de Schirmeck – Montagne Verte et  de la place de
Haguenau)
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TMJA 2025 HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens N →S sens S → N total sens N →S sens S → N total

A
B
C
D

146 802 14 121 6 671 5 508 12 179 5 296 6 547 11 843

195 845 15 781 8 313 8 688 17 001 7 621 7 054 14 675

190 213 16 152 8 505 8 207 16 712 6 951 7 651 14 602

159 106 14 852 6 423 7 472 13 895 6 945 5 567 12 512

Tableau 1 : Situation 2025 de rÇfÇrence



1) Dans le scÄnario dit de Å rÄfÄrence avec PDU Ç, intÄgrant les effets de la mise
en œuvre des mesures renforcÄes d’incitation au report modal telles que prÄvues
par le PDU de l’agglomÄration, l’Ävaluation de la  circulation sur l’A35 donne les
rÄsultats suivants :

L’impact de ce scÄnario sur l’Ävolution des trafics de l’A35 est le suivant :

On constate sur l’A35 une baisse du trafic global de l’ordre de 10% que ce soit
en moyenne journaliÖre annuelle ou aux heures de pointe. Toutefois, cette baisse
concerne essentiellement le trafic des vÄhicules lÄgers et peu ou pas du tout le
trafic des poids lourds.

2) Dans le scÄnario dit Å de rÄfÄrence avec GCO Ö pÄage Ç, la continuitÄ de l’axe
nord-sud  (A35)  est  assurÄe  par  un  contournement  ouest  Å  pÄage  de
l’agglomÄration.  Dans ce cas, les consÄquences sur les trafics de l’actuelle A35
seraient les suivantes :

La comparaison avec la situation de rÄfÄrence donne les rÄsultats suivants :
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TMJA HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens N →S sens S → N total sens N →S sens S → N total

A -10% -3% -9% -11% -10% -5% -12% -9%

B -12% 0% -9% -10% -10% -8% -12% -10%

C -11% 0% -9% -9% -9% -8% -10% -9%

D -12% -2% -12% -11% -11% -10% -8% -9%

Variation scÇnario É rÇfÇrence + PDU Ñ/ ScÇnario rÇfÇrence 2025 

TMJA HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens N →S sens S → N total sens N →S sens S → N total

A
B
C
D

132 538 10 798 5 826 4 920 10 746 4 446 5 981 10 427

183 028 12 456 7 448 8 163 15 611 6 821 6 508 13 329

179 131 13 112 7 743 7 697 15 440 6 212 7 171 13 383

148 755 11 733 5 634 6 981 12 615 6 277 5 127 11 404

Tableau 3 : Situation 2025 de rÇfÇrence avec GCO Ö pÇage

TMJA HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens N →S sens S → N total sens N →S sens S → N total

A -10% -24% -13% -11% -12% -16% -9% -12%

B -7% -21% -10% -6% -8% -10% -8% -9%

C -6% -19% -9% -6% -8% -11% -6% -8%

D -7% -21% -12% -7% -9% -10% -8% -9%

ScÇnario É rÇfÇrence + GCO Ö pÇage Ñ/ScÇnario rÇfÇrence

TMJA HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens N →S sens S → N total sens N →S sens S → N total

A
B
C
D

131 602 13 729 6 090 4 925 11 015 5 044 5 784 10 828

172 063 15 812 7 563 7 803 15 366 7 049 6 187 13 236

169 183 16 083 7 741 7 436 15 177 6 412 6 879 13 291

139 670 14 505 5 635 6 667 12 302 6 234 5 097 11 331

Tableau 2 : Situation 2025 de rÇfÇrence avec mesures renforcÇes du PDU



Les effets d’un nouveau contournement autoroutier sont trÖs nets sur le trafic PL
avec une rÇduction de 19 Ñ 24 % alors que la baisse du trafic total est estimÇe
entre 6 et 10 %. Par ailleurs, cette derniÖre baisse est plus importante aux heures
de pointe qu’en moyenne journaliÖre. On peut dire que les effets du GCO sur le
trafic total de l’A35 sont du mÉme ordre que ceux du PDU avec cependant un effet
nettement plus important sur la baisse du trafic PL.

3) Dans le scÄnario dit Å de rÄfÄrence avec PDU et GCO Ö pÄage Ç, on conjugue
les impacts d’un dÄveloppement volontariste des transports collectifs et les effets de
la rÄalisation d’un nouveau contournement autoroutier pour le trafic nord-sud. Les
consÄquences  pour  la  circulation  sur  l’A35  sont  les  suivantes :Par  rapport  Å  la
situation de rÄfÄrence, les variations attendues sont les suivantes :

Ce  scÄnario  additionne  les  effets  attendus  des  deux  scÄnarios  prÄcÄdents.  La
baisse du trafic journalier total est d’environ 14 % et celle du trafic PL de 20 Ñ
26 %. En heures de pointes, les baisses sont de l’ordre de 15 Å 20 %.

5.4. Le trafic attendu sur le GCO

Pour les deux scÄnarios incluant la rÄalisation du GCO, les Ätudes montrent que le
trafic sur la nouvelle autoroute Å pÄage sera de 26 000 Å 30 000 vÄhicules par jour
dont 4 700 Å 5 200 PL Å l’horizon 2025. 

La mise en  œuvre des mesures renforcÄes du PDU rÄduit la circulation totale du
GCO (20 Å 28 000 vÄhicules par jour) mais n’a pas d’effet sensible sur le trafic PL.

5.5. Les propositions de la mission pour le transit nord-sud

5.5.1. Un Contournement Ouest aux caractÇristiques rÇduites...

Le  projet  de  l'A355  ou  á Grand  Contournement  Ouest  de  Strasbourg à a  ÄtÄ
ÄtudiÄ sur la base d’une infrastructure Å 2 ë 2 voies pouvant Étre Älargie Å 2 ë 3
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TMJA HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens N →S sens S → N total sens N →S sens S → N total

A -14% -26% -20% -18% -19% -17% -17% -17%

B -14% -22% -18% -14% -16% -15% -18% -17%

C -13% -20% -17% -15% -16% -16% -14% -15%

D -14% -25% -23% -16% -19% -18% -13% -16%

Variation ScÇnario É rÇfÇrence + PDU+GCO Ö pÇage Ñ par rapport au ScÇnario de rÇfÇrence

TMJA HP du Matin HP du Soir
Total dont PL sens N →S sens S → N total sens N →S sens S → N total

A
B
C
D

125 598 10 405 5 370 4 504 9 874 4 414 5 408 9 822

168 260 12 352 6 818 7 455 14 273 6 445 5 806 12 251

166 025 12 858 7 073 6 989 14 062 5 811 6 567 12 378

136 710 11 159 4 931 6 262 11 193 5 699 4 838 10 537

Tableau 4 : Situation 2025 de rÇfÇrence avec mesures renforcÇes du PDU et GCO



voies.Les  rÄsultats  de  l'Ätude  de  trafic  rÄalisÄe  par  le  CETE  permettent  de
considÄrer qu’une autoroute Å 2 ë 2 voies aurait une capacitÄ suffisante durant un
nombre  consÄquent  d'annÄes  pour  permettre  une  trÖs  large  amÄlioration  de
l’Äcoulement du trafic de transit  tant en termes de durÄe effective du parcours
dans la pÄriphÄrie de l'agglomÄration strasbourgeoise qu'en termes de rÄgularitÄ
de ce mÉme temps de parcours. Dans le cas oí une confirmation du projet serait
dÄcidÄe, la mission recommande que sa rÄalisation soit envisagÄe Å 2X2 voies et
non  Å 2x3 voies.

Une telle proposition d'Ävolution rÄpond ainsi Å plusieurs objectifs :

✔ avoir un dimensionnement strict de l’ouvrage,

✔ limiter l’emprise sur le terres agricoles ;

✔ rÄduire le coÑt de l’ouvrage, pour faciliter l’Äquilibre de la concession et
donc la recherche d’un concessionnaire ;

✔ minimiser, autant qu’il est possible, la subvention d'Äquilibre de l’åtat et
des  collectivitÄs  locales  (Conseil  rÄgional  et  CG  67),  si  ce  n’est  la
supprimer.

5.5.2. …qui pourrait átre rÇalisÇ dans le cadre de la DUP actuelle...

Les  rapporteurs  ont  demandÄ Å  la  Direction  gÄnÄrale  des infrastructures,  des
transports et de la mer (DGTIM), Direction des infrastructures de transport (DIT),
une expertise juridique de la DUP prise en 2008, afin de vÄrifier sa compatibilitÄ
avec l’hypothÖse de rÄalisation d’une infrastructure Å 2X2 voies et non 2x3 voies.

Il  est  apparu  que  cette  expertise  avait  dÄjÅ  ÄtÄ  rÄalisÄe  en  avril  2010,
conjointement par la DIT et la Direction des affaires juridiques du ministÖre, et
qu'elle avait ensuite ÄtÄ prÄcisÄe et complÄtÄe en mai 2011.

On en retiendra, avec les habituelles prÄcautions d'usage, les Ävolutions possibles
par rapport au projet retenu jusqu’en juin 2012 :

1 - Si l'on envisage la rÄalisation d'une autoroute Älargissable par l'extÄrieur aux
lieu et place de l'Älargissement par le terre-plein central prÄvu dans la DUP, on
est amenÄ Å considÄrer que cela  ne modifie ni l'objet de l'autoroute, ni son
tracÄ, ni ses conditions d'exploitation. La modification, en outre, parait neutre
du point de vue environnemental.

2  -  Cette  modification  conduirait  Å  une diminution  du  coÑt  de  rÄalisation  de
l'autoroute  Å 2 ë 2 voies de l'ordre de 5 Å 10 %, par rapport au montant des
travaux de la 2 ë 2 voies indiquÄ dans l'enquÉte publique. 

Les coÑts de rÄalisation de l'Älargissement, qui n'ont pas ÄtÄ mentionnÄs lors
de  l'enquÉte  publique,  seraient  en  revanche plus  ÄlevÄs  dans  le  cas  d'un
Älargissement par l'extÄrieur que dans l'hypothÖse d'un Älargissement par le
terre-plein central, de l'ordre de 33% au minimum. De maniÖre globale, le coÑt
de rÄalisation de l'ensemble du projet (c'est-Å-dire le coÑt de rÄalisation de
l'autoroute Å 2x2 voies puis des travaux d'Älargissement) serait donc supÄrieur
d'environ 10 % dans le cas d'un Älargissement par l'extÄrieur.

Dans la mesure oí les coÑts d'Älargissement n'ont pas ÄtÄ mentionnÄs dans
l'enquÉte publique et oí cet Älargissement n'est pas inclus dans l'objet de la
DUP,  cette  modification  ne  peut,  par  hypothÖse,  bouleverser  les  ÄlÄments
essentiels du projet prÄsentÄ Å enquÉte publique puis dÄclarÄ d'utilitÄ publique.

3 - Dans ces conditions,  les modifications correspondant Å la rÄalisation d'une
autoroute Å 2 ë 2 voies Älargissable par l'extÄrieur ne rendent pas nÄcessaire
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l'adoption  d'une  nouvelle  DUP.  Une  nouvelle  DUP  ne  serait  requise  au
contraire  que plus tard  Å l'occasion de la rÄalisation de l'Älargissement par
l'extÄrieur. La rÄalisation de cet Älargissement n'ayant pas, en tant que telle,
ÄtÄ dÄclarÄe d'utilitÄ publique, constituera en effet une modification du projet.  

4 -  En l'espÖce, des mesures conservatoires facilitant l'Älargissement Å 2 ë 3
voies pourraient Étre prÄvues dÖs l'origine, qui seraient essentiellement des
passages supÄrieurs prenant en compte l'Äventuelle largeur ultime de la future
autoroute, et on considÄrerait  que les adaptations en matiÖre d'acquisitions
fonciÖres ou de travaux seraient trÖs faibles sinon nÄgligeables, compte tenu
en  particulier  de  la  nÄcessitÄ  d'acquÄrir  l'amorce  de  l'emprise  des  routes
sÄcantes.

5.5.3. ...et ouvrant la possibilitÇ d’une requalification de l’actuelle A35

La rÄalisation du contournement ouest permettrait d’offrir un service adaptÄ aux
usagers en transit  nord-sud au droit  de l’agglomÄration.  La continuitÄ de  l’axe
nord-sud  serait  dorÄnavant  assurÄe  par  la  nouvelle  infrastructure  qui  devrait
prendre la numÄrotation A35 en lieu et place de l’actuelle pour la section Å laquelle
elle  se  substitue.  Il  serait  d’ailleurs  logique  d’envisager  le  retrait  du  statut
autoroutier de toute ou partie de cette section, ainsi que de certaines bretelles qui
s’y raccordent.

En dÄlestant une partie du trafic sur la partie centrale de l’A35, il devient possible
d’envisager une requalification de cette section en cohÄrence avec sa vocation
dorÄnavant  exclusivement  locale, son environnement urbain et les principes de
mobilitÄ  durable  inscrits  dans  les  diffÄrents  documents  de  planification  de
l’agglomÄration et de sa pÄriphÄrie.

Une  telle  requalification  nÄcessite  bien  entendu  des  Ätudes  spÄcifiques  pour
pouvoir en dÄfinir Å la fois les aspects techniques et les modalitÄs de financement.
Elle pourrait inclure Ägalement des mesures de rÄglementation de la circulation en
lien avec les rÄamÄnagements physiques possibles des espaces viaires.

5.5.4. L’extension  ultÇrieure  Ö  2 à 3  voies  nÇcessiterait  une  nouvelle
enquáte publique.

Si le trafic de cette autoroute atteint un niveau d'importance rendant nÄcessaire
l'Älargissement de l'autoroute Å 2 ë 3 voies Å un horizon de temps qu'on ne saurait
raisonnablement estimer avec une grande prÄcision, il pourra Étre procÄdÄ Å cet
Älargissement par l'extÄrieur et non par l’intÄrieur, une nouvelle enquÉte publique
Ätant alors  engagÄe Å cette  fin pour obtenir  la dÄclaration d'utilitÄ  publique de
l'Älargissement. 

Le traitÄ de concession de l'autoroute Å 2x2 voies devrait alors faire l'objet d'un
avenant ;  cette  solution  est  Å  considÄrer  comme  prÄfÄrable  Å  celle  d'une
incorporation  dans le  traitÄ initial,  moyennant la  fixation d'un  seuil  de trafic de
dÄclenchement ; le fait  qu'une deuxiÖme DUP sera en son temps  nÄcessaire,
constitue en effet un obstacle Å un traitÄ de concession qui dÄfinit tout Å l'avance ;
de plus on ne saurait nÄgliger que la grande majoritÄ du tracÄ actuel de l'A35 en
Alsace est Å 2x2 voies.
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5.5.5. Les conclusions de la Commission É MobilitÇ 21 Ñ

Le  projet  de  GCO  a  fait  partie  des  opÄrations  soumises  Å  l’analyse  de  la
Commission á MobilitÄ  21 à qui  l’a retenu en prioritÄ 2 pour sa rÄalisation. La
justification  donnÄe  Å  ce  classement  se  fonde  d’une  part  sur  le  caractÖre
controversÄ du projet et d’autre part sur des interrogations quant Å sa pertinence
comme  rÄponse  aux  problÖmes  de  dÄplacement  dans  l’agglomÄration
strasbourgeoise.

Le prÄsent rapport est de nature Å apporter des ÄlÄments d’apprÄciation relatifs Å
ces deux points.
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6. L'analyse et les propositions de la mission pour les dÇplacements
locaux

Les rapporteurs ont pris note de la volontÄ largement partagÄe par les autoritÄs locales
de  favoriser  l’usage  des  transports  collectifs  et  des  modes  doux  pour  satisfaire  les
besoins  en  matiÖre  de  dÄplacements  locaux.  Cette  volontÄ  s’est  trÖs  concrÖtement
traduite dans les actions menÄes par les collectivitÄs territoriales au cours des derniÖres
dÄcennies et dans celles inscrites dans leurs diffÄrents documents de programmation. La
mission a pu en mesurer l’efficacitÄ et la grande rÄussite.

Aussi,  dans  les  paragraphes  qui  suivent,  la  mission  se  limite  Å  formuler  quelques
suggestions  Å  partir  de  l’analyse  qu’elle  a  pu  faire  de  l’offre  existante  et  de  ses
perspectives d’Ävolution.

6.1. Les transports collectifs ont connu un fort dÇveloppement depuis vingt
ans sur le territoire de la CUS et Ö sa pÇriphÇrie

Le  territoire  d’Ätudes  bÄnÄficie  d’un  rÄseau  de  transports  en  commun  trÖs
dÄveloppÄ  et  trÖs  utilisÄ  et  fortement  soutenu  par  les  diffÄrentes  autoritÄs
organisatrices : Conseil RÄgional pour les TER, Conseil gÄnÄral pour les liaisons
interurbaines  du  Bas-Rhin  et  CUS  pour  les  transports  collectifs  au  sein  de
l’agglomÄration de Strasbourg.

Pour  ce  qui  concerne  le  transport  ferroviaire  du  quotidien,  l’agglomÄration
strasbourgeoise connaÜt une situation privilÄgiÄe avec un rÄseau organisÄ en Ätoile
irriguant l’ensemble de la pÄriphÄrie. Depuis la rÄgionalisation (l’Alsace a ÄtÄ pilote
depuis  1997 en  la  matiÖre),  le  nombre de circulations  des  TER a doublÄ  pour
atteindre 750 trains quotidiens. Les frÄquentations sont ÄlevÄes et les lignes les plus
empruntÄes sont cadencÄes Å l’heure en journÄe et Å la demi-heure aux heures de
pointe.  On  estime  que  le  nombre  de  clients  TER  en  gare  de  Strasbourg  est
d’environ 30 000 par jour.

En zone centrale, la Compagnie  des transports strasbourgeois (CTS) exploite 6
lignes de tramway (55,5 km) et 29 lignes de bus rÄguliÖres (325 km).

Si les dÄplacements Å l'intÄrieur de la commune de Strasbourg, i.e. dont l'origine et
la  destination  sont  tous  deux  situÄs  dans  celle-ci,  sont  dÄsormais  trÖs
majoritairement le fait des transports en commun et des modes doux, ne laissant
plus Å la voiture qu'une place trÖs rÄsiduelle, il n'en est pas de mÉme  pour les trÖs
nombreux dÄplacements dont l'une des extrÄmitÄs est Å l'extÄrieur du noyau urbain
strasbourgeois.

Quand l'origine des dÄplacements est situÄ dans le Haut-Rhin, 60 % d'entre eux
font appel aux TC, quand elle est situÄe dans les villes moyennes du Bas-Rhin,
30 % d'entre eux font appel aux TC, mais quand elle est situÄe dans les premiÖre et
deuxiÖme couronne, seulement 15 % d'entre eux font appel aux TC (Ätude du CETE
de l'Est de mai  2013). Il  apparaÜt  de plus que pour chacune des trois zones, la
voiture, qui assure le reste des dÄplacements, est utilisÄe la plupart du temps avec
une seule personne Å bord.

On peut considÄrer que le plus grand recours aux transports en commun quand les
dÄplacements ont lieu depuis le Haut-Rhin ou les villes moyennes du Bas-Rhin, est
dÑ aux efforts entrepris pour les TER et les rÄseaux d'autocars.
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6.2. Les territoires de la pÇriphÇrie de la CUS et  ceux situÇs Ö l'extÇrieur
connaissent en tendance une plus forte Çvolution dÇmographique que
ceux de la zone centrale

Ainsi qu'il a ÄtÄ indiquÄ plus haut, et ainsi que le prÄcise le SchÄma de cohÄrence
territoriale de la rÄgion de Strasbourg (Scoters), il apparaÜt que la population de la
rÄgion  de  Strasbourg  Ätait  d’environ  580  000  habitants  en  1999,  ce  qui
correspondait Å une nette progression au cours des 25 annÄes prÄcÄdentes. Cette
croissance rÄsultait d’une composante naturelle positive mais Ägalement d’un solde
migratoire  en  hausse  tÄmoignant  de  l’attractivitÄ  du  territoire.  Le  Scoters  note
cependant  que les croissances les plus vigoureuses se font en dehors de la ville
centre et mÉme en dehors de la CUS.

De mÉme le  Projet  d’amÄnagement  et  de  dÄveloppement  durable  (PADD) et  le
document d’orientations gÄnÄrales (DGO) prÄsentent les choix et principes retenus
par  les  Älus  pour  l’Ävolution  du territoire.  En  matiÖre  dÄmographique,  le  PADD
repose sur une croissance de la population infÄrieure Å 1 % par an conduisant Å
une augmentation de 50 000 habitants Å l’horizon 2015 portant Å 650 000 habitants
la  population  de la  rÄgion de Strasbourg. L’accueil  de cette population  nouvelle
impose  la  rÄalisation  de  4000  nouveaux  logements  par  an  rÄpartis  en  900  Å
Strasbourg, 1800 en 1Öre et 2Öme couronnes et 1300 hors CUS. 

Le PADD affirme de plus la volontÄ de rÄaliser ces logements en cohÄrence avec
les dessertes en transports en commun, existantes ou Å venir. 

Ce sont donc des secteurs oí l'urbanisation sera majoritairement diffuse, qui seront
appelÄs Å recevoir la plus grande part de l'augmentation de la population.

6.3. Il faut poursuivre le dÇveloppement des transports collectifs de maniÉre
Ö  dÇsormais  desservir  des  zones  non  agglomÇrÇes  suivant  des
modalitÇs ÇvoluÇes

Le caractÖre dÄsormais trÖs accompli  des rÄalisations de transports  en commun
dans la  partie la plus centrale  de l'agglomÄration  strasbourgeoise, ainsi  que les
Ävolutions et perspectives dÄmographiques du dÄpartement du Bas-Rhin, militent Å
l'Ävidence  pour que l'effort  public  Å  venir  s'organise  suivant  les  caractÄristiques
suivantes qui s'inscrivent d'ailleurs rÄsolument dans les enjeux du SchÄma directeur
des transports collectifs de 2010-2025 (document de juin 2010)) :

6.3.1. La  solution  ne  se  trouve  plus  dans  la  poursuite  majoritaire
d'Äquipements de transports en commun lourds, mais dans le choix
de  modes  de  transports  en  commun  adaptÄs  Ö  la  densitÄ  de
population des secteurs concernÄs

Compte tenu du fait que la desserte en transports en commun de la zone centrale
est dÄsormais d'un trÖs bon niveau, et que les principales augmentations Å venir
de  populations auront  lieu  dans des secteurs  oí les formes urbaines  diffuses
seront majoritaires, l'effort d'amÄlioration de l'offre de TC devra avant tout porter
sur  ces  secteurs  et  Étre  adaptÄ  Å  l'organisation  des  espaces.  Il  s'agira  ainsi
d'abord de favoriser le dÄveloppement de TC lÄgers, fonctionnant souvent avec
plusieurs niveaux de rabattement ; le premier niveau de rabattement pourra le cas
ÄchÄant Étre obtenu par des modes de dÄplacement doux, et en premier lieu par
le vÄlo. Cette derniÖre disposition implique que soit entrepris ou poursuivi un effort
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consÄquent de dÄveloppement des pistes cyclables et des parkings vÄlos, tant
dans la zone pÄriphÄrique de la CUS qu'Å l'extÄrieur de celle-ci.

Il convient de plus, pour ce qui concerne les dÄplacements dont l'origine  et la
destination sont toutes deux situÄes en dehors de la zone centrale, de rÄflÄchir Å
la problÄmatique de transports en commun en rocade autour de cette derniÖre de
maniÖre  Å  Äviter  que  de  tels  dÄplacements  ne  continuent  Å  contribuer  Å  la
saturation  des dÄplacements en zone centrale,  et  que le  dÄroulement  de  tels
dÄplacements ne soit consommateur de trop de temps. Pour ce qui concerne les
dÄplacements  en  TER,  l'organisation  de  ces  derniers  en  une  Ätoile  Å  cinq
branches  centrÄe  sur  la  gare  centrale  de  la  mÄtropole  apporte  une premiÖre
rÄponse  positive,  mais  on  peut  considÄrer  que  cette  rÄponse  pourrait  Étre
complÄtÄe par une rocade en TC situÄe en deuxiÖme couronne de la  CUS. Il
pourrait Étre  expÄdient  d'engager une Ätude de trafic sur le sujet pour connaÜtre
avec une certaine prÄcision les potentialitÄs de trafic pour un tel TC, et donc le
type de TC correspondant.

6.3.2. - La mise en place de transports en commun supplÄmentaires ne doit
pas s'apprÄcier  seulement  en termes d'alternative Ö la voiture mais
d'abord en terme de complÄmentaritÄ avec celle-ci 

Le dÄveloppement rÄcent des transports en commun dans la zone centrale de
l'agglomÄration a ÄtÄ conduit avec l'objectif de constituer une alternative complÖte
Å l'usage de la voiture, exclusive de celui-ci. De fait  la conduite automobile est
devenue relativement marginale dans l'hypercentre et les mÄnages qui y habitent
et possÖdent un vÄhicule, rÄservent l'usage de ce dernier Å des dÄplacements
assez peu frÄquents (dÄplacements dans un secteur non ou peu urbanisÄ  ou
manutention de charges lourdes ou encombrantes).

La situation n'est bien sÑr pas la mÉme quand l'origine du dÄplacement se situe
en zone peu dense. Si bien Ävidemment le dÄveloppement de TC peut apporter
dans certains cas une rÄponse au problÖme posÄ, on doit considÄrer que l'usage
du vÄhicule personnel peut, dans un grand nombre de cas, constituer un choix
rÄaliste pour la premiÖre partie du dÄplacement ; chaque mode de transport a en
effet son secteur de pertinence et il s'agira de rendre effectivement possible, i.e.
dans des conditions favorables de durÄe et  de coÑt global,  un parcours multi-
modal ;  une  organisation  systÄmatique  de  parkings-relais  le  plus  en  amont
possible  pour  les  itinÄraires  vers  le  centre  de  l’agglomÄration  constituera  un
objectif  majeur.  Bien  Ävidemment  l'usage des modes de transport  doux devra
aussi Étre pris en compte dans la conception des parkings relais. Des rÄflexions
relatives au pÄage urbain seront Å mener pour rÄserver l'usage de la voiture aux
secteurs  oí il  n'existe  pas d'alternative,  et  pour  conduire  les  automobilistes Å
utiliser des parkings-relais le plus en amont possible dans leur dÄplacement.

Des rÄalisations consÄquentes ont dÄjÅ ÄtÄ conduites Å bien, en particulier  en
correspondance avec le rÄseau TER ; il s'agira ainsi d'abord de dresser un Ätat
des lieux sur l'ensemble des secteurs concernÄs, des parkings-relais existants, de
leur capacitÄ, de leur utilisation ainsi que des Ätudes prospectives sectorielles en
matiÖre de parkings-relais qui ont pu Étre dÄjÅ menÄes. Il s'agira ensuite de mener
Å bien l'Älaboration d'un schÄma directeur global d'installation des parkings-relais
sur l'ensemble du territoire concernÄ ; cette Älaboration devra Étre menÄe Å bien
dans le cadre d'une gouvernance des transports en commun ÄvoluÄe, objet du
paragraphe  suivant,  et  aura  vocation  Å  comporter  un  planning  concret  de
rÄalisation. 
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Cet  effort  de rÄalisation  de parkings-relais  devra  de plus s'accompagner d'une
politique suivie et permanente visant Å favoriser le co-voiturage (mise Å disposition
de  moyens  modernes  pour  mettre  en  contact  les  candidats  au  co-voiturage,
incitations financiÖres pour les forfaits combinÄs parkings-relais - TC)

6.3.3. La gouvernance des transports en commun doit Ävoluer dans le sens
d'une concertation plus dÄveloppÄe entre la CommunautÄ urbaine de
Strasbourg,  le  Conseil  gÄnÄral  du  Bas-Rhin et le  Conseil  rÄgional
d'Alsace

Le dÄveloppement des TC a jusqu'Å prÄsent ÄtÄ assurÄ par plusieurs autoritÄs
organisatrices (CommunautÄ urbaine de Strasbourg, Conseil gÄnÄral du Bas-Rhin
et Conseil rÄgional d'Alsace) agissant chacune dans sa sphÖre de compÄtence .
La poursuite  Å venir  des politiques publiques de dÄveloppement  des TC aura
davantage  vocation  Å  unir  et  relier  des  territoires  divers  en  matiÖre  de
gouvernance, et devra Ävoluer dans le sens d'une complÄmentaritÄ plus poussÄe.
Ainsi, pour prendre la suite des Ächanges bilatÄraux qui ont pu intervenir jusqu’Å
prÄsent sur divers problÖmes ponctuels, il est proposÄ la crÄation d'une instance
de concertation et de coordination informelle relative Å la politique de transports
en  commun  regroupant  les  diffÄrentes  autoritÄs  organisatrices :  CommunautÄ
urbaine de Strasbourg, Conseil gÄnÄral du Bas-Rhin, Conseil rÄgional d'Alsace et
autres communautÄs de communes.

Du fait de la complÄmentaritÄ des TC et des infrastructures routiÖres dans l’offre
du systÖme de transport, notamment dans la pÄriphÄrie de l’agglomÄration, cette
instance de concertation devrait Ägalement traiter des problÖmes routiers. L’åtat
en tant que gestionnaire du rÄseau national y sera associÄ en tant que de besoin.

Bien Ävidemment l'ensemble de ces propositions est Å examiner avec l’objectif de
ne  pas  laisser  augmenter  de  maniÖre  indue les  coÑts  d'investissement  et  de
fonctionnement des transports en commun pour les diverses collectivitÄs.

6.4. Les  propositions  relatives  Ö  l’accÉs  au  port  et  Ö  l'aÇroport  de
Strasbourg 

Il conviendra de tirer profit de la rÄalisation des propositions ÄnoncÄes ci-dessus
pour prÄserver ou amÄliorer l'accessibilitÄ au port et Å l'aÄroport de Strasbourg ;
c'est  indispensable,  d'une  part,  pour  maintenir  l'importance  Äconomique  de
l'agglomÄration strasbourgeoise  dans le sillon rhÄnan, d'autre part, pour prÄserver
le râle de capitale europÄenne et rÄgionale de la ville ;

En ce  qui  concerne le  port  de  Strasbourg,  on notera  que la  majoritÄ  des PL
provient de l'extÄrieur de la CUS ou de sa pÄriphÄrie ; il conviendra donc, compte
tenu des possibles modifications des accÖs au port, notamment pour les vÄhicules
transportant des matiÖres dangereuses, de profiter de la rÄalisation du GCO pour
mettre  en  place  une  desserte  de  la  zone  portuaire  qui  Ävite  davantage
qu'aujourd'hui, la zone centrale de l'agglomÄration.

En ce qui concerne l’aÄroport d’Entzheim, il conviendra d'examiner tout d'abord
les possibilitÄs de complÄter, dans des conditions Äconomiques acceptables, les
navettes  ferroviaires  au  dÄpart  de  la  gare  de  Strasbourg  par  des  liaisons
frÄquentes  de  TC  au  dÄpart  d'un  ou  deux  parking-relais.  C'est  au  vu  de  cet
examen que pourront Étre envisagÄs des amÄnagements routiers pour amÄliorer
la desserte de l'aÄroport.

Rapport nÄ008695-01 Expertise sur les dÅplacements dans la pÅriphÅrie de l'agglomÅration
strasbourgeoise

Page 48/114



En toute  hypothÖse,  si  des amÄnagements  du GCO s'avÖrent  aprÖs Ätude et
concertation  susceptibles  d'amÄliorer  de  maniÖre  sensible  la  desserte  de
l'aÄroport ou du port, il conviendra de les prÄvoir par le biais d'un futur avenant au
traitÄ de concession ; il est en effet prÄfÄrable de ne pas retarder la rÄalisation du
GCO dans sa dÄfinition proposÄe plus haut.
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Conclusion 

A la suite de l'abandon en juin 2012 de la procÄdure de dÄsignation d’un concessionnaire
pour la rÄalisation et l’exploitation d’un grand contournement ouest (GCO) de Strasbourg,
le  Ministre  dÄlÄguÄ chargÄ des transports,  de  la  mer  et  de la  pÉche a  demandÄ au
CGEDD de mener une expertise sur les conditions de dÄplacements dans la pÄriphÄrie
de l’agglomÄration strasbourgeoise. Cette expertise devait permettre de :

– Dresser un constat objectif des difficultÄs rencontrÄes ;

– Analyser les solutions envisagÄes,  notamment leur pertinence par rapport  aux
deux objectifs suivants : assurer dans de bonnes conditions le transit nord-sud de
l’Alsace et rÄpondre aux besoins des dÄplacements locaux de l’agglomÄration.

Il est apparu Å la suite des auditions sur place et de l’examen de nombreux documents
que  les  principales  difficultÄs  en  matiÖre  de  dÄplacements  dans  la  pÄriphÄrie  de
l’agglomÄration  strasbourgeoise  sont constituÄes par les conditions de circulation aux
heures de pointe sur l’autoroute A35 et certaines voies pÄnÄtrantes s’y raccordant. 

Cette congestion est le rÄsultat d’un trafic de vÄhicules lÄgers (VL) et de poids lourds
(PL) Å ces moments de la journÄe qui dÄpasse les capacitÄs de la voie ; ce trafic, mÉme
s’il semble se stabiliser depuis deux ans, en consÄquence trÖs vraisemblable de l'actuelle
conjoncture Äconomique dÄprimÄe, n’avait en effet cessÄ de croÜtre au cours des annÄes
prÄcÄdentes. Ce trafic est la conjonction d’une circulation de transit nord-sud de l’Alsace
assurant la continuitÄ de l’axe nord-sud depuis les autoroutes A4 et A35 au nord vers
l’autoroute A35 au sud, et d’une circulation liÄe aux dÄplacements locaux et quotidiens
notamment les trajets domicile-travail du matin et du soir entre la pÄriphÄrie et les zones
centrales  de  l’agglomÄration.  Cette  situation  se  traduit  quotidiennement  par  des
bouchons aux heures de pointe du matin et du soir avec d’importantes remontÄes de file
sur l’A35 et la plupart des pÄnÄtrantes et par des consÄquences Äconomiques, sociales
et environnementales.

Une analyse de cette circulation a ÄtÄ rÄalisÄe et montre qu’aux heures de pointes, la
part du trafic de transit varie entre 20 et 50 % du trafic total dans la partie centrale de
l’A35. La circulation actuelle sur cette section de l’A35 varie entre 133 000 et 180 000
vÄhicules en moyenne journaliÖre annuelle et les trafics aux heures de pointe du matin et
du soir se situent entre 9 000 et 13 000 vÄhicules sur deux fois trois voies.

La simulation d’Ävolution de ce trafic montre que dans un scÄnario dit  au fil de l’eau,
c’est-Å-dire n’intÄgrant que les projets de dÄveloppement engagÄs ou en passe de l’Étre,
la circulation sur l’A35 des VL augmenterait de 9 Å 14 % et celle des PL de 9 Å 21 % en
moyenne journaliÖre annuelle. Aux heures de pointe du matin et du soir, l’accroissement
serait de 20 Å 35 %. Le modÖle de trafic utilisÄ pour calculer cette simulation tient compte
notamment de l’introduction de la taxe PL en France et de la mise Å 2 fois 3 voies de
l’autoroute A5 en Allemagne.

Pour essayer de rÄduire cette congestion qui affecte l’ensemble des besoins de mobilitÄ
dans  le  territoire  concernÄ,  les  solutions  actuellement  proposÄes  sont  d’une  part  la
rÄalisation d’une nouvelle infrastructure autoroutiÖre pour Äcouler le trafic de transit nord-
sud qu’il soit de longue distance ou infra rÄgional et d’autre part, le dÄveloppement des
autres modes de transport, notamment les transports en commun.
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Afin de pouvoir  apprÄcier  l’impact de ces solutions par rapport au problÖme posÄ, la
mission  a demandÄ que des simulations de trafic  sur l’actuelle  A35 Å l’horizon 2025
soient rÄalisÄes selon 3 scÄnarios possibles :

1. ScÄnario á PDU à intÄgrant les mesures complÄmentaires de renforcement
du transfert modal de la voiture solo vers les autres modes ;

2. ScÄnario á GCO à seul ;

3. ScÄnario á GCO + PDU à

L’analyse des rÄsultats par la mission conduit aux constats suivant :

➢ Le scÄnario 1 rÄduit le trafic sur l’A35 d’environ 10 % que ce soit en moyenne
journaliÖre ou aux heures de pointe. La baisse concerne essentiellement les
VL et trÖs peu les PL ;

➢ Le scÄnario 2 rÄduit un peu moins le trafic total,  de 6 Å 10 % en moyenne
journaliÖre mais davantage aux heures de pointe, de 9 Å 12 %. En revanche,
la baisse du trafic intÄresse beaucoup plus le trafic PL (de -20 Å -24 %)que le
trafic VL ;

➢ Le scÄnario 3 cumule les effets des deux prÄcÄdents et conduit Å une baisse
estimÄe de la circulation journaliÖre totale de l’ordre de 14 %, et de 20 Å 26 %
des poids lourds. Aux heures de pointe, la baisse est de l’ordre de 15 Å 20 %.

➢ Pour ce qui concerne le trafic sur le GCO, celui-ci est estimÄ, quel que soit le
scÄnario, entre 26 000 et 30 000 vÄhicules par jour dont 4 700 Å 5 200 PL. 

En conclusion de ses travaux, la mission propose que l'action publique soit conduite, de
maniÖre simultanÄe, selon deux axes qu’elle considÖre indissociables : 

1. d'une  part,  la  rÄalisation,  dans  le  cadre  du  dÄcret  de  dÄclaration  d’utilitÄ
publique du 23 janvier 2008, du grand contournement ouest de Strasbourg en
concession et avec une gÄomÄtrie strictement dimensionnÄe et plus modeste
conduisant aux seules acquisitions fonciÖres d'une autoroute Å 2 x 2 voies. En
corollaire  de  cette  rÄalisation  assurant  la  continuitÄ  de  l’axe  nord-sud,  la
mission suggÖre de dÄsigner sous l'appellation A35 le GCO et donc de retirer
cette derniÖre Å la section de l’actuelle infrastructure que remplace le GCO. Il
est proposÄ en outre d’Ätudier les possibilitÄs de retirer le statut autoroutier Å
la section actuelle de cette autoroute depuis la fin de la concession SANEF de
l’autoroute A4 au nord jusqu’au moins l’Ächangeur avec la RN4 (route du Rhin
au sud). La partie centrale de l'actuelle autoroute A35, qui n'aura plus comme
vocation  principale  que  de  satisfaire  les  besoins  de  dÄplacements  locaux
assurÄs soit par la voiture particuliÖre, soit par les transports collectifs, pourra
ainsi Étre rÄamÄnagÄe en cohÄrence avec Å la fois son environnement trÖs
urbain et la politique de mobilitÄ durable portÄe par l’ensemble des collectivitÄs
locales. Les Ätudes pour ce rÄamÄnagement sont Å engager au plus tât afin
d’en  dÄfinir  les  caractÄristiques  techniques  et  les  coÑts  correspondants.
L’alternative proposÄe pour le trafic de transit gräce au GCO offre Ägalement la
possibilitÄ  de  prendre  des  mesures  particuliÖres  pour  la  gestion  de  la
circulation.
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2. d'autre  part  la  poursuite  de  la  politique  ambitieuse  de  dÄveloppement  de
l'usage des transports en commun en orientant les efforts  tant vers la zone
pÄriphÄrique de la  CUS que vers  l'extÄrieur  de  celle-ci.  Il  s'agira  ainsi  de
privilÄgier, plutât que  la poursuite majoritaire d'Äquipements de transports en
commun lourds, le choix de modes de transports en commun adaptÄs Å la
densitÄ  de  population  des  secteurs  concernÄs,  dans  une  vision  de
complÄmentaritÄ avec l'usage de la voiture  gräce Å une politique suivie  de
parkings-relais. L'usage des modes de transport doux devra aussi Étre pris en
compte dans la conception des parkings relais ; des rÄflexions relatives au co-
voiturage et au pÄage urbain devront Étre diligentÄes. De plus la gouvernance
des transports en commun devra Ävoluer dans le sens d'une concertation plus
dÄveloppÄe entre la CommunautÄ urbaine de Strasbourg, le Conseil gÄnÄral
du Bas-Rhin et le Conseil rÄgional d'Alsace.
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1. Lettre de mission du 19 novembre 2012
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2. Lettre de dÇsignation des missionnaires du 27 dÇcembre 2012
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3. Liste des principaux documents consultÇs

Modes  de  dÄplacement :  la  force  des  valeurs,  le  poids  de
l'ancrage

ADEUS 06/2013

Les Ävolutions rÄcentes dans le Bas-Rhin : des territoires plus
spÄcialisÄs et plus interdÄpendants

ADEUS 12 / 2012

Encombrements de l'agglomÄration  strasbourgeoise  :  Quelles
solutions ?

Alsace Nature 04 / 2013

Lettre Å la Ministre de l’åcologie, du DÄveloppement durable et
de l’ånergie relative Å l'expertise sur les dÄplacements dans la
pÄriphÄrie de l'agglomÄration strasbourgeoise

Alsace Nature 30/05/2013

Lettre au Premier ministre ayant pour objet l'expertise sur les
dÄplacements  dans  la  pÄriphÄrie  de  l'agglomÄration
strasbourgeoise

Alsace Nature 05/09/2013

GCO 2016 – Tous gagnants ! CCI de Strasbourg et du
Bas-Rhin

09 / 2012

Analyse des dÄplacements sur l'agglomÄration de Strasbourg –
PrÄvisions de trafic Å l'horizon 2025

CETE de l'Est 05 / 2013

Analyse des dÄplacements sur l'agglomÄration de Strasbourg –
Ätude prÄvisionnelle de trafic

CETE de l'Est 04 / 2013

Contribution  du  collectif  á GCO NON MERCI à,  Å  la  mission
d'expertise

Collectif "GCO non merci" 04 / 2013

MobilitÄ 21 - á pour un schÄma national de durabilitÄ durable à Commission áMobilitÄ21à 27/06/2013

Motion relative Å l'abandon du Grand Contournement Ouest et Å
la desserte routiÖre de l'aÄroport

Commune d'Entzheim 07 / 2012

Note  relative  aux  consÄquences  de  l'abandon  du  projet  de
Grand Contournement  Ouest  et  aux problÖmes de circulation
dans l'ouest de l’agglomÄration strasbourgeoise

Commune d'Entzheim 02 / 2013

Projet d’amÄnagement et de dÄveloppement durable (PADD) CUS 07/2012

Plan de dÄplacements urbains (PDU) CUS 01 / 2012

SchÄma directeur des transports collectifs de 2010 - 2025 CUS 06 / 2010
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DÄcret de dÄclaration d'utilitÄ publique du GCO Gouvernement 01 / 2008

Plan  de  protection  de  l'atmosphÖre  de  l'agglomÄration
strasbourgeoise (PPA)

PrÄfet  de  la  RÄgion
Alsace 

10/08/2011

SchÄma de cohÄrence territoriale  de la rÄgion de Strasbourg
(Scoters)

Syndicat mixte / Scoters 2006

A 35 – Grand Contournement Ouest  de Strasbourg – expertise
du dossier et comparaison de scÄnarios alternatifs contrastÄs

TransportTechnologie-
Consult Karlsruhe GmbH 
(TTK)

12 / 2005
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4. Liste des personnes rencontrÇes

M, Bouillon PrÅfet de la rÅgion Alsace, PrÅfet du Bas-
Rhin

M. Ries SÅnateur-maire Mairie de Strasbourg

M. Naas Conseiller technique Mairie de Strasbourg

M. Bigot PrÅsident de la CommunautÅ CommunautÅ urbaine de Strasbourg

M. Lanneluc Directeur de cabinet du Maire de Strasbourg
et du PrÅsident de la CommunautÅ  urbaine 
de Strasbourg

Mairie et CommunautÅ urbaine de 
Strasbourg

M. Laplane Directeur gÅnÅral des services CommunautÅ urbaine de Strasbourg

M. Rouäde Directeur gÅnÅral adjoint des services CommunautÅ urbaine de Strasbourg

M. Jansem Directeur des transports – Pole 
amÅnagement, dÅveloppement durable et 
transports 

CommunautÅ urbaine de Strasbourg

M. Golias Chef du service dÅplacements – direction 
des transports 

CommunautÅ urbaine de Strasbourg

M. Jund Adjoint au Maire en charge de l'urbanisme, 
Conseiller communautaire en charge des 
dÅplacements cyclables

Mairie et CommunautÅ urbaine de 
Strasbourg

M. Maurer Conseiller municipal et communautaire Mairie de Schiltigheim et CommunautÅ 
urbaine de Strasbourg

M. Lally Directeur gÅnÅral Compagnie des transports 
strasbourgeois

M. Kennel PrÅsident du Conseil gÅnÅral Conseil gÅnÅral du Bas-Rhin

M. Gey Directeur gÅnÅral des services Conseil gÅnÅral du Bas-Rhin

M. Gerlinger Directeur gÅnÅral adjoint Conseil gÅnÅral du Bas-Rhin

M. Richert PrÅsident du Conseil rÅgional Conseil rÅgional d'Alsace

M. Bouchard Directeur gÅnÅral des services Conseil rÅgional d'Alsace

M. Lambert Maire de Stutzheim-Offenheim Mairie de Stutzheim-Offenheim

M. Karcher Maire de Kolbsheim, Vice-prÅsident de la 
CommunautÅ de communes Les Chåteaux

Mairie de Kolbsheim
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M. Heimburger PrÅsident Chambre de commerce et d'industrie de 
Strasbourg et du Bas-Rhin 

Mme Kleiss-
Stark

Directrice gÅnÅrale Chambre de commerce et d'industrie de 
Strasbourg et du Bas-Rhin 

M. Angsthelm TrÅsorier Chambre de commerce et d'industrie de 
Strasbourg et du Bas-Rhin 

M. Deetjen ChargÅ de projet Chambre de commerce et d'industrie de 
Strasbourg et du Bas-Rhin 

Mme Desfossez ChargÅe de mission Chambre de commerce et d'industrie de 
Strasbourg et du Bas-Rhin 

M. Bronner Mairie de Vendenheim, DGS Collectif GCO NON MERCI 

M. Boichut Maire de Vendenheim Collectif GCO NON MERCI 

M. Thevenot Collectif GCO NON MERCI 

M. Walter Collectif GCO NON MERCI 

M. Kuhne Adjoint au Maire de Vendenheim Collectif GCO NON MERCI 

M. Zeter Ancien conseiller gÅnÅral, ancien maire de 
Stutzheim-Offenheim

Collectif GCO NON MERCI 

M. Schmitt Agriculteur Collectif GCO NON MERCI 

M. Wintz PrÅsident rÅgional Alsace Nature

M. Giraud Directeur Alsace Nature

M. Huber SpÅcialiste des questions de transport Alsace Nature

M. Paul Association  Astuce et prÅsident rÅgional de 
la FNAUT et de l'APPA

Alsace Nature

M. Humann Maire d' Entzheim Collectif informel de maires favorables 
au GCO

M. Laeng Mairie d' Entzheim – secrÅtaire gÅnÅral Collectif informel de maires favorables 
au GCO

M. Schaal Maire de Lipsheim Collectif informel de maires favorables 
au GCO

M. Baur Maire de Blaesheim Collectif informel de maires favorables 
au GCO

M. Kammerer Maire de Plobsheim Collectif informel de maires favorables 
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au GCO

M. Stoeffler Maire de Holtzheim Collectif informel de maires favorables 
au GCO

M. Herzog Maire de Niederhausbergen Collectif informel de maires favorables 
au GCO

M. Berthier Directeur gÅnÅral des services – mairie de 
Oberhausbergen

Collectif informel de maires favorables 
au GCO

M. Perrin Maire de Souffelweyersheim Collectif informel de maires favorables 
au GCO

M. Garau SecrÅtaire gÅnÅral pour les affaires 
rÅgionales et europÅennes

PrÅfecture de la RÅgion Alsace

M. Hoeltzel Directeur Direction rÅgionale de l’environnement, 
de l’amÅnagement et du logement 
(DREAL) d’Alsace

M. Treffot Chef du service transport DREAL  Alsace

M. Gindre Directeur-adjoint DDT du Bas-Rhin

M. Saintillan Directeur DGITM/DIT

M. Hersemul DGITM/DIT/PPP
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5. Glossaire des sigles et acronymes

Acronyme Signification

AFITF Agence de financement des infrastructures de transport de France

CCI Chambre de commerce et d'industrie

CETE Centre d'Åtudes techniques de l'Ñquipement

CTS Compagnie des transports strasbourgeois

CUS CommunautÅ urbaine de Strasbourg

DGO Document d'orientations gÅnÅrales

DGTIM Direction gÅnÅrale des infrastructures, des transports et de la mer

DIT Direction des infrastructures de transport

DRE Direction rÅgionale de l'Ñquipement

DREAL Direction rÅgionale de l'environnement, de l'amÅnagement et du logement

DUP DÅclaration d'utilitÅ publique

GCO Grand contournement Ouest

LGV Ligne à grande vitesse

NIMBY Not in my back-yard

PADD Projet d'amÅnagement et de dÅveloppement durable

PDU Plan de dÅplacements urbains

PL Poids lourd

PPA Plan de protection de l'atmosphäre

SCOTERS SchÅma de cohÅrence territoriale de la rÅgion de Strasbourg

SNIT SchÅma national des infrastructures de transport

TC Transport en commun

TER Train Express rÅgional

TRG Transport routier guidÅ

TSPO Transport en site propre ouest

TTK SociÅtÅ Transport Technologie-Consult Karlsruhe GmbH
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Acronyme Signification

VL VÅhicule lÅger

VLIO Voie de liaison intercommunale ouest

VP Voiture particuliäre
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6. Document du CETE de l'Est ÇlaborÇ Ö la demande des rapporteurs :
Analyse  des  dÇplacements  sur  l'agglomÇration  de  Strasbourg  –
Çtude prÇvisionnelle de trafic – 23 avril 2013
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7. Document du CETE de l'Est ÇlaborÇ Ö la demande des rapporteurs :
Analyse  des  dÇplacements  sur  l'agglomÇration  de  Strasbourg  –
PrÇvisions de trafic Ö l'horizon 2025 – mai 2013

Cete de
l’EST

Analyse des dÇplacements sur
l’agglomÇration de Strasbourg

PrÇvisions de trafic Ñ l’horizon 2025

Mai 2013

Historique des versions du document                                                                                                                       

Version Date Auteur Commentaires

1 07/05/2013 M. JACQUOT

2

Rapport nÄ008695-01 Expertise sur les dÅplacements dans la pÅriphÅrie de l'agglomÅration
strasbourgeoise

Page 95/114



Cete de l'Est DREAL Alsace

1. Objet du document
Ce document porte sur la prÄsentation de prÄvisions de trafic, en particulier sur le GCO, Å l’horizon 2025 selon 6
scÄnarios :

-Situation de rÄfÄrence, tenant compte des coups partis, notamment tels que dÄfinis par la CUS pour
l’Ätude du PDU

-Situation á projet PDU à, intÄgrant diffÄrentes mesures complÄmentaires de renforcement du transfert
modal de la voiture solo vers les autres alternatives modales

-ScÄnario GCO payant + situation de rÄfÄrence

-ScÄnario GCO gratuit + situation de rÄfÄrence

-ScÄnario GCO payant + projet PDU

-ScÄnario GCO gratuit + projet PDU

2. MÇthodologie

2.1. CaractÇristiques du modÖle de trafic
La part de la circulation en transit sur A35 est estimÄe Å l’aide du modÖle de trafic dÄveloppÄ par le CETE de l’Est
pour la DREAL Alsace. Les caractÄristiques principales de ce modÖle sont les suivantes :

 il s'agit uniquement d'un modÖle d'affectation du trafic. Cela signifie que le modÖle ne peut permettre
d'estimer que les modifications de choix d'itinÄraire provoquÄes par la mise en service d'une infrastructure
routiÖre, comme la rÄalisation de la rocade sud ou celle du GCO. La modification de la structure des flux
Origine-Destination (par. ex. le meilleur accÖs Å un centre commercial agrandissant sa zone de chalandise)
et les effets d'induction de trafic (augmentation de la frÄquence de dÄplacement liÄe Å la diminution du
temps de parcours) ne sont pas pris en compte. De mÉme, les projets de rÄorganisation des TC ou de
politique des transports (stationnement, covoiturage,...) et leurs effets en termes de partage modal ou de
mobilitÄ ne sont intÄgrÄs que sous forme d'hypothÖses.

 Le  modÖle dÄtermine les  itinÄraires  choisis  par  les  conducteurs  selon  diffÄrentes  pÄriodes  de  la
journÄe, tenant compte de l'importance plus ou moins grande de la congestion. Les pÄriodes modÄlisÄes
sont : la pointe du matin (7 h 15 – 8 h 45), les deux pointes du midi, la pointe du soir (16 h 00 – 19 h 00),
les heures creuses de journÄe, les heures creuses de nuit.

 La sensibilitÄ des usagers au pÄage (et donc au GCO) s'exprime Å travers la notion de valeur du temps
(conversion en unitÄ monÄtaire du gain d'une unitÄ de temps de transport). Cet attribut n'est pas mesurable
directement et n'a pu faire l'objet de mÄthode de mesure indirecte sur la population strasbourgeoise. Des
valeurs de rÄfÄrence de la littÄrature (voir par ex. le rapport d’Ätudes SÄtra á ModÖles de trafic routier -
Influence des composantes du niveau de service sur le choix d'itinÄraire, juin 2012 à) ont ÄtÄ retenues.

Ce  modÖle  a  fait  l’objet  d’un  recalage  en  situation  actuelle  (2011)  Å  l’aide  des  donnÄes  les  plus  rÄcentes
disponibles, notamment :

 L’enquÉte cordon PL d’Alsace de 2008,

 L’enquÉte mÄnages dÄplacements de Strasbourg de 2009,

 Les comptages horaires des stations permanentes de la DIR est (2010) et du CG 67 (2011),

 Les comptages 2009 sur les bretelles d’A35 de la place de Hauguenau Å l’Ächangeur de Geispolsheim
et de la RN 83 (La Vigie et Fegersheim),

 Les comptages 2011 en TMJA et %PL du CG 67 et de la CUS.
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Cete de l'Est DREAL Alsace

2.2. Ävolution prÇvisible du territoire Ñ l’horizon 2025
Les simulations ont portÄ sur le seul horizon 2025. Deux scÄnarios d’Ävolution du trafic routier, dont les diffÄrences
portent principalement sur le dÄveloppement des offres de transport alternatives Å la voiture solo, sont ÄtudiÄs :

 ScÄnario de rÄfÄrence, intÄgrant notamment les extensions du tramway, le BHNS de rocade, le BHNS
sur l’axe Wasselonne – Strasbourg (TSPO), la VLIO. Il correspond au scÄnario á coups partis à examinÄ
pour le PDU

 ScÄnario  á projet  PDU à,  incluant,  outre  les coups partis,  des  efforts  significatifs de  rÄduction de
l’usage  de  la  voiture  solo :  voies  de  covoiturage,  BHNS  et  parcs  relais  sur  A35,  +10%  de  vitesse
commerciale TCU,… Il correspond Å la jonction des projets de transport des scÄnarios á ville des courtes
distances à  et  á ville  mÄtropolisÄe à  examinÄs  pour  le  PDU,  en  y  ajoutant  une  optimisation  des
correspondances en gare de Strasbourg (15 minutes de temps d’attente maximal en heure de pointe).

Concernant les dynamiques d’Ävolution de la population et de l’emploi sur le territoire, les hypothÖses du scÄnario
á coups partis à ont  ÄtÄ  retenues.  En effet,  les diffÄrences de localisation des emplois et  des mÄnages sont
insuffisamment contrastÄes dans les scÄnarios de á ville des courtes distances à et de á ville mÄtropolisÄe à :
l’effet sur la circulation est surtout liÄ aux projets de transport plus qu’Å l’Ävolution des types de dÄplacements. Les
Ävolutions de population et d’emploi retenues selon les territoires sont prÄsentÄes sur les tableaux suivants.

Tableau 1 : Ävolution de la population du Bas-Rhin É l’horizon 2025, source : projet PDU – CUS, dÄcembre 2010

Secteur 2009 2025 Croissance 2025-2009

Strasbourg 268 427 278 586 + 10 159 +3.8 %

1Ére Couronne 124 387 132 190 + 7 803 + 6.3 %

2nde Couronne 74 551 89 224 + 14 673 + 19.7 %

Total CUS 467 365 500 000 + 32 635 + 7.0 %

Bas-Rhin hors CUS 611 466 650 000 + 38 534 + 6.3 %

Total Bas-Rhin 1 078 831 1 150 

000

+ 71 169 + 6.6 %

Tableau 2 : Ävolution de l’emploi du Bas-Rhin Ç l’horizon 2025, source : projet PDU – CUS, dÄcembre 2010

Secteur 2009 2025 Croissance 2025-2009

Total CUS 248 416 283 141 + 34 725 + 14.0 %

Bas-Rhin hors CUS 184 890 238 817 + 53 927 + 29.2 %

Selon ce scÄnario, l’activitÄ suit une tendance d’Ävasion du cœur de l’agglomÄration strasbourgeoise. 54% de la
croissance de la population se fait en dehors de la CUS et 21 % en seconde couronne. L’emploi se dÄveloppe
Ägalement prioritairement hors CUS, avec une croissance relative deux fois plus ÄlevÄes qu’Å l’intÄrieur de la
CUS. Ces hypothÖses conduisent donc Å un renforcement des dÄplacements pÄriphÄriques, soit une progression
moyenne de +21 % alors que la progression globale n’est que de +12 % (et +11% pour les dÄplacements radiaux).

Tableau 3 : Ävolution des dÄplacements 2011 - 2025 selon les secteurs d’origine et de destination, source : projet
PDU – CUS, dÄcembre 2010
Origine/Destination Strasbourg + 1Ére

Couronne

CUS 2nde Couronne 

nord

CUS 2nde Couronne sud Bas-Rhin sud Bas-Rhin nord

Strasbourg + 1Ére

Couronne +7% +18% +10% +2% -2%

CUS 2nde Couronne nord +34% +24% +25% +25%

CUS 2nde Couronne sud +15% +18% +6%

Bas-Rhin sud +17% +16%

Bas-Rhin nord +11%
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Le dÄveloppement plus important de la gÄnÄration de trafic de la 2nde couronne nord de la CUS (+25 % contre une
moyenne de +12%) apparaÜt sur le tableau 3 : toutes les relations Ävoluant le plus fortement sont en relation avec
cette  zone.  A contrario,  la  gÄnÄration du Bas-Rhin nord et  de Strasbourg + 1Öre couronne Ävolue faiblement
(respectivement +8% et +12%).

2.3. HypothÖses d’Çvolution du trafic routier

Outre l’Ävolution du territoire, ces hypothÖses sont fondÄes, pour les dÄplacements de marchandises, d’Ächange
et de transit, sur les fondamentaux macro-Äconomiques indiquÄs dans le tableau suivant. 

Tableau 4 : Ävolution des principaux dÄterminants macro-Äconomiques

ParamÖtres explicatifs des 
croissances de trafic

HypothÖses  de  croissance
annuelle 2008/2030

PIB +1.6 %

Import +2.9 %

Export +3.0 %

Consommation  Finale  des
MÄnages par tÉte

+1.5 %

Prix  du  carburant  liquide  en
euro/baril

+2.6 %

Les trois tableaux suivants constituent une synthÖse des Ävolutions du trafic routier de 2011 Å 2025 entre les
grands secteurs du pÄrimÖtre d’Ätude selon les scÄnarios.

Tableau 5 : Ävolution du trafic routier VL 2011 - 2025, scÄnario coups partis

O/D CUS Bas-Rhin hors CUS ExtÄrieur Bas-Rhin

CUS +12 % +14 % +25 %

Bas-Rhin hors CUS +14 % +11 % +25 %

ExtÄrieur Bas-Rhin +25 % +25 % +24 %

Tableau 6 : Ävolution du trafic routier VL 2011 - 2025, scÄnario projet PDU

O/D CUS Bas-Rhin hors CUS ExtÄrieur Bas-Rhin

CUS +0 % -13 % +25 %

Bas-Rhin hors CUS -13 % -40 % +25 %

ExtÄrieur Bas-Rhin +25 % +25 % +24 %

. 

Tableau 7 : Ävolution du trafic routier PL 2009 - 2025, tous scÄnarios

O/D CUS Bas-Rhin hors CUS ExtÄrieur Bas-Rhin

CUS +40 % +40 % +39 %

Bas-Rhin hors CUS +40 % +40 % +38 %

ExtÄrieur Bas-Rhin +39 % +38 % +61 %
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Concernant le trafic VL, il est ainsi Å noter que les mesures fortes du projet PDU induisent diffÄrents types d’effet,
conduisant Å une rÄduction importante de la demande de trafic routier au sein du Bas-Rhin par rapport au scÄnario
coups partis :

 Une faible diminution des dÄplacements Å destination de Strasbourg et de la premiÖre couronne de –2
Å –3%,

 Un changement  d’usage des  modes de transport  se  traduisant  d’une part  par  un  report  vers  les
transports  en  commun  (BHNS  sur  A35  notamment)  et  d’autre  part  par  une  augmentation  du  taux
d’occupation des vÄhicules (effet de la voie de covoiturage).

Concernant le trafic PL, il n’a pas ÄtÄ possible de prendre des hypothÖses diffÄrenciÄes selon les deux scÄnarios
de demande, par absence de travaux prospectifs Å ce sujet. Les hypothÖses de croissance du trafic sont ÄlevÄes,
traduisant la reprise Äconomique aprÖs la chute de prÖs de 10 points en 2009 par rapport aux niveaux de 2002 (et
de 30 points pour le trafic international). Par rapport aux niveaux de trafic de 2011, l’Ävolution prise en compte est
de l’ordre de +25 % pour le trafic intra- et inter-rÄgional et de +35% Å +40% pour le trafic de transit.

2.4. ScÇnarios ÇtudiÇs
6 scÄnarios ont ÄtÄ simulÄs. Ils sont dÄcrits dans le tableau suivant :

Tableau 8 : scÄnarios modÄlisÄs

NumÇro scÇnario ScÇnario de demande de 
transport

ScÇnario d’offre de 
transport (hors GCO)

GCO

1 - rÄfÄrence

Coups partis

Sans GCO

2 - rÄfÄrence + 
GCO payant

GCO payant

3 - rÄfÄrence + 
GCO gratuit

GCO gratuit

4 - projet PDU

Projet PDU

Sans GCO

5 - projet PDU + 
GCO payant

GCO payant

6 - projet PDU + 
GCO gratuit

GCO gratuit

3. Ävolution des trafics PL au droit de Strasbourg
L’Ävolution du trafic de transit dÄpend d’une part des hypothÖses d’Ävolution des flux et d’autre part d’Äventuels
changements d’itinÄraires. Deux ÄlÄments ont un impact important sur le territoire ÄtudiÄ : d’une part la taxe PL
(d’une valeur de 12.0 c€/km) qui aura pour effet de reporter sur les itinÄraires allemands une partie des nouveaux
flux de transit traversant Strasbourg depuis l’introduction de la Lkw Maut (d’une valeur de  15.6 c€/km), et d’autre
part la mise Å 2x3 voies de l’autoroute A5 en Allemagne. Par ailleurs, dans les scÄnarios incluant  le GCO, le
passage par Strasbourg gagne en attractivitÄ.  Les Ävolutions prÄvisibles du transit  sont  synthÄtisÄes dans le
tableau suivant :

Tableau 9 : variation du trafic de transit au droit de Strasbourg en 2025 par rapport au scÄnario fil de

l’eau (en l’absence d’Ävolution de l’offre de transport)
Origine/Destination Sans GCO, avec Äcotaxe et mise Å 2x3 voies d’A5 Avec GCO

A35 nord- A35 sud - 1 400 PL/jour PL = fil de l’eau

+ 7 000 VL/jour

A4-pont Pflimlin + 1 200 PL/jour + 1 400 PL/jour

A4- A35 sud - 1 700 PL/jour - 1 700 PL/jour

A35 nord - A4 - 400 PL/jour - 750 PL/jour
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4. PrÇvisions de trafic 
4.1. Pointe du matin
Les prÄvisions de trafic  sur  le GCO et  les principales  sections d’A35 Å la  pÄriode de pointe du matin  sont
prÄsentÄes sur la carte suivante.

PrÇvisions de trafic selon les scÇnarios
Pointe du matin

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

1525

2098

1424

1841

1436

1904

1222

1564

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

1662

2378

1605

2174

1804

2369

1679

2169

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

1617

2268

1718

2219

1739

2246

1909

2303

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

6423
5634

5173
5635

4931 4640

7472
6981 6695 6667

6262 6052

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

8313
7448 7044

7563
6818 6554

8688
8163 7877 7803 7455 7250

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

6671
5826

5399
6090

5370 5117
5508

4920 4617 4925
4504 4289

1_REF 2_REF+GCOp 3_REF+GCOg 4_PDU 5_PDU+GCOp 6_PDU+GCOg

8505
7743

7313
7741

7073 6784

8207
7697 7391 7436

6989 6759

1_REF 2_REF+GCOp 3_REF+GCOg 4_PDU 5_PDU+GCOp 6_PDU+GCOg

1752

2383

1716

2181

1854

2345

1651

2046
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Carte 1 : prÄvisions de trafic par sens de circulation selon les diffÄrents scÄnarios (en uvp/h)
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Les principaux enseignements de ces prÄvisions de trafic** sont :

• Le trafic sur A35 augmente en situation de rÄfÄrence de 350 Å 450 uvp/h dans le sens nord-sud et de 550
Å 800 uvp/h dans le sens sud-nord par rapport Å la situation actuelle ;

• La mise en service d’un GCO payant (scÄnario 2) entraÜne une stabilisation des trafics sur A35 aux niveaux
actuels dans le sens sud-nord et une baisse de 350 Å 550 uvp/h (soit -5 Å –9%) dans le sens nord-sud ;

• La gratuitÄ du GCO augmente sensiblement cet effet : la baisse du trafic sur A35 dans le sens nord-sud est
de –10% Å –15% par rapport Å la situation actuelle et de –1% Å –7% dans le sens sud-nord ;

• Avec la seule requalification d’A35, la baisse du trafic (voies de covoiturages incluses) est trÖs modÄrÄe,
de l’ordre de –5% dans le sens de la pointe ;

• La combinaison de la requalification d’A35 et de l’amÄnagement du GCO payant conduit Å une baisse du
trafic encore plus importante que dans le scÄnario 3 (sans requalification d’A35 et avec GCO gratuit), soit –13 Å
–19% dans le sens nord-sud et –7 Å –10% dans le sens sud-nord ;

• Enfin, si le GCO est gratuit et l’A35 requalifiÄe, les baisses de trafic sont respectivement de –17 Å –23 %
dans le sens nord-sud et de –8 Å –13% dans le sens sud-nord.

* dans toute la partie 4, les variations de niveaux de trafic sont prÄsentÄs par rapport É la situation actuelle. Ce rÄsultat inclut
donc deux effets potentiellement contradictoires : d’une part la croissance gÄnÄrale du trafic telle que prÄsentÄe dans les
parties 2 et 3, d’autre part les effets de report de trafic liÄs aux infrastructures.
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4.2. Pointe du soir
Les prÄvisions de trafic sur le GCO et les principales sections d’A35 Å la pÄriode de pointe du soir sont prÄsentÄes
sur la carte suivante.

PrÇvisions de trafic selon les scÇnarios
Pointe du soir

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

1227

1762

998

14161458

1925

1047

1357

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

1518

2229

1336

1917
1593

2129

1194

1644

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

1493

2136

1488

2005

1534

2002

1390

1705

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

6945
6277

5849
6234

5699 54145567
5127 4819 5097 4838 4675

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

8645
7878

7438
7916

7197 7371
8366

7795 7507 7601
7062 6935

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

7621
6821

6350
7049

6445 6138
7054

6508 6165 6187 5806 5640

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

5296
4446

3978

5044
4414

4093

6547
5981

5657 5784
5408 5246

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

6951
6212

5755
6412

5811 5494

7651
7171 6858 6879 6567 6376
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Carte 2 : prÄvisions de trafic par sens de circulation selon les diffÄrents scÄnarios (en uvp/h)
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Les principaux enseignements de ces prÄvisions de trafic sont :

• Le trafic sur  A35 augmente en situation de rÄfÄrence de 800 Å 1 000 uvp/h dans les deux sens de
circulation ;

• La mise en service d’un GCO payant (scÄnario 2) conduit Å une moindre croissance des trafics sur A35
par rapport aux niveaux actuels dans le sens sud-nord (+2 Å +7%) et Å une stabilisation dans le sens nord-
sud ;

• La gratuitÄ du GCO conduit Å un report supplÄmentaire de 300 Å 500 uvp/h depuis l’A35 : la baisse du
trafic sur A35 dans le sens nord-sud est de –6% Å –13% par rapport Å la situation actuelle et le trafic est
stabilisÄ aux niveaux actuels dans le sens sud-nord ;

• Avec la seule requalification d’A35, les niveaux de trafic sont comparables Å la situation actuelle ;

• La combinaison de la requalification d’A35 et de l’amÄnagement du GCO payant conduit Å une baisse
modÄrÄe du trafic, soit –2 Å –9% dans les deux sens de circulation ;

• Enfin, si le GCO est gratuit et l’A35 requalifiÄe, les baisses de trafic sont de –5 Å –13 % dans les deux
sens.
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4.3. TMJA
Les prÄvisions de trafic sur le GCO et les principales sections d’A35 en moyenne journaliÖre annuelle sont 
prÄsentÄes sur la carte suivante.

PrÇvisions de trafic selon les scÇnarios
Moyenne journaliÉre annuelle

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

26368

39207

20705

30573

5013 5721 5136 5872

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

30073

46021

25210

39066

5190 6311 5426 6630

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

29571

43855

28468

40204

4745 5761 5567 6640

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

159106
148755

139127 139670 136710 130041

14852 11733 10910 14505 11159 10351

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

8645
7878

7438
7916

7197 7371
8366

7795 7507 7601
7062 6935

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

195845
183028 173132 172063 168260 161647

15781 12456 11903 15812 12352 11821

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

146802
132538

122790
131602 125598 119099

14121 10798 10226 13729 10405 9826

1_REF
2_REF+GCOp

3_REF+GCOg
4_PDU

5_PDU+GCOp
6_PDU+GCOg

190213
179131 169511 169183 166025 159029

16152 13112 12328 16083 12858 12092

1_REF 2_REF+GCOp 3_REF+GCOg 4_PDU 5_PDU+GCOp 6_PDU+GCOg

27431

40351

17199

25129

5785 6541
4953 5800
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Carte 3 : prÄvisions de trafic par sens de circulation selon les diffÄrents scÄnarios (en vÄhicules/jour)
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Les principaux enseignements de ces prÄvisions de trafic sont :

• Le trafic PL sur le GCO est important selon tous les scÄnarios et sur toutes les sections, entre 5 000 et 6
600 PL/jour ;

• Le trafic VL est trÖs sensible au niveau de pÄage sur le GCO, avec une ÄlasticitÄ de -0.6 : la gratuitÄ
(baisse de 100 % du coÑt du pÄage) entraÜne une augmentation de 60 % du trafic5. L’effet sur le trafic PL est
moindre, avec une ÄlasticitÄ oscillant entre –0.15 et –0.4.

• Le trafic sur A35 augmente en situation de rÄfÄrence de 20 000vÄhicules/jour dont 1 000 Å 1 500 PL ;

• La mise en service d’un GCO payant (scÄnario 2) conduit Å une moindre croissance des trafics sur A35
(+5 000 vÄhicules/jour) mais avec Ägalement une diminution du trafic PL de l’ordre de 2 000 PL ;

• La gratuitÄ du GCO bÄnÄficie principalement Å l’A35 : dans le scÄnario 3, 75 % du trafic supplÄmentaire
sur le GCO par rapport au scÄnario 2 provient de l’A35. Le trafic total est en faible baisse (-2 Å –5%) mais le
trafic PL diminue de –20% ;

• Avec la seule requalification d’A35, les niveaux de trafic totaux sont comparables Å la situation actuelle et
les trafics PL en hausse de 10% ;

• La combinaison de la requalification d’A35 et de l’amÄnagement du GCO payant conduit Å une baisse
modÄrÄe du trafic, soit –5% ;

• Enfin, si le GCO est gratuit et l’A35 requalifiÄe, les baisses de trafic sont de –10%.

5. Conclusion
L’utilitÄ principale du GCO consiste en sa capacitÄ Å dÄvier le trafic PL de la traversÄe strasbourgeoise. Avec des
hypothÖses d’augmentation du trafic PL consÄquentes (+25 % Å l’horizon 2025), les scÄnarios 2025 incluant le
GCO conduisent tous Å une baisse du trafic PL sur A35 d’au moins -10 % et jusqu’Å -20% par rapport Å la situation
actuelle (et –20 Å –30 % par rapport Å la situation de rÄfÄrence 2025).

Par ailleurs, si le GCO a un potentiel de rÄduction du trafic gÄnÄral sur A35 en pÄriode de pointe ÄlevÄ (ainsi
qu’exposÄ dans la note á Analyse des dÄplacements sur l’agglomÄration strasbourgeoise – flux de transit sur A35
– Mai 2013 à), cette baisse n’est rÄellement consÄquente qu’en combinaison avec la requalification d’A35. Dans le
cas oí le GCO est payant, cette diminution atteint –7% Å –20% le matin. Le soir, seule la gratuitÄ du GCO permet
d’obtenir des rÄductions importantes du trafic sur A35 de –5 Å –13%.

Enfin, la rÄduction globale du trafic journalier sur A35 reste modÄrÄe selon tous les scÄnarios, puisqu’elle atteint au
maximum –10 % (soit –10 000 Å –15 000 vÄhicules/jour), avec des hypothÖses d’augmentation des trafics VL
consÄquentes (+25 % Å l’horizon 2025).

Ces reports  de  trafic  depuis  A35 ne constituent  toutefois qu’une  portion  des  flux  circulant  sur  le  GCO.  Sa
frÄquentation s’Ächelonne selon les sections et les scÄnarios entre 21 000 vÄhicules/jour et 46 000 vÄhicules/jour,
incluant des reports de trafic de natures trÖs diverses (dont notamment entre 15 000 et 25 000 vÄhicules/jour
utilisant le GCO pour des dÄplacements d’Ächange avec la couronne ouest de Strasbourg ou 8 500 vÄhicules/jour
se reportant d’A5 vers la traversÄe strasbourgeoise).

5 Pour situer l’ordre de grandeur de cette ÄlasticitÄ, il est utile de rappeler que l’ÄlasticitÄ É long terme de la
consommation de carburant au prix du carburant a ÄtÄ estimÄe dans une Ätude du CGDD de 2011 entre –0.6 et
–0.7
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1. Objet du document 

Ce document porte sur la quantification aux heures de pointe du matin (7 h 00 – 9 h 00) et du soir (16 h 00 – 19 h
00) de la part du trafic circulant aujourd’hui sur A35 et en situation de transit.

Le terme transit correspond, ainsi qu’esquissÄ sur le schÄma suivant, aux dÄplacements :

 provenant  de  l’Ächangeur  A35/A4  et  se  rendant  jusqu’Å  l’Ächangeur  de  la  Vigie  (A35/N83)  et
inversement,

 provenant de l’Ächangeur  A35/A4 et  se rendant jusqu’Å l’extrÄmitÄ ouest  de l’A351 (Ächangeur  de
Wolfisheim) et inversement,

 provenant de l’Ächangeur  de la Vigie  (A35/N83)  et  se rendant jusqu’Å l’extrÄmitÄ  ouest  de l’A351
(Ächangeur de Wolfisheim) et inversement.

Figure 1 : dÄfinition des dÄplacements en transit sur A35

Il  convient  de  distinguer  les  dÄplacements  selon  la  longueur  du  trajet.  Les  dÄterminants  du  choix

d’itinÄraire ou de mode de transport, notamment la  valeur du consentement Ñ payer, sont en effet trÉs

sensibles Ñ cette variable (voir par ex. le rapport d’Ätudes SÄtra Ö ModÉles de trafic routier - Influence des

composantes du niveau de service sur le choix d'itinÄraire, juin 2012 Ü).

Trois types de dÄplacements de voyageurs sont ainsi utilisÄs :
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 le transit longue distance, n’ayant ni origine ni destination dans le Bas-Rhin, avec une acceptation du
pÄage trÖs ÄlevÄe ;

 les  dÄplacements  d’Ächange  ayant  pour  origine  ou  destination  le  Bas-Rhin,  dont  le  profil  de
consentement Å payer se distingue peu du transit longue distance mais pour lequel la connaissance locale
des itinÄraires peut conduire Å des choix d’itinÄraire diffÄrents ;

 et les dÄplacements locaux et rÄgionaux mais en situation de transit telle que dÄfinie ci-dessus (par ex.
un dÄplacement entre Obernai et Brumath), caractÄrisÄs par une forte proportion d’usagers Ävitant tout
pÄage.

Type d’usager en transit Part des usagers

N’acceptant que des 
valeurs trÖs faibles de 
pÄage

Pour lesquels le choix est 
trÖs variable en fonction du 
gain de temps

PrÉts Å payer jusqu’Å 14 
c€/km pour tout gain de 
temps

Longue distance 10 % 38 % 52 %

åchange 12 % 36 % 52 %

Flux locaux 47 % 43 % 10 %

Tableau 1 : proportion des usagers en fonction de leur consentement É payer selon la longueur du dÄplacement

2. Quantification des dÇplacements en transit

2.1. MÇthodologie

La part de la circulation en transit sur A35 est estimÄe Å l’aide du modÖle de trafic dÄveloppÄ par le CETE de l’Est 
pour la DREAL Alsace. DiffÄrents ÄlÄments permettent de garantir une estimation correcte de cette proportion :

- Le modÖle intÖgre les rÄsultats de l’enquÉte cordon PL d’Alsace de 2008. Le transit PL nord-sud y est estimÄ Å 
5 200 PL/jour annuel ;

- Il est alimentÄ par l’EMD de Strasbourg de 2009 ainsi que les enquÉtes OD VL les plus rÄcentes, permettant 
d’estimer le transit nord-sud Å 50 000 VL/jour annuel ;

- Les comptages 2010 en section d’A35 et 2009 sur l’ensemble des bretelles sont reproduits pour toutes les 
pÄriodes de trafic.

2.2. Pointe du matin

Les flux de transit de l’Ächangeur A4/A35 jusqu’Å l’Ächangeur A35/RN83 selon le sens de circulation sont indiquÄs 
sur le tableau suivant. Sur un total de l’ordre de 3 300 uvp/h, le transit longue distance ne reprÄsente que 20 %, 
contre 40 % pour l’Ächange et 40 % pour les flux locaux, ce qui signifie notamment que seulement 35 % de ce 
trafic, soit 1 200 uvp/h, est prÉt Å payer des sommes importantes pour Äviter les encombrements.

Type d’usager QuantitÄ de trafic circulant sur A35

Dans le sens Nord-sud Dans le sens Sud-nord

Flux local 900 uvp/h 500 uvp/h

Echange 820 uvp/h 470 uvp/h

Longue
distance

370 uvp/h 290 uvp/h

Total 2 090 uvp/h 1 260 uvp/h

Tableau 2 : quantitÄ d’usagers circulant aujourd’hui sur A35 et en situation de transit nord-sud É l’heure de pointe 
du matin

Par ailleurs, le transit A35 – A351 s’Ätablit comme suit :

Analyse des dÄplacements sur l’agglomÄration de Strasbourg – Flux de transit sur A35 Page 109/114



Cete de l'Est DREAL Alsace

Type d’usager QuantitÄ de trafic circulant sur A35

Dans le sens Nord-
ouest

Dans le sens Ouest-
nord

Dans  le  sens
Sud-ouest

Dans le sens Ouest-sud

Flux local 110 uvp/h 60 uvp/h 30 uvp/h 200 uvp/h

Echange 90 uvp/h 50 uvp/h 30 uvp/h 20 uvp/h

Total 200 uvp/h 110 uvp/h 60 uvp/h 220 uvp/h

Tableau 2 : quantitÄ d’usagers circulant  aujourd’hui sur A35 et en situation de transit avec l’A351 É l’heure de
pointe du matin

Ces flux de transit reprÄsentent de 30% Å 50% du trafic d’A35 dans le sens nord-sud et de 20 Å 30 % dans le sens
sud-nord, selon les sections, ainsi que reprÄsentÄ sur la figure 2.

Figure 2 : part des dÄplacements en transit sur l’A35 É l’heure de pointe du matin
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2.3. Pointe du soir

Les flux de transit de l’Ächangeur A4/A35 jusqu’Å l’Ächangeur A35/RN83 selon le sens de circulation sont indiquÄs
sur le tableau suivant. Sur un total de l’ordre de 3 000 uvp/h, le transit longue distance ne reprÄsente que 20 %,
contre 35 % pour l’Ächange et 45 % pour les flux locaux, ce qui signifie notamment que seulement 35 % de ce
trafic, soit 1 000 uvp/h, est prÉt Å payer des sommes importantes pour Äviter les encombrements.

Type d’usager QuantitÄ de trafic circulant sur A35

Dans le sens Nord-sud Dans le sens Sud-nord

Flux local 810 uvp/h 500 uvp/h

Echange 680 uvp/h 470 uvp/h

Longue
distance

250 uvp/h 330 uvp/h

Total 1 740 uvp/h 1 300 uvp/h

Tableau 2 : quantitÄ d’usagers circulant aujourd’hui sur A35 et en situation de transit nord-sud É l’heure de pointe
du soir

Par ailleurs, le transit A35 – A351 s’Ätablit comme suit :

Type d’usager QuantitÄ de trafic circulant sur A35

Dans le sens Nord-
ouest

Dans le sens Ouest-
nord

Dans  le  sens
Sud-ouest

Dans le sens Ouest-sud

Flux local 80 uvp/h 80 uvp/h 60 uvp/h 160 uvp/h

Echange 120 uvp/h 70 uvp/h 10 uvp/h 60 uvp/h

Total 200 uvp/h 150 uvp/h 70 uvp/h 220 uvp/h

Tableau 2 : quantitÄ d’usagers circulant  aujourd’hui sur A35 et en situation de transit avec l’A351 É l’heure de
pointe du soir

Ces flux de transit reprÄsentent de 25% Å 50% du trafic d’A35 dans le sens nord-sud et de 20 Å 40 % dans le sens
sud-nord, selon les sections, ainsi que reprÄsentÄ sur la figure 3.

Le trafic de transit sur A35 est, selon ces rÄsultats, fortement asymÄtrique : le transit est plus important dans le
sens Nord-Sud que dans le sens Sud-Nord de 70 % le matin et de 30 % le soir. NÄanmoins, la demande globale
de trafic de transit  (en tenant compte des itinÄraires secondaires alternatifs Å  A35)  est  presque parfaitement
symÄtrique Å l’heure de pointe du soir. Ce rÄsultat correspond donc plutât au fait que des itinÄraires alternatifs
seraient principalement recherchÄs dans le sens sud – nord. 
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Figure 3 : part des dÄplacements en transit sur l’A35 É l’heure de pointe du matin
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3.  Part  des  dÇplacements  disposant  d’une  alternative  TC  de  niveau  de
service ÇlevÇ
A l’aide du modÖle de trafic ÄlaborÄ pour la CUS dans le cadre du PDU, les temps de parcours en TC et en voiture
ont ÄtÄ comparÄs pour les OD en transit nord-sud sur A35, aux heures de pointe du matin et du soir. Le calcul est
effectuÄ selon deux scÄnarios :

 Avec le niveau de service actuel des TC

 En tenant compte des amÄliorations du projet PDU

Le graphique reproduisant ces rÄsultats se lit de la maniÖre suivante : la part des dÄplacements pour lesquelles
l’alternative Å la voiture reprÄsente un temps supplÄmentaire de 70 % est de 2.5 % en situation actuelle et selon le
scÄnario PDU en ne tenant compte que des TC ; elle est de 5 % selon le scÄnario PDU en prenant en compte les
parkings relais.
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Figure 4 : part des dÄplacements en transit sur l’A35 selon le temps supplÄmentaire de l’alternative TC et  de
l’alternative TC ou parking relais (P+R)

Il apparaÜt que la demande de trafic sur A35 est donc concentrÄe sur des OD pour lesquelles il est difficile, mÉme
avec un projet de dÄveloppement des TC aussi ambitieux que dans le PDU de Strasbourg, d’offrir une alternative
TC s’approchant des niveaux de service offerts par la voiture, malgrÄ les temps perdus dans les encombrements.

4. Conclusion

Il ressort de l’analyse des trafics sur A35 que le transit reprÄsente des parts trÖs variables selon les sections,
valant au moins 20 Å 25 % dans le sens de la pointe et pouvant atteindre jusqu’Å 50 % sur certaines sections.
Dans le cadre du GCO, cette analyse est nÄanmoins Å nuancer par l’introduction d’un pÄage. En effet, le trafic
longue distance qui utilisera l’alternative payante ne reprÄsente que 20 % de cette demande, tandis que le trafic
d’Ächange en reprÄsente 35 Å 40 %. Enfin, 40 Å 45 % de ces flux de transit nord-sud est composÄ de flux locaux
ou rÄgionaux (par ex. des dÄplacements entre Brumath et Obernai), trÖs peu enclins Å utiliser une infrastructure Å
pÄage.
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