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Les articles de cette revue ne refletent pas forcément les idées ou opinions du
Regroupement pour une Ville Sans Voitures. lls sont simplement publiés dans un
souci d'information, d'ouverture et de pluralisme. En particulier, le Regroupement
pour une Ville Sans Voitures ne s'associe pas aux appels a la violence contre les
voitures, ni contre les automobilistes.



L'ampleur et la diversité des nuisances
générées par le “tout automobile” - |'auto-
mobile individuelle comme moyen privilégié
de déplacement des personnes - sont indis-
cutables pour celles et ceux s'étant intéres-
sés objectivement a ce moyen de transport
qui modele nos villes et nos vies. Bien
qu'une timide prise de conscience semble
naitre, “décideurs” et “opinion publique” en
restent le plus souvent aux déclarations
d'intention (“un jour viendra ol tout s'arran-
gera”). Pire, le “tout automobile” renforce
ses positions (voies rapides pour gérer les
flux de trafic au sein des villes, construction
d'autoroutes...) et cherche a s'étendre. Ses
promoteurs le présentent ainsi comme |'un
des principaux vecteurs d'acces a la démo-
cratie et a la prospérité pour des Etats et
des peuples a la recherche d'un modele de
développement (Europe de I'est, pays en
voie de développement).

La philosophie présidant & la constitution de
L'auto ou la ville peut étre énoncée claire-
ment : il existe une profonde inadéquation
entre le bien-étre de la population et
I"“impérialisme” du “tout automabile”,

avant tout au service, bien qu'il s'en défen-
de, d'intéréts particuliers. [‘auto ou la ville
est une revue militante d'actualité et de
réflexion sur le probleme des transports en
cette fin de siecle. [‘auto ou /a ville infor-
mera sur les nuisances automobiles et les
alternatives en matiére de transport, pré-
sentera les actions de résistance, de promo-
tion de moyens de déplacement différents,
entreprises en Europe et dans le monde.
L'auto ou la ville vise en effet a articuler
dans une méme problématique critique, Ia
diversité des oppositions que cristallise
aujourd'hui le “tout automobile”. Car si le
présent semble mis en coupe réglée par ce
modele de transport, partout dans le monde
réflexions et actions se mettent en place. En
les présentant, le premier numéro de L'auto
ou la ville, et tous ceux qui suivront, cherche
a persuader le lecteur qu'en matiére de
transport, I'avenir est ouvert. Il est la résul-
tante de nos comportements : se déplacer
différemment ne dépend que de nous et
constituerait un élément essentiel pour
mieux vivre ensemble.



de 94 a95:

une annee

Pleine

d'actions

Lyon, les manifestations se

déroulent tous les derniers

vendredis du mois et ras-

semblent entre 50 et 150
personnes avec, & chaque fois, des
thémes différents, repris a travers des
actions symboliques : la manif. la plus
bruyante pour évoquer les nuisances
sonores des voitures, une marelle
géante pour rendre de l'espace aux
enfants, des masques pour se protéger
de la pollution, des cadres installés
autour des vélos pour occuper la place
d'une voiture, un arbre de 4 métres
déposé place des Terreaux pour sym-
boliser les espaces verts sacrifiés a la
voiture. A chaque fois, un argumen-
taire est développé... e 30 septembre
95, ce sera ainsi le 16@me rassemble-
ment.

l'idée d'une ville sans voitures
n'est plus taboue

Ces événements marquent les esprits,
comme les 10 000 affiches, les 4000
tracts et les 600 communiqués de pres-
se diffusés, comme la vingtaine d'in-
terventions dans les radios et télés,
comme les innombrables annonces et
comptes rendus des médias régionaux,
nationaux, européens et nord-améri-
cains...

Aujourd'hui, trés nombreux sont ceux
qui ont eu connaissance de ces mani-
festations et de leurs revendications :
I'idée d'une ville sans voitures n'est
plus taboue, elle est méme d'actualité.

Né en mars 1993,

le Regroupement pour une
Ville Sans Voitures s'est fait
connaitre avec des mani -
festations ponctuelles a
vélo, regroupant jusqu'a
250 personnes, comme le
4 juin 1994. Mais, depuis
cette date, les manifesta -
tions sont devenues men -
suelles, comme dans
d'autres villes du monde, a
Paris, Montréal, Londres,
San Francisco...

Il n'y a pas que les manifestations
En février 1994, l'association publiait
sa premiére brochure (28 p., 12F).
Elle continue en langant dés sep-
tembre, une revue-réseau (vous l'avez
entre les mains !) pour s'informer sur
la situation des transports, sur les
perspectives de changements et pro-
posera des solutions et des aménage-
ments. Elle s'intégrera dans le réseau
des associations, en France et & 'étran-
ger, qui lutte pour la réduction du tra-
fic automobile, et présentera leurs
motivations, leurs actions et leurs
résultats...

des rencontres internationales

Déja, le Regroupement pour une Ville
Sans Voitures participe & des ren-
contres internationales (Eeklo,
Belgique, 18-23 janvier 95 ; Berlin, 2-

7 avril 95). 1l a aussi été invité dans des

débats ou conférences (comme le 8

juin 1995, 4 Villefranche/Saéne...)

un débat sur la voiture électrique
Le 6 avril 1995, Le Regroupement
pour une Ville Sans Voitures proposait
un débat sur la voiture électrique qui
réunissait plus de cinquante per-
Philippe
Lebreton a pu exposer les résultats de
son étude sur ce type de véhicule, réa-

sonnes. Le professeur

lisée pour une revue universitaire
genevoise. Les arguments des suppor-
ters d'une telle voiture n'ont pas résis-
té & cet examen minutieux. Pour pro-
longer ce débat, le Regroupement
pour une Ville Sans Voitures publiera
i l'automne un dossier sur le sujet.

une soirée vidéo

Une soirée vidéo a aussi été organisée
le 2 mars 1995, sur le theme des trans-
ports en ville avec 2h30 de program-
mation... D'autres projets avancent,
comme celui d'un film-vidéo sur les
nuisances des voitures en ville, en col-
laboration avec une société de pro-
duction. Aprés I'écriture du synopsis,
I'heure est & la recherche des finance-
ments.

un atelier vélo va étre lancé,

De méme, aprés des essais d'atelier de
réparation vélo en plein air (mai 93,
juin 95), un atelier vélo va étre lancé,
en septembre, au 44 rue Burdeau, od
l'on pourra réparer, apprendre & répa-
rer ou faire réparer son vélo, acheter
des accessoires et des vélos de ville,
d'occasions et remis en état.
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un questionnaire
aux candidats lyonnais

Fgalement, dans le cadre des élections
municipales, 'association a envoyé un
questionnaire aux candidats lyonnais
pour connaitre leur avis. Trois listes
lyonnaises et une vil-
leurbannaise ont Q
répondu.
[.L'association
entend p()ur-
suivre ce dia-
logue en propo-
sant des
solutions concrétes
sur l'agglomération
de Lyon.

Le Regroupement

pour

une

Ville Sans
Voitures est
aussi l'une des

associations moteur
dans la constitution et I'animation du
collectif "pour se déplacer autrement
et mieux vivre dans la région lyonnai-
se" qui s'est créé le 24 janvier 1995.
Un collectif qui réunit une vingtaine
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d'associations lyonnaises qui
luttent soit sur des pro-
jets particuliers, soit
pour une améliora-
tion générale des
transports.

la traversée du Tunnel
de Fourviére par
une vingtaine
de cyclistes

Le Regroupement
pour une Ville Sans
Voitures a également participé a des
actions initiées par le Comité Somport
de Lyon, comme la traversée du
Tunnel de Fourviére par une vingtai-
ne de cyclistes, le 16 décembre 1994, le

d'un

rond-point sur

blocage

le chantier du
boulevard de

I'Europe le

23 mai 1995.
Il s'est joint a
l'organisation d'une
; conférence sur |'ef-

fet de serre le 14 février 1995,
3 'occasion de la journée mon-
diale d'action sur le Climat

(11 février 95).

Enfin, et ce n'est pas la moindre des
choses, le Regroupement pour une
Villes Sans Voitures s'est transformé
en association loi 1901, le vendredi 13
janvier 1995. L'assemblée générale a
désigné, non pas un président, mais six
porte-parole...

L'association rassemble aujour-
d’'hui plus de 200 personnes.

le Regroupement pour une Ville Sans Voitures a pour buts :

* La promotion des alternatives aux automobiles, le vélo
notamment mais aussi les autres roulettes, la marche 2
pleds et les transports en commun, mais sans favoriser une
alternative aux dépends des autres.
¢ La dénonciation des problémes

cherait les activités.

e Le soutien a d'autres actions pour une réduction globale
du trafic routier.

... Ainsi qu'une réflexion sur chacun
de ces thémes.

soclaux, environnementaux et éco-

nomiques engendrés par la voiture

Tous nos frais sont couverts par les
en ville.

adhésions et les bénéfices réalisés
¢ La promotion de l'idée d'une ville

sans voitures qui développerait par
exemple les rencontres spontanées,
les espaces pour enfants et rappro-

par la vente de nos produits (bro-
chures, tracts, affiches, cartes pos-
tales, autocollants,
shirts...).

badges, T-

POUR UNE VILLE SANS VOITURES

20 rue cavenne, F - 69007 lyon.

tél. (33) 72 07 08 91/ (33) 72 00 80 97. fax (33) 78 28 57 78.
ccp n°10 255 80 j lyon.



0 - :

A N

la Fédération
Nationale
des Associations
d'Usagers des
Transports

a FNAUT a

1978 et
aujourd’hui 150 associations
a caractére national, régio-
nal ou local. Indépendante des partis
et syndicats de I'administration et des
exploitants, la FNAUT est reconnue
comme un interlocuteur compétent et

été créée en

juin rassemble

représentatif. Elle est représentée : au
Conseil National des Transports, au
Conseil National de la Consom-
mation, au Conseil National de la Vie
Associative, au  Syndicat des
Transports Parisiens, aux conseils
d'administration de la SNCF et de la
RATP et dans les commissions du

Plan.

La FNAUT intervient réguligre-
ment des
(Equipement, Environnement, Amé-
nagement du Territoire, Budget), des
Parlementaires, des exploitants
(SNCF, des Transports
Publics...). Elle coordonne les activités
des associations membres :

auprés ministéres

Union

échanges
d'informations, interventions com-
munes. Elle organise un congrés tous
les deux ans et publie un bulletin men-
suel de 4 pages, FNAUT Infos (abon-

nement annuel : 60 I7),

La Fédération Nationale
des Associations
d’'Usagers des Transports
regroupe des associa -
tions assurant la défense
des piétons, cyclistes,
usagers des transports
urbains, ferroviaires et
ruraux et autres consom -
mateurs de kilométres.
Elles luttent pour le
développement des
transport publics,

et contre les accidents,
nuisances et gaspillages
de la circulation

routiere.

Les objectifs

de la FNAUT

* Le droit au transport pour tous :
urbains et ruraux, valides et handica-
pés. La notion de service public doit
I'emporter sur celle de rentabilité com-
merciale. La sécurité pour tous : pié-
tons, cyclistes, automobilistes.

* La sauvegarde de |'environnement
local et global. La lutte contre le bruit
et la pollution de l'air en ville.

* La réduction des cofits économiques,
sociaux et écologiques des déplace-
ments. L.a réduction des besoins de
cléplacements.

Les propositions

de la FNAUT

b Chaque mode de transpor‘t posséde
un domaine de pertinence et ne doit
pas en sortir. En milieu urbain, |'auto-
maobile dott retrouver un réle acces-
soire et I'espace qu'elle occupe doit
étre réduit au bénéfice de la marche a
pied et de la bicyclette (déplacements
de proximité) et des transports
publics : autobus et, dans les grandes
villes, tramway.

Pour les déplacements interurbains
et de marchandises, priorité au rail
sur l'autocar, le camion et 'avion. La
FNAUT refuse les autoroutes nou-
velles, le Canal Rhin-Rhéne & grand
gabarit et l'extension des aéroports.
L’extension nécessaire du réseau TGV
ne doit pas se faire au détriment du
réseau ferroviaire classique.

* La tarification de chaque mode de
déplacement doit intégrer tous les
cofits directs d'exploitation et les cofits
externes (accidents, nuisances...), ce
qui implique un relévement important
du prix des carburants routiers et
aériens. ()



le vélo meérite vraiment

qu’on le prenne
au serieux

n France, le vélo est un
symbole fort : il apparait

rés souvent dans les publi-

cités, o il est synonyme de
bien-étre et de joie de vivre. Mais son
image sportive reste prépondérante,
et son utilisation comme moyen de
déplacement est synonyme de pau-
vreté ou de tiers-monde. Il n’est done
pas encore pris au sérieux dans les
instances d'études ou de réflexion.
Pourtant les pays européens ot le vélo
a une place significative dans la circu-
lation ont un niveau égal ou supérieur
au ndtre.

Les raisons de cette non utilisation
du vélo en France sont multiples.
Passons sur les obstacles culturels
couramment mis en avant. La raison
réelle est simple : il n'y a pas d'aména-
gement pour les cychistes, et toutes les
infrastructures, urbaines comme sub-
urbaines, sont pensées uniquement en
fonction de I'automobile.

Depuis longtemps, des associations
de cyclistes militants luttent pour gar-
der au vélosa place. Souvent liées &
la mouvance écologiste, elles ont une
pratique plutdt défensive et ont des
difficultés pour &tre prises au sérieux.

Face a I'aggravation des conditions
de circulation, pollution, bruit, etc. et
face surtout & la poussée écologiste,
quelques responsables se sont résolus
4 faire des aménagements cyclables.
Mais catastrophe ! Les techniciens de
voirie n'ont aucune idée de ce qu'il
faut faire (pas plus que les élus), et ils
ne connaissent du vélo, au mieux, que
la promenade sur un VT'T transporté
vers la forét sur le toit de leur voiture.

Ces aménagements, souvent réalisés

L'ADEVU (association
pour le développement
des études sur le vélo
urbain) a été créée en
1991, par des militants
cyclistes désireux de per -
mettre au vélo de passer
a la vitesse supérieure.
ls n'allaient plus
“réclamer”, ils allaient
proposer de faire,

et de faire bien.

a grands frais pour pouvoir donner
lieu & inauguration solennelle, sont
donc généralement peu utilisés, ce qui
décourage les bonnes volontés.

ADEVU a été créée en 1991, par
des militants cyclistes désireux de per-
mettre au vélo de passer a la vitesse
supérieure. Ils n'al-
laient plus “réclamer”,
ils allaient proposer de
faire, et de faire bien.

LADEVU met 4 la
disposition des collec-
tivités et institutions
sa connaissance et son
expérience en matiére
d’aménagements,
bons ou mauvais, en
s’appuyant en particu-
lier sur une abondan-
te documentation, sur
la participation aux
congres spécialisés et
sur de nombreux
voyages d'étude.

Elle a notamment
réalisé des plans de

déplacements cyclistes, des études
pour la région Ile-de-France (exper-
tises d'aménagements, plan de jalon-
nement, études d’aménagements nou-
veaux...) ou travaillé avec la RATP
sur des garages & vélos.

En communication, '"ADEVU a
assuré des relations-presse pour le
club des villes cyclables comme pour
la SNCF (“offre” nouvelle pour le
transport des vélos). Elle publie de
nombreux articles, et est réguliére-
ment invitée A intervenir dans les
conférences et auditions.

Enfin, Isabelle Lesens, notre char-
gée d’études, a été en 1994 chargée de
mission pour le développement du
vélo auprés du cabinet de Michel
Barnier, ministre de I'Environnement.
A ce titre, elle a préparé les diverses
mesures favorables au vélo annoncées

début juillet 94. @
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ans déja !

ous avons abordé les

transports de maniére

globale, intermodale, sui-

vant |'expression deve-
nue & la mode : l'intitulé complet, un
peu long, de 'ADTC en fait foi. Et
nous avons étudié tous les aspects du
probléme : technique, économique et
financier, social, écologique, psycho-
logique mé&me, mettant en avant la
notion de colits externes a la charge de
la collectivité, notion que l'adminis-
tration découvre péniblement aujour-
d’hut.

Notre intense effort de réflexion ne
s'est pas perdu dans l'abstraction, mais
a été sans cesse nourri par nos abser-
vations de terrain. Parfois accusés de
technocratisme, nous avons écouté les
usagers, et c'est un modeste employé
sans dipldmes qui nous a aidé a définir
notre doctrine en matidre d'aménage-
ments cyclables : grace & lui, nous
avons évité le pigge d'une revendica-
tion systématique d'aménagements
lourds.

Nous avons abordé sans sectarisme
ou utopisme le probléme de la place de
l'automobile, mode de transport ayant
son créneau, donc & maftriser, non 2
exclure.

Nous n'avons pas travaillé seuls,
mais en collaboration avec d’autres
associations, en particulier avec la
FRAPNA quinousa apporté une aide
précieuse au fil des années et, A propos
de l'accessibilité du tramway, avec les
associations de handicapés. Nous
avons également bénéficié de contacts
fructueux, au sein de la FNAUT que
nous avons contribué A créer, avec
d’autres associations d'usagers.

En janvier 1974, dans une
salle minuscule de la rue
Millet, était créée
'ADTC' : venues non
pour gémir ou pour
révasser, mais dans
I'espoir de changer les
choses sur le terrain, une
trentaine de personnes
assistaient a cette
premiere réunion,

bien décidées a ne pas
se contenter de discours
et de promesses.
Essayons, vingt ans plus
tard, de faire un bilan
sans complaisance de
nos méthodes de travail
et de nos résultats.

Nous avons évité tout a priori idéo-
logique et toute conclusion avec les
partis politiques et les syndicats, et
souhaité le dialogue, parfois difficile a
établir, avec les é€lus de droite et de
gauche, sans exclusive.

Enfin, nous avons d&s le départ
recherché I'adhésion du public afin de
bénéficier du soutien - et des idées - de
nombreux adhérents, et de constituer
un mouvement i'eprésentatif et nonun
bureau d'études ou un groupuscule
sans légitimité.

Qu'avons-nous changé sur le terrain
de I'agglomération grencbloise ? Nos
succés sont A la fois bien visibles et trés
limités.

in 1974, le tramway était un
“concept” utopique, passéiste, rétro-
grade, ridicule, “tout juste bon pour les
Suisses”... qui amusait techniciens,
élus et journalistes. Mais il s'est impo-
sé malgré de fortes résistances psy-
chologiques, grace aux efforts que
nous avons déployés pendant dix ans,
et aux études rigoureuses des techni-
ciens. C'est aujourd’hui une réalité
“incontournable”. Certes Grenaoble n'a
pas été la premigre ville de France &
réintroduire le tramway - Nantes ['a
précédé de peu - mais qu'importe : le
tramway est une réalisation exemplai-
re dont bénéficient usagers, habitants
et contribuables locaux, et I'extension
du réseau est souhaitée par une écra-
sante majorité de grenoblois.

Le succés éclatant du tramway
prouve que le vrai progrés social n'est
pas lié nécessairement a l'innovation
technique, mais plus souvent a ['utili-
sation intelligente et modeste des tech-
niques existantes et de 'argent public.

Cette remarque vaut aussi pour la
bicyclette. Sous la pression constante
de I'ADTC, les aménagements
cyclables se sont peu & peu développés
4 Grenoble (jusqu'en 1983) et en ban-
lieue : ils ont permis d’éviter la dispa-
rition compléte de la pratique de la
bicyclette, qui semble aujourd’hui
redémarrer timidement. Dans le méme
esprit 'ADTC s'est attachée avec suc-
cés a favoriser les déplacements des
piétons.

in 1979, 'ADTC reprenait I'idée
lancée vers 1968 par les syndicats de
cheminots, et tombée dans |'oubli,
d’une desserte ferroviaire de banlieue.
Comme pour le tramway et la bicy-
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clette, nous avons dii vaincre des obs-
tacles psychologiques considérables
(un ancien directeur départemental de
I'Equipement s'amusait ouvertement
de notre suggestion, et affirmait doc-
tement qu'il n'y avait pas de clientéle
potentielle). Malgré des circonstances
politiques favorables entre 1981 et
1984, l'idée ne s'est concrétisée qu'en
1989, entre le Voironnais et Grenoble,
sous le nom pompeux - et incompré-
hensible - de Lazer. e succes a été
immédiat comme nous 'avions prévu.

lLes succeés (tramway, pistes
cyclables, trains régionaux - ne doi-
vent pas nous taire oublier nos échecs.

Nous n’avons pas encore réussi a
obtenir des élus locaux une politique
cohérente des transports. Trop d'in-
vestissements routiers sont venus
contrarier les efforts entrepris pour
alléger I'emprise de |'automobile sur la
ville : routes trop larges, voie sur
berge, parkings centraux. Kt ¢a conti-
nue : parking Verdun, voie 50 2
Meylan et , bientét peut-étre, nou-
velles traversées autoroutiéres de I'ag-
glomération.

Rappelons au passage que s1 2600
pétitions hostiles & la voie sur berge
rassemblées par 'ADTC et la FRAP-

RUE DE L'AVENIR
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NA n'avaient pas été écartées autori-
tairement par le maire de Grenoble, les
avis défavorables I'auraient emporté
lors de l'enquéte publique, et nous dis-
poserions aujourd'hui d'une magm-
fique piste cyclable qui fait cruelle-
ment défaut 'axe est-ouest.
En définitive, le résultat global est

sur

décevant : la marée a seulement été
contenue, et non réduite. En 1992 'au-
tomobile a assuré 74 % des déplace-
ments, les T.C. 20 % et les 2-roues 6 %
contre 75 % en 1980 (T.C. 18 % et 2-
roues 7 %). Comme le nombre des
déplacements quotidiens effectués
dans l'agglomération a augmenté - 625
000 en 1980, 675 000 aujourd’hui - le
nombre des déplacements quotidiens
effectués en voiture a augmenté. Clest
seulement I'hypercentre de Grenoble
qui a profité de 'évolution : la circu-
lation automobile y a diminué de 4 %,
34 % des déplacements banlieue-
centre se faisant dorénavant en trans-
port collectif.

Notre travail n'a pas été inutile :
dans toutes les autres agglomérations
francaises, le role de l'automobile s'est
accru bien plus fortement. Mais l'ave-
nir est inquiétant : les techniciens pré-

En 1986 et 1987, plusieurs associations nationales se

regroupérent pour mener a travers la France de mul-

tiples opérations de sécurité routiére et sensibiliser |'opi-

nion publique au partage de la rue et & la réduction de la

vitesse. Encouragées par leur succes,

ces associations créérent en 1988 “Rue de |'avenir”,

Ses objectifs sont les suivants:

Euvrer pour un partage plus équilibré de la rue entre
ses différents usagers par l'information, la formation et
la réalisation de projets en partenariat avec d'autres

organismes et associations.

L E

volent une croissance de 50 a 60 % du
trafic routier dans les dix ans qui vien-
nent en raison de |'extension de l'ur-
banisation périphérique et de la créa-
tion de nouvelles voies.

I.e probleme de fond reste donc
posé. La preuve est faite que le trans-
port collectif a du succes dés qu'il est
modernisé et adapté aux besoins. Mais
les demi-mesures prises jusqu'd pré-
sent par les élus n'ont pas permis d’at-
teindre les objectifs que nous nous
étions fixés il y a vingt ans : permettre
a chacun de se déplacer dans de
bonnes conditions sans &tre obligé de
le faire en voiture ; améliorer - et pas
seulement sauvegarder - le cadre de
vie urbain ; mieux gérer |'argent public
consacré aux déplacements.

Il est clairement démontré aujour-
d'hui que des choix plus rigoureux
sont indispensables. Investir davanta-
ge dans le tra nsport pub]ic est néces-
saire et urgent, mais non sutfisant :
c'est la place de l'automobile en milieu
urbain qui doit étre repensée entiére-
ment.

Jean SIVARDIERIL

{1) : ADTC : Association de Développement des
Transports en Commun

plus particulierement vers les jeunes.

Etablir des relations internationales avec les groupe-
ments poursuivant des buts similaires.
Pour tenir ces objectifs, Rue de I'avenir organise chaque

année plusieurs colloques regroupant les associations,

les élus et les techniciens autour des thémes de la

modération de la circulation automobile, du transport en
commun et du cadre de vie. Rue de I'avenir publie divers

documents sur ces questions et un bulletin trimestriel.
Enfin, tous les deux ans, le concours "La rue, on partage”
encourage les associations et les éléves des colléges et

des lycées a construire des projets pour I'amélioration

Proposer des mesures en faveur de la modération de la

circulation automobile, le développement des transports
en commun, |'amélioration en milieu urbain de la sécuri-

té des déplacements des usagers et la protection du

cadre de vie urbain.

Conduire une action éducative et pédagogique en direc-
tion de I'ensemble des usagers de I'espace public et

de leur ville ou de leur quartier.

Au niveau local, Rue de I'avenir s'efforce surtout de faire
connaitre le concours "La rue, on partage” et de suivre la

réalisation des projets.

Paul Vuillermoz
Correspondant local, Oullins (Rhdne)



Site propre

a loi de 1982 a notamment
confié aux régions des com-
pétences dans l'organisation
et le financement des trans-
ports interurbains ferroviaires, cepen-
dant que les lignes de cars étaient
dévolues a la diligence des départe-
ments. Cette loi a un effet pervers qui
saute aux yeux aujourd'hui :
région ou un département dont l'as-
semblée législative n'entend pas favo-

une

riser les transports en commun est 2
méme de saboter complétement leur
tissu, en dehors des quelques liaisons
principales qui sont déclarées d'intérét
général. C'est le cas de régions comme
celles du centre du pays, qui s'abritent
derriére une relative pauvreté budgé-
taire, mais aussi de régions plus
“riches” comme PACA par exemple
qui ont & ce sujet un discours carré-
ment cynique. Par ailleurs, la compé-
tition entre régions, départements, et
leur désir de ne pas offrir la moindre
opportunité hors de leur territoire, a
conduit au saccage des lignes inter-
régionales et interdépartementales.
La France des transports offre sur
une carte, un spectacle qui fait vague-
ment penser A un rideau de fer, tra-
versé par de vastes corridors souvent
constitués par des lignes de chemin de
fer dont les petits arréts ont été sup-
primés. Il se révele difficile, sil'on vit
prés d'une limite administrative de cet
ordre, 2 moins de se trouver au coeur
d'une région densément peuplée, de
gagner par les transports en commun
des localités proches mais situées de
lautre cbté de la “frontiere”. De ce
point de vue, la loi d'orientation de
1982 est un échec total : elle a favori-
sé la fragmentation du territoire et
donc le triomphe de 'automobile.
Revenons dans le Nord-Pas-de-
Calais. Les Verts, en arrivant aux af-

Lille est une ville
somme toute moyenne,
au centre d'une agglo -
mération considérable
(environ un million d'ha -
bitants). Le tout est situé
a la frontiére d'un pays
densément peuplé :
la Belgique. La région
dont elle est le centre
administratif a pour parti -
cularité d'étre pour part
gérée par des élus verts,
suite a une magouille
d'appareil en 1992.
Les Verts se présentent
comme trés attachés a
une gestion rationnelle
des transports et, outre
la présidence du conseil
régional, ils détiennent
par la personne d'un cer -
tain Guy Hascoét,
le "portefeuille” de ce
secteur.
faires, ont trouvé une région qui s'était
engagée dans la voie des négociations
directes avec la SNCF et dans le finan-
cement de liaisons ferroviaires. Il était
méme question de racheter des rames
TGV de la premigre génération pour
des liaisons interurbaines directes. Les
Verts s'attellent dans cette voie ;
qu'avons-nous sous les yeux en 1995 ?
Commengons par la communauté
urbaine de Lille. Depuis le début des
années 80, le réseau des transports a
connu la patte d'un certain pharaonis-
me de la part de I'équipe Mauroy. Y a
circulé pour la premigre fois le métro
automatique léger, VAL, trés cofiteux,

qui compte aujourd'hui deux longues
lignes en extension progressive. Puis

un tramway, vestige d'un grand
réseau, dont le matériel a été changé
l'an passé. Enfin, un certain nombre
de lignes de bus, qui s'étendent sur
toute l'agglomération. Mais alors
miséricorde, un bon nombre de voi-
tures pourraient sans peine figurer
dans un film des années cinquante.
Par ailleurs la fréquence est parfaite-
ment risible par rapport a d'autres
villes de cette importance en France.
On a le fort sentiment que le réseau
routier a payé les frais du luxe osten-
tatoire du métro et du tramway. Ou
qu'il a été oublié.

Le réseau départemental d'autocars,
circulant souvent en agglomération,
correspond visiblement au minimum
que le conseil général, de droite clas-
sique, peut se permettre. En cela, il ne
se distingue pas vraiment de I'ordinai-
re que l'on connait en France. Les liai-
sons avec le Pas-de-Calais ne sont pas
mauvaises lorsque le tissu urbain est
ininterrompu. Ailleurs...

Le réseau ferroviaire est dense par
rapport a la moyenne nationale. Clest
le plus dense aprés celui de I'lle de
France, autant au point de vue du
km/habitant, qu'a celui du km/trains.
Il a été encore bien plus dense, mais
aucune ligne fermée n'a été réouverte.
C'est un réseau essentiellement subur-
bain. L'arrivée du TGV Nord-Europe
a saccagé la desserte classique vers le
Sud. La grande transversale du nord-
est ne voit guére circuler que deux
Lille-Est par jour, le reste des trains
étant limité aux frontiéres de la région.
Clest la pour gagner
Charleville-Mézigres et pour la Suisse

galére

ou |'Italie, le soir, mieux vaut passer
par...Bruxelles! Un ou deux trains par
jour relient Lille 3 Rouen et Reims.
Enfin un service relativement cadencé
existe pour Gent et Bruxelles. Bien
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entendu le réseau régional est indexé
sur les heures de migrations profes-
sionnelles principales. Aux heures
creuses comme on dit, ou le soir, nib.
La voiture quoi.

[.a voiture. Quand on écoute les
bonnes intentions d'Hascoét et des
autres, tous partis confondus, on pleu-
rerait de reconnaissance tellement la
région paraft bien lotie. Lignes nom-
breuses, contrats avec la SNCF, trans-
ports dernier cri, la totale ! Le conseil
régional ne donne pas plus d'ar-
gent pour la route que

pour le reste : 50/50.
Quelle équité.
Equité mon cul,

entend-on dans le métro
et ailleurs. La bagnole
est 13, omniprésente. Il y
a pléthore d'autoroutes ;
Lille est déja un carre-
four entre celle dite du
Nord, la Dijon-Calais,

et dans quelques années

celle des estuaires,

Nord-Hendaye par la
Bretagne-Orientale. En ville,
c'est le bigntz. Il parait que
Lille se targue d'avoir limité la
place de la bagnole. Ah

ouiche, la rue de Béthunes,
certes, oli elles ne sont pas
Mais
qu'est ce qu'on en a A foutre
que trois rues du centre
solent piétonnes - ce
d'autant plus que le
“piéton” du centre
est généralement
un automeobiliste

totalement absentes.

qui a laissé sa
bagnole A
quelques encablures de [a... La on
habitent le plus de gens, sur les fau-
bourg et les banlieues, c'est la danse
des voies rapides, agrémentée de
quelques grondements de TGV. Lt en
dehors du centre de Lille, des heures
de migration, pour rentrer sagement
s'enfermer chez soi, les transports en
commun, y'en a pas.

La voiture, voila le hic. C'est bien
gentil d'étre pour les transports en
commun. Mais s'il n'y a pas de volon-
té de s'attaquer directement i la
bagnole, c'est pisser dans un violon.

L

Parce que la bagnole, c'est, de fait, un
syndicat autrement plus puissant que
celui qui pourrait défendre les trans-
ports en commun. C'est une fichue
majorité qui s'appuie sur toutes les
classes sociales. Et personne n'ose s'y
attaquer parce que ¢a signifie étre
débarqué dans les plus brefs délais.
Pour ce petit reste de puissance indi-
viduelle, on tue et on révolutionne. La
bagﬂole se I‘épand pﬂl‘t{)ut piﬂ'ce que
nous, les péquins lambda, sommes
partout.

Les transports en com-
mun ne peuvent &tre déve-
loppés que dans la mesure
ol ils n'emmerdent pas la
bagnole. par
exemple ce credo des gen-
tils aménageurs urbains : le

Prenons

site propre, zone de chaus-
sée réservé a un bus ou
tramway. Oh que c'est
bien, qu'll pourra rouler
} sans atre (trop) embété
par les vilaines voitures !
Pauvres poires | Les bagnoles,
elles, en ont partout des sites
propres et les tramways sont en
fait parqués pour ne pas les
géner. Voila l'expression du rap-
port de force. Le site propre, ce
sont des miettes pour le reste !
Un parc, une réserve !
Il y a méme pour les
gens a pied des
sites propres aussi
dangereux que des
autoroutes ! Exemple : le
Trans-Val de Marne, le
TGV des bus. Sur sa voie
réservée, il roule vite et sans
bruit excessif : plusieurs per-
sonnes sont déja passées dessous pour
avoir cru que le domaine des gentils
transports en commun, ce n'était pas la
jungle comme partout autour.

[es transports en commun sont en
général congus comme des pis aller,
une obligation. La bagnole comme une
liberté. On s'est apergu que les bou-
chons n'emmerdaient pas vraiment les
gens qui les formaient. Ils s'en accom-
modaient fort bien, pourvu qu'ils
solent dans leur domaine privé, la
bagnole. Prendre le train est une cor-
vée, voir les autres un désagrément.

E

Compter sur des instances publiques
pour gérer honnétement le probleme
des transports reléve de la douce illu-
sion ou de la mauvaise fol coriace. [.a
majorité n'a pas envie de transports en
commun, si ce n'est exceptionnelle-
ment et pour les trajets les plus rébar-
batifs ou & moins d'y étre contraint
individuellement. Une écrasante majo-
rité des usagers du métro préfererait
slirement pavaner en voiture et le fera
4 la moindre occasion. Les nouvelles
lignes de transports en commun atti-
rent certes des gens ; elles le font d'au-
tant plus qu'elles correspondent a des
critéres quasi-bagnolistiques : foncer,
s'ignorer, sortir le plus vite possible.

La région lilloise, dont je devais par-
ler plus spécifiquement n'est, juste-
ment, en rien spécifique. Un saupou-
drage de transports en commun reléve
de la bienfaisance, pas d'une politique
alternative ; la bagnole ne cessera pas
de tuer ni de terroriser si l'on rajoute
une ligne de métro. On peut incrimi-
ner tel ou tel lobby, le BTP ou un
autre mais c'est un systéme de poupées
russes et au bout du compte, on
retrouve toujours... tout le monde.

Que faire ? S'appuyer sur la logique
majoritaire est illusoire. Croire en la
bonne volonté de nos concitoyens
occultée par l'ignorance distillée par
des méchants est parfaitement stupide.
Les personnes intéressées au combat
contre la bagnole doivent se regrouper
et s'imposer. C'est possible dans la
mesure o la majorité n'a pas généra-
lement 2 user expliciternent du rapport
de force, de fait en sa faveur. On peut
la prendre un peu de vitesse. Dans ce
mouvement méme on peut, selon la
situation des personnes, rassembler
des gens nouveaux et modifier le rap-
port de force.

Nous sommes dans une période ol
la plupart des personnes, rassasiées de
cynisme et de consolation n'ont pas
envie de vivre leurs transports en com-
mun. Au contraire. C'est le régne des
petites boites qui écrasent. Le proble-
me n'est pas de croire ou pas, mais de
tenter ou pas. It le domaine des trans-
ports est un domaine comme un autre.

Philippe Moulhérac



la charte
écolo J
pour |e vélo
a Paris

e vélo est nécessaire a la
ville. Le vélo est
* écologique : le moyen de
transport le moins cher qui
n'inflige aucune nuisance a l'environ-
nement et a la santé (bruit, pollution
de l'air...). Il est le plus économe en
énergie.
¢ convivial : favorise le contact entre
les citadins, n'inflige pas d'agressivité.
¢ efficace : le moyen de transport le
plus rapide de porte & porte.
¢ libre : permet une totale liberté de
déplacement en raison de son faible
encombrement et de sa souplesse,
méme la nuit.

le vélo est ignoré

par les pouvoirs publics

¢ Dans |'espace public : soit il géne les
piétons sur les trottoirs, soit il subit
l'agressivité et le danger des automo-
bilistes.

® Par le Code de la route qui, fait pour
les automobilistes, est complétement
inadapté aux cyclistes. Certaines de
ses dispositions les discriminent ou les
mettent en danger.

¢ Par le Plan d'occupation des sols de
Paris qui oblige les constructeurs a
prévoir un espace pour le stationne-
ment automobile, pas pour celui des
vélos... et des poussettes.

Depuis novembre 1992
les cyclistes Parisiens
manifestent chaque pre -
mier samedi du mois a
I'appel d’Ecolo J / Les
Jeunes Verts et d’autres
associations. Aujourd’hui
Ecolo J propose une
charte pour le vélo a
Paris afin que les autori -
tés prennent en compte
la nécessité de faire une
place pour la bicyclette a
Paris, et prennent des
mesures pour faire cesser
la destruction de la Ville
par la politique du

“ tout-automobile ”.

Ecolo J propose

¢ La modification du POS pour ins-
taurer l'obligation de prévoir des
locaux 3 vélos dans tous les immeubles
d'habitation, d’activité et de service.
Ces locaux doivent étre clos,  hauteur
de rue, équipés d'arceaux fixes per-
mettant d’attacher le cadre des vélos et
d'en garer autant qu'll y a d’habitants,

d’employés ou d’usagers, selon le cas.
® Un réseau de pistes cyclables, en site
propre sur les grands axes, permettant
de se déplacer rapidement dans Paris.
Ces pistes doivent &tre parfaitement
signalées et reliées entre elles par un
aménagement adéquat de carrefours.
Au minimum, ce réseau doit com-
prendre deux axes perpendiculaires,
se croisant, dans chaque arrondisse-
ment.

® La prise en compte du vélo dans
chaque réaménagement de voirie.

* Lintégration de dispositions spéci-
fiques au cyclisme urbain dans le code
de la route, aprés consultation des
associations de cyclistes et de cyclo-
tourisme (possibilité de rouler & contre
sens, sur une bande cyclable, dans les
rues A sens unique suffisamment
larges, la priorité aux cyclistes).

* Laménagement de bandes cyclables
dans les grands parcs.

Le vélo

est le symbole

d‘une autre conception

de la ville

Aujourd hui la ville est de plus en plus
“zonée" : la politique de prestige de la
mairie de Paris organise la purifica-
tion sociale et I'exode de I'habitat vers
les banlieues. Les Franciliens sont
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aussi obligés de passer des heures dans
les transports pour se rendre des
"villes-dortoirs” a la
bureaux”.

“capitale-

Cette situation est anti-écolagique

* Elle est extrémement cofiteuse pour
les contribuables : les collectivités
financent les infrastructures de cette
transhumance quotidienne. Elle est
directement cofiteuse pour chacun
(transports, garde d'enfants, santé...).
* Llle entraine un gaspillage énergé-
tique considérable.

® Elle accroit la pollution provoquée
4 80 % par l'automaobile.

¢ Elle vole le temps libre des
Franciliens, stressés par des heures de
transport.

¢ Elle favorise la ghettoisation des
cités de banlieue.

Constater la nécessité du vélo dans
la ville, c’est constater la nécessaire
diversité urbaine. Pour que chaque
quartier permette d’héberger autant
de personnes qu'il emploie. Ainsi,
symboliquement, chacun devrait pou-
voir habiter & une distance cyclable de
son travail.

Ecolo J propose
¢ Le gel de toute
de

bureaux i Paris.

construction

¢ ['instauration
d'un principe de
diversité urbaine
docu-
ments d'urbanisme
(Plan d’occupation
des Sols et
Schémas

dans les

direc-
d’'Ile-de-
France de France,
ne permettant la
de
bureaux que dans
les zones A trés
faible densité d'ac-
tivité.

teurs)

construction

* [instauration
d'une taxe pesant
sur les entreprises
en fonction de la
densité d'activités
de la zone dans
laquelle ils se trou-
vent.
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I'automobile

est un fléau

Chaque année en
France l'automo-
bile tue plus de 9
000 personnes et
blesse irrémédia-
blement des di-
zaines de milliers
d'autres. En 1993,
a Paris, sur 100
tués dans les acci-
dents de la route,
49 étaient des pié-
tons (source sécu-
rité routiére).

Ecolo J propose
e La protection
des passages pié-
tons contre le sta-
tionnement auto-
mobile, par la mise
en place systéma-
tique “d’oreilles”.

¢ La généralisation
des ralentisseurs
autour des pas-

Roéseau Ver g

sages piétons non protégés par des
feux rouges.

* Le respect strict des limites de vites-
se en ville.

Lautomobile est la principale res-
ponsable de la pollution urbaine : un
accroissement de 100 microgrammes
par métre cube d'air des polluants
dils au trafic automobile entraine + 25
% de crises d'asthme, + 15 % de maux
de téte, + 5,3 % de mortalité pour
cause cardio-respiratoire, des patholo-
gies del'oeil... Pendant |'été 94 a Paris,
la pollution a atteint sept fois le pre-
mier seuil d’alerte fixé... 2 200 micro-
grammes de polluants par métre cube
d’air ! (Source Observatoire régional
de la santé).

[La politique des "axes rouges” et de
la multiplication des parkings souter-
rains & Paris crée un phénoméne d'as-
piration du trafic automobile qui ren-
force cette pollution.

Ecolo J propose

* La suppression des “axes rouges”.

* Le gel des constructions de parkings
souterrains.
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* Labandon de projets d'autoroutes
souterraines,

I automobile envahit la ville. Tout
I'espace public lui est dévolu. Paris
n'est plus qu'un enchevétrement des
(les
rouges”) adossés a des rues parkings
ot les habitants piétons (les 3/4 des
parisiens) et les cyclistes ne sont tolé-
rés que pour un passage furtif dans le
vrombissement des moteurs.

boulevards-autoroutes “axes

Ecolo J propose
¢ [Jaménagement
de tous les
quartiers pour

permetire une | OF
.ot ' mond|
véritable vie de les gra

proximité en
réduisant l'espace
occupé par le sta-
tionnement.

¢ L'interdiction de
la circulation auto-
mobile sur les voies
sur berges (classées
patrimoine mondial)
et les rives du canal St
Martin.

® Un référendum sur la
mise en place du Réseau
Vert.

Ilautomobile détruit la
ville. La politique de des-
truction du tissu urbain de
la mairie de Paris est en
partie due a l'automobile.
Les passages et les rues
étroites sont élargis pour
faciliter la circulation auto-
mobile et permettent ainsi des
opérations immobiliéres qui
défigurent la ville. (2 x 3 voies
rue de Flandres, 192me - quar-
tier de la Bastille, 11&me,...)

Ecolo J propose

® un moratoire sur tous les projets

de voirie.

* une réelle participation des parisiens

et des associations pour chaque projet.
L'automobile rackette la collectivité.

Lautomobiliste ne paie pas les infra-

structures que la ville, le dépal‘tement,

la région ou |'état mettent a sa dispo-

sition. Ces cofits sont répartis sur l'en-

R

semble des contribuables contraire-
ment aux transports collectifs qui exi-
gent une participation des usagers.

Ecolo J propose

® Que la mairie se dégage des intéréts
financiers du Lobby routier.

® La priorité des transports collectifs
et aux vélos dans les budgets des col-
lectivités.

® affectation des recettes
de parc-

métres pour
les aménagements cyclables et
les transports en commun.

I'automobile est inadaptée a la ville.
En ville, la forte densité de population
permet la construction de réseaux
lourds de transports en commun (des

bus au métro en passant par le tram).

avy
medl '"e l e u
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Ces réseaux permettent le transport
d'un maximum de personnes avec un
cofit et un niveau de nuisances mini-
mums. A |'inverse, 'automaobile urbai-
ne est comparativement beaucoup
plus chere et plus nuisible pour une
efficacité médiocre. Lautomobile est
faite pour les moyennes distances en
milieu rural ou semi-rural oti le coiit
financier et écologique d'un
réseau de transport est trop
élevé.

Ecolo J propose
¢ Des aménagements pour
le transport des vélos dans
les trams, métros et RER.
e[La multiplication des
parcs de stationnement
de cycles aux abords des

stations de banlieue.

® La généralisation des
couloirs de bus en site
propre, et non plus
une simple bande,
dangereuse pour les
cyclistes et pas res-
pectée par les auto-

mobilistes.
eLa gratuité des
transports en com-
mun (fiancée par
une redevance
pesant sur les
employeurs, qui
payent déja, en
général, la moi-
tié de la carte
orange de
ros
emp ] oyés.
Peut é&tre la
méme que la
taxe men-
tionnée
plus haut
sur la diversité urbai-

ne.)

® Un véritable réseau de transports
collectifs de nuit. @

ecnle™]

LEs JEUNES VERTS EUROPEENS
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Reproduction de la pflition nationale gue propose le Comilé contre la fréndate autoroutiére.

Pétition nationale
CONTRE LA FRENESIE AUTOROUTIERE

Nous refusons de voir nos paysages, nos campagnes, nos fleuves, nos rivages, nos
montagnes, nos vallées... dévastés pour la seule satisfaction de la mégalomanie des politiciens
pour qui gérer, c’est saccager, et pour les intéréts a court terme d'affairistes qui ne se
soucient que d'accroitre toujours leurs profits, et s’estiment en droit de transformer notre
pays en un vaste dépotoir, hérissé de ferraille et lardé de rubans de béton et d’asphalte - pour
les mémes motifs qui les conduisent a jeter des millions de gens dans la misére et le chdmage.

Nous nous insurgeons contre ces groupements qui, tout en prétendant condamner la
délirante politique autoroutiére, ne suscitent sur le terrain qu'une pitovable guerre de
clocher, en réclamant, non pas "abandon du projet, mais le passage de l'autoroute plus loin,
chez les autres. Opposer ainsi les futures victimes est le plus efficace moyen d'aider les
“aménageurs” dans leur sinistre besogne. Il est de plus pénible d’avoir & rappeler que la
vraie solidarité avec ceux qui luttent pour sauvegarder telle vallée des Pyrénées, ou tel marais
du Sud-Ouest, implique d’abord d’organiser le combat pour défendre partout nos terroirs, la ol
nous vivons.

Nous refusons le sacrifice de nos villes, de nos villages, de nos hameauy, de nos champs,
de nos vignes, de nos bois, de nos sites architecturaux, sur I'autel du fric. Le progrés auquel
nous aspirons n'a rien a voir avec ce que veulent nous imposer ceux qui révent d'un flot
toujours plus démentiel de camions sillonnant I'Europe avec leur chargement de tulipes de
Hollande ou de fraises d’Andalousie, quand, dans le méme temps, 1'on sabote le service public
ferroviaire.

Mobilisons-nous contre ’ordre marchand partout ou il décide de ravager ce qui reste de
vivable et de beau dans notre pays. Toute autoroute est un désastre irrémédiable quel que soit
son _tracé.

NON AU VANDALISME ULTRA-LIBERAL EN MATIERE DE TRANSPORTS !

LES AUTOROUTES CA SUFFIT !

Nom et prénom Adresse Signature

SIGNEZ ET FAITES SIGNER CETTE PETITION

Adressez-14 au COMITE CONTRE LA FRENESIE AUTOROUTIERE :
Chantal Beauchamp, Impasse du marché, 37320 Esvres-sur-Indre
Téléphone : 47-26-43-18. Télécopie : 47-26-51-29.

®



a situation 2 Strasbourg est
certainement moins tendue
u'ailleurs. La municipalité
en place a clairement expri-
mé sa volonté de réduire I'importance
de la voiture en ville, et le changement
au centre est déja sensible. De ce fait,
des actions collectives véhémentes ne
se justifient pas de la méme maniére
que dans les autres villes. Il n'empéche
que la somme des comportements
individuels provoque une forte géne
pour I'ensemble de la population. 1
s'agit donc de (ré)agir face A ces com-
portements en utilisant le principe de
la riposte graduée.

La riposte graduée

La riposte graduée, dans la situation
présente, consiste A faire perdre 2 I'au-
tomobiliste le temps qu'il espérait
gagner en se mettant en stationnement
génant de manitre flagrante. Cette
riposte ne doit pas créer de détériora-

Dessins
calligraphiés

Antoine Paques fait des
dessins calligraphiés qu'il
utilise comme forme de
résistance a ce qu'il
appelle

“I'occupant motorisé”.
Deux séries de dessins
(la série “pare-brise” et
la série “T-shirt”)
constituent une réponse
pleine d'humour a I'enva -
hissement automobile.

tion matérielle (et encore moins cor-
porelle). Coller un dessin de la série
“pare-brise” sur la vitre & la hauteur
des yeux du conducteur avec, dans un
premier temps, une colle temporaire
puis ultérieurement permanente ne
doit provoquer qu'une perte de temps.

L'autre série, dite “T-shirt”, est un
ensemble de messages 2 caractére plus

général. Il se porte sur le dos et se lit
essentiellement lors de la pause feu
rouge. Le premier explique aux auto-
mobilistes la raison du passage des
vélos devant les voitures a l'arrét. Le
second sous-entend que l'utilisation
du klaxon est une régression du lan-
gage qui fait peu honneur 4 'humani-
té.

Je poursuis donc la série de dessins
calligraphiés en vue d'une éventuelle
action d'envergure. Ce sont les situa-
tions vécues quotidiennement qui
m'inspirent leur création. Leur usage
est libre ; reprenez-les, allégez-les,
complétez la collection selon votre bon
vouloir. Cette action est évidemment
subversive puisque la société est lente
a constater ses propres dégradations,
mais 2 force de ne plus accepter le
laisser-faire, peut-&tre que les choses
évolueront positivement.

Antoine Paques

GRINCHEUX

le klaxon est
ton seul langage
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I'union

européenne

sous l'influence
des industriels

als en projetant les

plus grands travaux

routiers de l'histoire

uropéenne, les ins-
tances de 'Union n’ont fait que se sou-
mettre aux pressions implacables et
constantes orchestrées par les indus-
triels. Ceux-ci représentent en effet
environ 95 % des organisations tra-
vaillant 2 Bruxelles dans le but
d'orienter les propositions de loi éta-
blies par la Commission. Ainsi, tandis
que certains lobbies (syndicats, petites
entreprises, groupes environnemen-
taux) patientent plusieurs semaines
avant d’obtenir un rendez-vous avec
un membre de la Commission!, les
représentants des multinationales uti-
lisent leurs carnets d’adresses pour
inculquer constamment leurs points
de vue aux fonctionnaires et élus de
Bruxelles.

La politique

des grands travaux

En juin 1992, la Commission euro-
péenne publiait le schéma directeur
du réseau routier A I'horizon 2002.
Afin d'établir le réseau transeuropéen
de communication énoncé lors du trai-
té de Maastricht, la Commission pro-
posait, au nom de la croissance écono-
mique, la création de 12 000 nouveaux
kilomatres d'autoroutes A travers
I'Europe, soit une augmentation d'en-

A l'ordre du jour de la
session du parlement
européen figurait,

en mai 1995, le vote des
textes relatifs au

réseau transeuropéen
de communication
(Trans European Network,
TEN). Malgré certaines
préoccupations
environnementales,

le parlement décida
d'ajouter une quinzaine
de projets d'autoroutes
aux 126 liaisons routiéres
déja proposées par la
Commission.

viron 1/3 par rapport au réseau
actuel?.

Sur les 26 projets figurant dans le
Livre blanc sur la crotssance, la compétiti -
vité et l'emploi, dont le colit est estimé a
82 milliards d'Ecus (540 milliards de
francs)?, ce sont finalement 14 projets
“ultra-prioritaires” qui ont été retenus
lors du Conseil européen d'Essen des
9 et 10 décembre 1994. Ces projets,
financés en partie par ['Union,
devraient débuter avant fin 1996.
Parmi ceux-ci, figurent non seulement

des autoroutes (Lisbonne-Valladolid,
Athenes-Bulgarie, etc), mais aussi des
lignes TGV (Paris-Londres, Paris-
Berlin, Madrid-Dax, etc.) ainsi que la
construction du pont reliant le
Danemark 2 la Sugde.

L'Europe de I'Est n'est pas en reste
puisqu'un projet similaire au TEN, le
TEM (Trans-European north south
Motorways), concernant plus de 10
pays, prévoit la construction de 10 970
nouveaux kilomeétres d'autoroutes,
dont environ 2 800 sont dé)ja construits
a ce jour.

Des conséquences

économiques inceretaines

La construction de telles infrastruc-
tures, motivée par la politique du
“tout-camion”, est généralement argu-
mentée par le désenclavement et le
développement économique régional.
Qu'en est-il réellement ? Certes, ces
projets routiers relancent a court
terme I'emploi dans le secteur des tra-
vaux publics, profitent a l'industrie
automobile par l'augmentation du tra-
fic générée’ et aux grandes entreprises
par la mobilité plus aisée des mar-
chandises. Mais les projets autorou-
tiers activent également les processus
de désertification en milieu rural, qu'il
s'agisse de mouvements migratoires
ou du déclin industriel : les petites
entreprises locales “sont conscientes Je



leurs faibles capacités d'tnves -
Hosements et des risques d'ac
crotssement de la concurrence
ded groupes nationaux avee la
mulliplication dea autoroutes”
6. En fait, “'enclavement
aeratl un facteur de survie pour
lea entreprises pew perfor
mantes et fermées aur lear
marché local'”. Dans une
étude intitulée Des routes,
des emploto et ['économie8,
John Whitelegg montrait
que les nouvelles routes
transferent les emplois d'un
endroit 4 l'autre et favori-
sent la centralisation au
détriment des économies
[oca.les. tout en augmentant
les flux de transport. Ainsi,
'autoroute ne fait qu'am-
plifier les tendances pré- | %»-
existantes, et ne crée pas | }}
systématiquement, loin de
la, de nouveaux emplois.
Des investissements de
montants équivalents dans
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d'autres formes de transport (trans-
port combiné rail-route pour les mar-
chandises, transports collectifs peri-
urbains et inter-urbains) auraient sans
doute davantage d'effets positifs sur le
marché du travail.

Les nuisances attendues

Si le développement économique
annoncé pour justifier la construction
de nouvelles routes n'apparait pas
aussi évident, d'autres effets non
annoncés sont par contre beaucoup
plus réels. La détérioration des pay-
sages, sacrifiés au bitume des routes et
au béton des viaducs, s'est ainsi forte-
ment accélérée ces trente derniéres
années. ['autoroute Lyon-Gengve au
passage de Nantua en est un exemple
frappant. Mais ce ne sont pas la les
seuls maux, les conséquences sani-
taires sont également trés inquiétantes.
Pollution de l'air, des sols, des eaux
souterraines, bruit, vibrations, la liste
serait longue. “Led constquences sur les
riveratns sont umpresstonnanted : perlurba -
tion du sommetl, nervostté, fatigue, irrita -
biitg, sentiment d'tmpuissance, allergies,
consommaltion devée de médicaments”?. La

croissance du trafic routier générera
d'importantes augmentations des
émissions de CO2 dues au transport!?.
Rappelons que, lors du Sommet de la
Terre de Rio en 1992 et plus récem-
ment lors du Sommet sur les Climats
de Berlin en avril dernier, les pays
industrialisés s'engageaient & réduire
leurs émissions de gaz a effet de serre
a leur niveau de 1990, ceci dés l'an
2000.

Enfin, la saturation du trafic et les
accidents mettant en cause les poids-
lourds et le transport routier, consti-
tuent d'autres cofits sociaux qui
devraient inciter les décideurs a révi-
ser leurs politiques d'aménagement du
territoire. Ceux-ci restent malgré tout

-

trés perméables & la pression des
transporteurs routiers qui de plus
entrent en concurrence déloyale avec
le chemin de fer. Ils bénéficient en
effet d'une sous-tarification liée a la
faible taxation du gazole, & une taxe a
l'essieu non-revalorisée depuis vingt
ans, au prix dérisoire des péages auto-
routiers pour les poids-lourds compa-
ré aux cofits de construction et d'en-
tretien des infrastructures engendrées

par leur trafic, ainsi qu'au non respect
de la réglementation sociale portant
sur le nombre d'heures de conduite.
Autrichiens et Suisses semblent étre
les seuls & avoir vivement réagi face a
cette situation. Les premiers en régle-
mentant sévérement le passage des
camions par le col du Brenner, les
seconds en votant, lors du référendum
du 20 février 1994, le transfert sur le
rail dans les dix ans du trafic routier de
marchandises & travers les Alpes. En
France, 70 % des marchandises sont
transportées par la route (26,5 % par
le rail)Het, en dépit des subventions
accordées au transport combiné rail-
route, les multiples projets de
construction d'autoroutes confirment
cette tendance.

De son c6té, la SNCEF, pourtant han-
dicapée par sa dette de 155 milliards
de francs (8,2 milliards de déficit en
1994)12, continue sa politique de
grands travaux. Les nouvelles lignes
TGV s'accaparent les financements,
au détriment des petites lignes qui fer-
ment les unes aprés les autres (environ
600 gares fermées en 10 ans)!3. Alors
que, durant les sigcles précédents, les
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infrastructures de transport indui-
saient un développement d'activités
tout au long de leur tracé, les TGV ne
générent “que Jdes nuwances sur les
zoned lraversées dsormats eans (aucun)
arrét”™4, Entrainant une concentration
autour des grandes villes, les projets
TGV inclus dans le TEN ne feraient
donc qu'aggraver, et de fagon plus fla-
grante encore que les autoroutes, la
désertification des villes moyennes et
des campagnes.

Orienter
les décisions publiques
En établissant ce programme de
grands travaux, la Commission euro-
péenne prit particulitrement en consi-
dération les recommandations que lui
avait adressées le Groupe de Travail
sur les Autoroutes (Motorway
Working Group, MGW), qu'elle invi-
ta d'ailleurs spécialement i contribuer
a l'élaboration du schéma directeur
TEN. Le MGW était composé de sept
groupes de pression!® ayant des inté-
réts directs dans la construction de
nouvelles routes. Parmi eux figurait
notamment la Table-Ronde Furo-
péenne des industriels (European
Round Table of Industrialists, ERT).
En 1984 dé¢ja, puis en 1991, I'ERT
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avait publié des rapports prénant de
nouveaux investissements dans le
domaine des infrastructures euro-
péennes de transport. Le premier, inti-
tulé Les liens manquants, montrait la
nécessité de la construction du tunnel
sous la Manche, d'une
Allemagne du Nord - Danemark -
Sudde, et de liaisons TGV entre les
pbles européens. Le second, Les
réseaux manguants, prévoyait une
demande accrue d'infrastructures de
transport, suite & l'ouverture des fron-
titres entre pays de 1'Union. S'en sui-
vaient des propositions concrétes de
construction de nouvelles routes, A tra-
vers “les barridres alpines et pyrénéennes et
vers ['Europe de 'Eat "' 16.

Constituée en 1983 2 l'initiative des
dirigeants de plusieurs multinatio-
nales, dont Pehr Gyllenham-mer de
Volvo, Umberto Agnelli de Fiat et
Wisse Dekker de Philips, I'ERT ras-
semble aujourd'hui une quarantaine
de compagnies, parmi lesquelles
St Gobain, Siemens, La Lyonnaise des
Eaux, BSN, Total, Shell et Olivettil?.

Son but : orienter les politiques

liaison

européennes au bénéfice de l'industrie.
Pour cela, les membres de I'ERT
entretiennent des rapports étroits avec
les fonctionnaires de la Commaission, et
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en particulier avec Jacques Delors,
qui leur accorda des entretiens a inter-
valles réguliers pendant toute la durée
de son mandat. Grace 4 leurs contacts
personnels avec MM. Kohl, Major et
Mitterrand par exemple, ces indus-
triels ont acquis une position trés
influente auprés des instances déci-
sionnelles européennes. A tel point
que les documents publiés par I'ERT
et les rapports établis par la
Commission présentent parfois des
similitudes troublantes.

L'approche libérale de I'ERT
La premigre campagne lancée par
I'ERT était destinée & accélérer la mise
en place du marché unique européen.
En 1984, un rapport intitulé Europe
1990 : un calendreer d'action €laborait un
plan quinquennal visant & harmoniser
les régles de commerce et & abolir les
frontiéres fiscales. Ces propositions
furent reprises en 1985 dans le Livre
Blanc de la Commission européenne
intitulé Achevement du marché intérieur.
Seule différence fondamentale entre
les deux documents : la date de mise
en place du marché unique, fixée au 31
décembre 1992 par la Commission.
Dans le domaine de |'éducation,
I'ERT publia en 1989 un rapport inti-
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tulé Education el compétence européenne.
Ce document faisait état du manque
de qualification dans certains secteurs
de l'industrie, et condamnait par la
méme occasion le systéme éducatif
actuel, qui encouragerait les étudiants
a prendre la liberté de suivre des
études intéressantes au niveau per-
sonnel, mais non connectées au mar-
ché du travail, et donc souvent sans
réelle possibilité d'application pra-
tique. Le mémorandum sur les études
supérieures, publié en 1991 par la
Commission, reprend la méme analy-
se, en définissant explicitement |'édu-
cation comme une fonction du marché
du travail et en incitant & une modifi-
cation des structures éducatives afin
de renforcer la coopération avec l'in-
dustrie. Ce mémorandum fut d'ailleurs
préparé lors de réunions et confé-
rences ouvertes & un nombre limité de
représentants de l'industrie,
des institutions d'enseigne-
ment supérieur et de minis-
téres (les représentants des
étudiants ne furent pas invi-
tés). Les membres de
I'Buropean Round Table
purent encore une fois
imposer leur vision de I'éco-
nomie et de la société.

En ce qui concerne l'em-
ploi et la protection sociale,
les divers rapports publiés
par le groupe d'industriels
traitant de la sécurité socia-
le soulignent que le finance-
ment de celle-ci ne doit pas
devenir un obstacle i la
croissance économique!®, La
“rigidité” des lois concer-
nant l'embauche, le licencie-
ment, le temps de travail et
le salaire minimum est éga-
lement dénoncée,

Les propositions de I'ERT,
qui préne la Hexibilité sur le
marché de l'emploi, vont ainsi dans le
sens d'une diminution de la protection
sociale, toujours au nom de la crois-
sance économique. Reprenant ces
themes, le Livre blanc sur la croissance, la
compétitivile et l'emplol, publié par la
Commission en décembre 1993, éta-
blissait une politique de sortie de la
crise axée sur la compétitivité. Ce
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Livre blanc semblait d'ailleurs s'inspi-
rer fortement d'un autre rapport
publié par 'ERT : Vaincre la crise'.

Ces similitudes entre les documents
émis par la Commission et les indus-
triels montre la trés forte influence de
I'ERT sur les instances européennes :
a Bruxelles, d'autres organisations la
considérent déja non plus comme un
groupe de pression, mais quasiment
comme une institution faisant partie
intégrante de |'Union. Tout comme
son homologue américain, la Business
Roundtable?’, il semble que I'Euro-
pean Round Table parvienne aisément
a orienter les décisions publiques selon
ses souhaits, transformant la scéne
politique européenne en parodie de
démocratie.

Olivier Large

w51 GA CONTINUE COMME GA,
LA TERRE VA RESSEMBLER & UN.
PARKING V8 SUPERMARCHE .

Notes :
{1) Le Bureau Européen de |'Environnement n'a réus-
si 3 rencantrer qu'une fois, en deux décennies, le
président de la Commission. Misshaping Europe,
Ann Daherty et Olivier Hoedeman, The Ecologist,
juiliet/ao0t 1994
(2)Misshaping Europe. Ann Doherty et Olivier
Hoedeman, The Ecalogist, juillet/aoGt 1994
(3) Le Monde, 8 juin 1994
(4) Ces travaux sont en partie financés par la Banque
Mondiale, qui dans le méme temps contraint cer-
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tains pays (Hongrie, Pologne) & fermer des lignes de
chemin de fer estimées non rentables. Voir Concrete
Action n°2 (juillet/aolt 94) et n°3 {décembre 94),
publiés par A SEED Europe, Amsterdam.

{5)Une étude récente publiée par SACTRA pour le
compte du gouvernement britannique vient enfin de
montrer que les nouvelles routes ne font pas que
fluidifier le trafic existant, elles induisent également
un trafic supplémentaire : I'offre crée la demande.
|6}, ‘pbservatoire de I'A71, bilan de trois ans d'activi-
tés (1986-1989), R. Brossolette, Etudes
Géographiques 1990

[NAutoroutes en miligu rural, les effets socio-écono-
miques, Fabienne Mercier et Marc Bottiau, DDE
Midi-Pyrénées, septembre 1993.

(8)publiée par Greenpeace UK, ao0t 1994,

(9)L ‘Eurape des camions, Jean Sivardiére, Les réali-
tés de I'Ecologie, janvier 1995.

(10)Le secteur des transports est déja responsable
de 25 % des émissions de CO2 de [I'Union
Européenne, dont B0 % sont imputables au trafic
routier,

(11)Chiffres de 1993, extraits du rapport 1994 du
Conseil Nationa! des Transports.

(12)Le Monde, 21 février 1995.

(13)J'accuse, publié par I'ADEC, 38 480 Chimilin
{14)Circuler demain, Alain Bonnafous,
DATAR, Ed. de I'Aube, 1993
{15)Groupes invités : ERT (European
Round Table of Industrialists), IRF
{International Road Federation), IRU
{International Road Unian), PIARC
{Permanent International Association
of Road Congresses), ITA
{International Tourism Alliance), ACEA
(organisation représentant I'industrie
automobile), SECAP (association des
concessionnaires de péages d'auto-
routes). Europe's Motorways, Chris
Bowers, The Ecologist, juillet/ao0t
1993.

{16)Le franchissement des Alpes (Lyan
- Turin par TGV et transport combing)
fait actuellement partie du TEN. La
route transpyréenne est l'axe E7 Pau-
Saragosse, traversant la vallée d'Aspe
et nécessitant la percée du tunnel du
Somport, actuellement toujours en
construction bien que les crédits euro-
péens aient été gelés pour morcelage
des 6tudes d'impact sur I'environne-
ment. A 'heure actuelle, seulement 40
% des crédits ont été effectivement
versés, mais le parlement vient de
confirmer en mai sa volonté de voir se
réaliser I'axe E7, et a proposé d'ajouter
au TEN deux nouveaux projets d'aute-
routes qui convergeraient vers la val-
lée d'Aspe : Bordeaux - Valencia et Limoges -
Valencia,

(17)Misshaping Europs., Ann Doherty et Ofivier
Hoedeman, The Ecologist, juillet/ac0t 1994

{18)Lire Feu sur la protection sociale, Jean Massé,
Le Monde Diplomatique, fevrier 1995.

{19\Voir Litanies de Sainte Compétitivité, Riccardo
Petrella, Le Monde Diplomatique, février 1894,
(20Noir Aux Etats-Unis, les croisés du libre-échange,
Marie-France Toinet, Le Monde Diplomatigue,
février 1995.
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Nouvelles

sur les projets _
européens
de transports...

(.

Concrete Action” cherche a
améliorer la communication entre les
associations travaillant apparemment
de maniére isolée, mais prenant part,
de fait, a une large action européenne.
Dans ce but, Concrete Action donne des
informations sur le planning de
'Union Européenne, la situation géné-
rale des réseaux de transport et les
campagnes de protestation dans les
différents pays européens. Le pério-
dique sert également de boite aux
lettres favorisant les contacts et les
discussions sur les stratégies a adopter
en vue de contrer les aménageurs.
Concrete Action est formé par un grou-
pe de travail de “A Seed Europe”, qui
fait partie d'un réseau de militants
pour la solidarité, 1'égalité, l'environ-
nement et le développement.
['ensemble des contributions interna-
tionales sont relevées puis compilées
pour chaque pays.

Le Réseau

Trans-Européen

Les 16 et 17 décembre 1994, des
groupes européens ont mené des
actions contre des projets routiers,
dont la plupart concernaient le Réseau
Trans-Européen. Celui-ci est un ambi-
tieux plan d'infrastructures pour
I'Europe qui inclut la construction de
12000 km de nouvelles autoroutes
pour l'année 2002 et dont le budget

Le périodique Concrete
Action a pour objectif
d'étre un service

pour les groupes locaux
de résistance contre

la construction du
Réseau Trans-Européen,
et la mise en place
d'autres projets inutiles
d'infrastructures pour les
transports, incluant

les autoroutes, les voies
ferroviaires rapides et
l'expansion d'aéroports.
total est de 220 billions d'ECU (660

millions de millions de francs).

Exemples

d'actions internationales

Dans I'East Devon, prés de Exeter
(R.U.), des groupes locaux ont agi
contre |'autoroute A 30.

Entre Nijmegen et Arnhem (Pays-
Bas), action contre l'extension plani-
fiée de l'autoroute A 15. Le gouverne-
ment local désire que cette autoroute
Réseau
Européen pour obtenir plus de fonds
de 'Union Européenne. Des bande-

fasse partie du Trans-

roles furent déployées le long des
aqueducs et des fleurs furent plantées.

dCS

groupes ont protesté contre le tunnel

A travers toute la France,

et l'antoroute en construction dans la
vallée d'Aspe dans les Pyrénées. Le
vendredi des blocus furent organisés
contre les camions dans la vallée ; le
samedi, des actions eurent lieu dans au
moins sept villes de France (théatres
de rue, voies rapides bloquées...)

En Allemagne, occupation du site
de construction de 'autoroute B31 Est
prés de Freiburg. Durant un déjeuner
de Noél pacifique des arbres ont été
plantés.

Envois simultanés de fax

Une action de fax internationale a été
menée pour accueillir le nouveau
membre de la commission des trans-
ports Neil Kinnock. Des fax de
groupes pour la protection de l'envi-
ronnement, en provenance de toute
I'Europe ont demandé 3 Mr Kinnock
de reconsidérer l'indéfendable poli-
tique des transports de 1'Union
Européenne. Pour de nombreuses
routes en projet, des alternatives exis-
tent et qui doivent étre explorées avant
que d'autres fonds soient administrés
a l'implantation du Réseau Trans-
Européen. Pour beaucoup de ces pro-
jets, l'estimation des impacts sur l'en-
vironnement a été trop rapide ou
incompléte. De plus, cette estimation
ne tient compte que des effets locaux
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et isolés et non des maux largement
répandus causés par les transports sur
les longues distances.

Pour les groupes de protection de
I'environnement, il est possible d'aider
le parlement européen a prendre les
bonnes décisions concernant le
Réseau Trans-Européen. “Alarm UK”
a pris l'initiative d'une campagne de
protestation par lettres en direction
des membres du parlement européen.
I'idée serait que les citoyens & travers
toute |'Europe demandent a leurs
députés de rejeter le Résean Trans-
Européen et de soutenir plus spéciale-
ment les amendements pour annuler
ce projet. Le “A Seed Europe Office”
prépare actuellement une action ainsi
qu'un papier d'information sur les
effets du Réseau Trans-Européen sur
l'environnement, la société, 1'écono-
mie.

Création

d'une coalition

européenne anti-route

A la fin janvier, 40 collectifs contre le
transport routier, en provenance de
16 pays, se sont rencontrés en
Belgique afin de créer une coalition
contre les nouvelles autoroutes. Des
discussions de fond ont ainsi eu lieu les
18 et 23 janvier 1995 a Eeklo.

Les effets sur l'environnement étant
bien connus des militants, la réflexion
a été centrée sur les relations existant
entre le libéralisme économique, I'uni-
fication européenne et la fagon d'ap-
préhender, par les gouvernants, les
transports de biens et de personnes.

attre

Ceux-ci sont en effet partie intégrante
d'une philosophie palitique plus large,
qui peut difficilement intégrer des pro-
blémes majeurs (dégradation de l'en-
vironnement, qualité de vie ...). La
prise en considération de ces variables
“non-marchandes” modifie la percep-
tion des enjeux, révéle le caractere
inadapté des politiques de transport
préconisées (notamment en Europe de
I'Est ot beaucoup est a faire).

Face & celles-ci, certains modes d'ac-
tion sont & privilégier (non-violence,
mail électronique pour faciliter la
coopération et I'échange d'informa-
tions).

L'année 1994 a vu
enfler les protesta-
tions contre la
construction de rou-
tes a travers toute
I'Europe. Au Royau-
me Uni et en Suisse,
des citoyens et grou-
pes pour la protection
de l'environnement
ont gagné des vic-
toires importantes
dans des campagnes
anti-routes. Par des
actions directes non-
violentes, les mouve-
ments anti-routes du
Royaume Uni ont
stoppé une grande
partie des plans de
construction de rou-
tes. e mouvement
suisse pour l'environ-
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nement a gagné en 1994 un référen-
dum sur le transport en transit. En 10
ans, tous les transports par camion &
l'intérieur de la Suisse devront étre
transférés sur des rails.

Inspirés par ces succes, des groupes
en Europe de l'ouest, mais également
en Europe de l'est, créent des coali-
tions contre la construction d'auto-
routes. Une des cibles principales de
cette coopération naissante sera le
Réseau Trans-Européen. En effet,
avec la mise en place de celui-ci,
I'Union européenne sert, sur des fonds
publics, les intéréts de grands groupes
industriels au détriment de nom-
breuses catégories de la population et
de l'environnement. Le Réseau Trans-

Zuropéen sera introduit de force sans
aucune consultation du public et sans
aucune estimation de son impact sur
l'environnement.

Dans les mois a venir, la coalition va

presser les membres du parlement
européen i rejeter le Réseau Trans-
Zuropéen. Dans le méme temps, des
campagnes locales et nationales vont
se poursuivre : celle, par exemple en
Belgique contre L'A24 (Hasselt-
Eindoven) ot un “camp d'action” sera
construit.

“Concrete Action” février-mars 1995

Contact pour la France :

Concrete Action ¢/o Olivier -
Maison de I'Ecologie, 4 rue Bodin 69001 Lyon.
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transport
et environnement

'adressant autorités

locales et régionales (mais

aux

aussi & ceux qui peuvent les

influencer ["“opinion
publique”...), T&E relate de multiples
réalisations en faveur de transports
urbains plus respectueux de I'environ-
nement et en tire des enseignements
sous formes de pistes possibles pour
une alternative au “tout bagnole”.

Sur les huit themes abordés par
T&E, six mettent I'accent sur les modi-
fications & apporter & I'aménagement
urbain. Les deux autres thémes sont
plus annexes ; ils concernent la mise en
place de transports en commun moins
polluants (la meilleure fagon de lutter
contre la pollution est, dans un pre-
mier temps de diminuer fortement les
déplacements individuels motorisés,
ce qui est I'objet des six themes préci-
tés).

Penser des moyens de transport plus
respectueux de l'environnement (pris
au sens large : pollution certes mais
aussi convivialité...) ne peut se faire
qu'en pensant de fagon globale 'amé-
nagement urbain.

D'od la nécessité de l'action du poli-
tique - l'ensemble des “décideurs” -
seul, & &tre en mesure d'impulser et de
contrdler, une réforme profonde Ceci
n'est pas exclusif, il semble au contrai-
re que les deux mouvements s'engen-
drent mutuellement, de revendica-
tions, d'engagements provenant des
populations concernées. Cet aspect
“symbiotique” de la relation entre
population et décideurs politiques ne
doit pas étre perdu de vue. Ces der-
niers sont bien entendu en mesure de
“peser” sur les attentes, les préférences

La “Fédération
Européenne pour le
Transport et
['Environnement” (T&E),
regroupe 25 organisa -
tions non gouvernemen -
tales de 15 pays diffé -
rents et cherche a "pro-
mouvoir, a I'échelle euro-
péenne, une approche
de la politique des trans-
ports qui soit respectueu-
se de |'environnement”
La publication de diffé -
rents dossiers théma -
tiques regroupés sous le
titre de “Greening Urban
Transport” sert directe -
ment cet objectif.

T&E
constamment sur la nécessité d'entre-
prendre des campagnes de sensibilisa-
tion ayant pour théme transports et
environnement.

de la population insiste

Il reste que ce probléme n'est pas
l'objet des dossiers de T&E ; lors des
aménagements proposés, I'hypothése
est faite que :

* il existe une demande claire,
consciente, exprimée de la population
en matiére de transports alternatifs; il
faut alors fournir des pistes de
réponses aux élus.

* ou bien, partant de l'idée qu'il n'est
pas interdit d'étre intelligent, ces
mémes élus font preuve de volontaris-

me politique reconnaissant 'ampleur
des problémes rencontrés et impulsent
d'eux mémes le mouvement.

Comme on le sait, en France, pour
l'instant, aucune de ces deux hypo-
théses (encore une fois nullement
exclusives) ne se rencontrent de fagon
sensible! : faible mobilisation populai-
re, attentisme politique (au mieux).
S'il faut penser une politique de trans-
port dans sa globalité, le premier point
a traiter est I'aménagement du terri-
toire, condition nécessaire pour qu'un
certain nombre d'actions soient seule-
ment rendues possibles.

L'aménagement

du territoire :

le village urbain

Toute politique d'aménagement du
territoire adopte par nature une visée
planificatrice de long terme et permet
ainsi de travailler avec des flux
décroissants (tel est du moins I'objec-
tif) de véhicules individuels motori-
sés.

L'évidence : la fréquence des trans-
ports dépend négativement de la den-
sité urbaine. Toute politique alternati-
se heurte 1
d'immenses difficultés, et devient de
fait impossible, dans un environne-
ment type “ville éclatée” (telles L.A.,
Huston, Détroit) ot le “@éert urbain
a'Ctire sur des dizaines de kilométres, a t¢
pendé el organtsé pour la bagnole” 2. La
préférence pour des aménagements
type “village urbain” avec une densité
de population forte au centre, faible a
la périphérie doit étre réaffirmée.

ve au “tout bagnole”
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Des réalisations existent :
e réaliser des études dites de "capaci-
té" : dans quelle mesure, avec quels
aménagements, peut-on augmenter la
densité soutenable de I'habitat en
centre ville sans dégrader la qualité de
vie.
e différencier les espaces en diffé-
rentes zones géographiques (“dites A-
B-C") en fonction de leur accessibilité
par les transports publics. Seules les
activités basées sur les transports de
marchandises, |'utilisation intensive du
terrain doivent étre implantées dans
les lieux facilement acces-
sibles en voiture. (Lon-
dres). Ainsi les emplois

Y,

non concernés par ces activités
(par exemple tous les emplois ter-
tiaires ou ad-ministratifs du secon-
daire) de-vront &tre localisés de
préférence au centre ville (forte
densité). 1l ne pourrait exister
d'implantation de centres commer-
ciaux en périphérie (Pays-Bas).

Les politiques de parking dépen-

dront des classements en zone.

Les bagnole devront &tre
désincitées dans les zones &
forte densité :
permis de construire des locaux

accorder des

commerciaux i la condition
qu'aucun parking ne
soit prévu (Alle-
magne).

Il importe enfin
de contréler les
objectifs en
veillant A
I'améliora-
tion des
condi-
tions
de vie
dans les zones a
forte densité de population.

La visée méme de cette politique
d'aménagement est de planifier la
décrue du nombre de déplacements
individuels motorisés. 1l umporte évi-
demment de prendre en paralléle des
mesures “de court terme” impulsant de
véritables alternatives a la bagnole.

R 0

La limitation

des automobiles :

des mesures désincitatives

La politique de stationnement
Comment désinciter 'usage de la voi-
ture en centre ville ?

® le prix comme signal : l'augmenta-
tion importante des prix de stationne-
ment n'est pas & négliger ; il permet
d'individualiser les cofits (autrement
supportés collectivement) de la bagno-
le. Une telle mesure semble toutefois
avoir un effet pervers

important : le cofit étant d'autant
plus faible que le temps de stationne-
ment est court les phénoménes de
rotation de véhicules (done d'aug-
mentation du tralic) peuvent &tre
générés.
* la limitation du nombre d'emplace-
ments disponibles a, & cet égard, des
effets moins ambigus.
* Les politiques de “Park and Ride” -
parkings situés hors de l'aggloméra-
tion, desservis par des transports en
commun - peuvent étre une solution.
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Un moyen révolutionnaire :
les péages en zone urbaine

Il s'agit de l'installation de péages en
zone urbaine, congus comme un ins-
trument de réduction du trafic moto-
risé. Le seul connu est celui de
Singapour?. Il s'agit d'un dispositif qui
pourrait se révéler essentiel pour la
désincitation de la bagnole.

Seul le péage permet d'individuali-
ser les coiits soctaux. Un “cofit social”
peut &tre défini de la manidre suivan-
te : il est généré par un ensemble d'in-
dividus sans qu'il soit possible de

connaitre la part exacte prise par

chacun d'eux dans sa genése, il

est donc impossible de faire
payer chacun & propor-
tion. ['automaobile est
une mine d'exemple
de “cofits collec-
tifs" ; c'est ce
qui explique
a la fois sa
nuisance
collective
et son at-
trait
duel (les autres
payent
moi)®.

indivi-
pour

Avec un systéme de
péage urbain, le “pol-
lueur” (pris au sens large)
devient le payeur, puisque le
principe du péage urbain est
d'individualiser chaque conduc-
teur (afin de le faire payer) ; les
colits évalués collectivement peu-
vent étre affectés individuellement.

D'un point de vue pratique :

Les équipements nécessaires (saisie
automatique du véhicule équipé, semi-
automatique - caméra vidéo - sinon)
existent ; Stockholm les expérimente.

Il est bien évident qu'il faudrait
désinciter l'acces des voitures aux
zones “sensibles” (concentration forte
de population), c'est & dire la ot les
cofits collectifs sont les plus impor-
tants ; cette désincitation se fera en
percevant des prix de péage en fonc-
tion des zones concernées, de I'heure
de passage, du véhicule... 1l s'agit de
rendre les cofits individuels propor-
tionnels aux nuisances provoquées: le
principe du “pollueur-payeur”s.
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Les revenus pergus devront &tre
affectés en priorité a réparer les dom-
mages créés par la bagnole, voir par-
tiellement 4 indemniser les résidents
des zones concernées. Ils ne devront
en aucun cas servir de manne pour les
transports publics par exemple (ou
autres Infrastructures lourdes) ; celle-
ci est en effet destinée a se tarir si l'ef-
fet désincitatif fonc-
tionne.

Certes l'aspect fli-
cage d'un tel méca-
nisme peut choquer
(les régimes poli-
tiques d'Asie du
sud-est peuvent ne
pas &tre considérés

des

comme mo-
deles) ; la réponse
est simple : l'aban-

don de la voiture est
le seul moyen d'é-
chapper au tlicage.
Cette limitation
drastique de l'auto-
mobile en wville,
condition de la ré-
appropriation de
I'espace collectif, ne
peut étre menée &
bien que si, dans le
méme temps, des
aménagements pour
des transports alter-
natifs voient le jour.
Désincitation/incita-
tion sont les faces
d'une méme pidce.

Les alternatives

au tout bagnole

Les alternatives pré-
sentées par T&LE
sont fondamentale-
ment incompatibles
avec un trafic de
bagnoles  indivi-
duelles important. La condition de
leur réussite nécessiterait donc qu'elles
répondent presque immédiatement
aux demandes générées par les
mesures désincitatives évoquées plus
haut. Sans quoi, dans I'hypothése d'un
usage de la bagnole fortement désinci-
té, et en l'absence d'alternatives a la
hauteur de la tache, l'effet total serait
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une régression profonde dans la qua-
lité de vie collective : usage de la
bagnole de plus en difficile, cher, stres-
sant... sans que n'émergent de facon
suffisante des alternatives satisfai-
santes.

En d'autres termes, il est facile de
comprendre pourquoi, une fois le
choix du tout bagnole entériné insti-

Autokind va Mankind, Ken Sebneider; 1971, awto free zone, jano.-mars 1994

tutionnellement, chacun a relative-
ment intérét A prendre sa bagnole
(socialisation des cofits). Du fait de ces
colits croissants, ce que montrent les
organisations anti-bagnole, c'est qu'il
serait profitable pour tous de se dépla-
cer autrement. Le probleéme, c'est que
la phase de transition n'est jamais réel-
lement explorée.
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Or sauf & imaginer, sans le souhaiter,
une rupture, un accident (décuple-
ment soudain du prix de l'énergie),
devront cohabiter un temps des
mesures désincitatives produisant len-
tement leurs effets et des alternatives
qui, de ce fait, ne pourront pas immé-
diatement faire connaitre leurs effets
bénéfiques maximums. Une telle tran-
sition, si jamais elle
avait lieu, prendrait
ainsi du temps. D'od
la nécessité une fois
encore d'essayer de
peser sur les valeurs
et les anticipations
des individus.

Les
transports
collectifs
Ils sont détermi-
leurs avan-
tages par rapport
aux

nants :

moyens de
transports  indivi-
duels que ce soit en
terme de coit, de
pollution par per-
sonne transportée,
de bruit, d'économie
d'espace sont incon-
testables.

Quelles sont les
régles élémentaires a
respecter pour assu-
rer la réussite d'une
politique de trans-
ports collectifs ur-
bains 7

T&E tire les ensei-
gnements de réus-
sites spectaculaires :
Dornbirn (Austra-
lie) et Zurich ol les
fréquences des dé-
placements en trans-
ports collectifs (il
s'agit de bus, bien moins cofiteux que
le métro) sont parmi les plus fortes au
monde.

Le “paradoxe” suivant peut &tre
énoncé : plus les dépenses sont impor-
tantes, plus les chances de les recou-
vrer sont élevées. En effet, une poli-
tique de transports collectifs n'a de
sens qu'en terme de maillage : afin de
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pouvoir atteindre rapidement n'im-
porte quel point de la ville & partir de
n'importe quel autre, l'usager doit
pouvoir combiner efficacement diffé-
rentes lignes de bus.

Plus les investissements (intelli-
gents) seront élevés, plus dense serale
réseau, les bus seront intéressants en
terme de temps’, les recettes générées
seront élevées (et il sera ainsi possible
de rendre le prix individuel attractif).

La tarification doit &tre simple (les
systémes d'abonnement sur l'ensemble
du réseau sont A préconiser), |'aspect
confort et esthétique ne doit pas étre
négligé, des campagnes de sensibilisa-
tion et de promotion des bus doivent
étre développées : il importe que la
population se sente attachée a ses
transports en commun.

Le vélo en ville

Dans de nombreux pays européens
(Suisse, Autriche, Pays-Bas, Alle-
magne...) les politiques ont pris
conscience que le vélo offrait de réelles
solutions a la pollution et & un trafic
urbain saturé. Des aménagements
concluants ont été mis en place.

Lalternative vélo n'est, 1a encore,
qu'un élément parmi d'autres d'une
politique urbaine8.

Les objectifs doivent étre rappelés
(rapidité et sécurité), il ne s'agit pas de
multiplier les kilométres de pistes
cyclables.

* rapidité : le code de la route, congu
pour les automobilistes et dont la plu-
part des interdictions n'ont pas grand
sens pour des cyclistes (sens unique,
nombre de feux tricolores...) constitue
un obstacle important ; les cyclistes
pourraient en é&tre partiellement
exemptés. Des aménagements spéci-
fiques devront étre entrepris : “casse-
vitesse” aménagés, souterrains de
voies ferrées afin d'éviter de longs
détours...

¢ sécurité : le gros probléme en ce
domaine reste les croisements. L2
encore des aménagements spécifiques
sont nécessaires. On pense a des
“bandes de circulation” réservées aux
cyclistes, situées entre les feux et les
bagnoles et permettant aux cyclistes
de tourner sans probléme, de se pré-
parer a redémarrer en toute sécurité.
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® la commodité : les pistes cyclables ne
sont pas pour autant a négliger, ne
serait-ce que du point de vue du
confort de conduite. Il importe alors
de ne pas les placer sur les trottoirs ...
Dans le méme esprit, les parcs  vélos
: devant les
entreprises, les administrations, les
immeubles, dans les quartiers com-

devront &tre généralisés

mergants... Outre leur ¢5té pratique,
ils sont le signe que les cyclistes sont
pris en compte et respectés.

Les piétons

dans le “village urbain”

Un exemple d'aménagement réussi,
notamment : Grenable.

Du fait de la différence extréme de
vitesse existant entre piétons et véhi-
cules motorisés, la sécurité des pre-
miers passe nécessairement par une
limitation drastique (encore plus
importante que pour les cyclistes) du
trafic (couloirs de bus mis a part).

La promotion de la marche a pied
nécessite une trés forte réduction des
distances (éviter les centres commer-
ciaux, bureaux a la périphérie...), l'en-
treprise de quelques aménagements
peu cofliteux : trottoirs élargis, casse-
vitesse...

Il semblerait qu'une marge de
manoeuvre importante existe pour
une politique volontariste de réappro-
priation de l'espace par les piétons :
l'apparition des villes étant antérieure,
Dieu merci, a celle de la bagnole, les
centres-villes ont été aménagés pour
des piétons ! La voiture s'y révéle tota-
lement inappropriée. Si des aménage-
ments visant & “adapter la ville a la voi-
ture” n'ont pas déja été entrepris, la
mise en place de vastes centres-villes
entiérement piétons ne serait alors
qu'un retour a la normale, qui ne pour-
rait que soulager les habitants.

L.es moyens pour des transports
urbains respectueux de l'environne-
ment, d'une vie sociale conviviale exis-
tent. Loin d'étre utopique, une forte
limitation de la ville aux bagnoles -
avec a plus long terme son interdic-
tion? - apparait souhaitable méme si
l'on se base sur de purs critéres éco-
nomiques et financiers.

On ne peut qu'étre frappé de la
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rationalité des arguments des oppo-
santsala bagnoie, qu'on traite souvent
de doux réveurs. C'est bien au contrai-
re le développement anarchique de
nos villes, l'adaptation forcée de lieux
de vie de millions d'individus a un
maoyen de transport totalement inapte
4 satistaire leurs besoins de mobilité,
de rapidité, de confort, de convivialité
et qui génére par |3 méme des cofits
impressionnants  (environnement,
qualité de vie...) qui apparaissent tota-
lement dénués de sens. ]

Notes .
{1)Grenable est ie seul exemple frangais cité . poli-
tique piétonniére suite a la réintroduction des trams.
{2} André Gorz et Miche! Bosquet {1978} "L'idéologie
suciale de |a bagnole”, pp.77-87, Ecologie politique,
Le Seuil, Paris.
{3} Les péages présents dans différentes villes nor-
végiennes sont congus comme de simples instru-
ments financiers.
{4) L'exemple type est la pollution : provoquée par une
somme de voitures individuelles, elle ne peut &tre
mesurée que collectivement, sauf a placer un instru-
ment de contrdle demiére chaque pot d'échappement.
{5) On touche 13 le coeur du probléme. Aujourd'hui les
colts de la bagnole sont socialisés, s'ils ne I'étaient
pas personne ne pourrait les supporter. En d'autres
termes, je finance par le biais de mes impdts par
exemple, la construction d'un mur antibruit que je dis-
pose ou non d'une bagnole. D'un stict point de vue
individualiste, j'aurais donc intérét & I'utiliser davan-
tage sachant que les codts financiers suite aux nui-
Sances que je génére ne me retomberont pas dessus
- pu de maniére moindre & ce qu'ils seraient si je
payais effectivement ma part. Prenant ma voiture, je
suis responsable de nouveaux colts, qui seront & nou-
veau socialisés... C'est le cercle vicieux
(6} Conformément  ce principe, il importerait de dif-
férencier les véhicules : les livreurs, médecins, trajets
professionnels... générent de moindres codts collec-
tifs {ceux-ci sont compensés par leur “productivité
sociale”) que les trajets “de loisir", de confort...
{71Ce qui suppose une circulation en Sites propres.
(81 A Salzburg seule la modification de la politique de
stationnement en centre ville a permis d'augmenter
en quelques semaines (+120% !} 1a circulation 3 bicy-
clette. Les exemples qui suivent cherchent comment
faire "cohabiter” circulation cycliste et {faible) circu-
lation automobile - larsque les vaitures sont interdites
le probléme des aménagements en faveur des
cyclistes ne se pose pratiquement pas.
(9De fait I'idée est qu'a un moment la bagnale dis-
paraitrait "d'elle-méme”, de par la supérionté sur
tous les points des alternatives citées. Elle n'aurait
simplement plus sa place dans le paysage urbain.



~ masse critique
a Londres

n groupe appelé
CHARM (Cyclists
Have A Right to Move :
les cyclistes ont le droit
de circuler) leur a montré que c'était
possible. Il organise chaque mois un
grand rassemblement & vélo A travers
la ville appelé Masse Critique.
Chaque mois, plusieurs centaines de
cyclistes se rassemblent et roulent en
masse vers le centre ville.
lls roulent a travers la ville en criant,
riant, chantant et s'amusant. Certains
se déguisent, d'autres brandissent des
banderoles, tout cela
dans une joyeuse
ambiance de carnaval.
La police ne sait jamais

Les cyclistes Londoniens
se demandent parfois
s'il est possible de rouler
a vélo dans Londres
sans étre asphyxié

par les fumées des bus
ou écrasé par

des chauffeurs de taxi
psychotiques.

peuvent s'approcher.
La Masse Critique peut avoir plu-
sieurs significations

: au premier

degré, c'est un maoyen de rencontrer
d'autres cyclistes et de faire de |'exer-
cice, mais c'est aussi une fagon de pro-
mouvoir le vélo et de réclamer une
meilleure politique en matiére de
transport.

Mais pour beaucoup, c'est bien plus
que cela : ¢'est un moyen de rompre
I'ordre établi et la routine qui régissent
tant de vies et empéchent les gens de
penser. C'est un mouvement spontané
et en plein essor.

Notes :

Masse Critique a tra-
vers le monde : C'est un
mouvement qui a com-
mencé aux [Etats Unis

ol la manifestation va
finir pour la bonne rai-
son que le mouvement
est spontané donc
imprévisible.

Les cyclistes n'appel-
lent pas 2 la confronta-
tion avec les automobi-

listes. Le but n'est pas

de bloquer la circula-
tion (méme si c'est le
cas inévitablement),
Pour quelques
heures, les cyclistes

reconquiérent les rues,

les piétons les encoura-
gent, d'autres cyclistes
les rejoignent et les
automobilistes les
acceptent comme un
embouteillage ordinai-
re. Des centaines de
cyclistes ont envahi les
rues et les voitures ne

et qui s'est répandu
depuis lors en France
et au Royaume uni.

Le 11 février 1995 des
cyclistes du monde
entier sont descendus
dans les pour
réclamer la fin de la
"culture de la voiture".
Cette date coincidait
avec celle du sommet
de Manhattan sur le cli-

rues

mat qui risquait de
conduire 3 une remise

en cause de la réduction
de 20% des émissions

de CO2. @




I'association

des

piétons

au Royaume Uni

I'association des piétons a été fon-
dée en 1929 au Royaume-Uni. Depuis
lors, elle milite afin de défendre les
droits des piétons face aux automobi-
listes. Ainsi, il y a soixante ans, elle a
imposé le respect des limitations de
vitesse dans les agglomérations et a
imposé la création de nombreux pas-
sages cloutés.

Aujourd'hui elle lutte pour l'inter-
diction de tout stationnement de véhi-
cules sur les trottoirs, pour la création
de zones piétonnes et pour que les
villes soient mieux adaptées aux pié-
tons.

EN
GRANDE-BRETAGNE,
AUJOURD'HUI

* 8 déplacements sur 10 de moins de
1,5 km sont faits a pied

* 3 accidents de la circulation sur 4
se produisent sur la voie publique

* 1 personne tuée sur 3 est un piéton
* 1 personne sur 15 peut étre victime
d'un accident avant I'dge de 16 ans
* 1 accident de piéton sur 12 a lieu
sur le trottoir ou sur le passage
piéton

* la circulation routiére est la plus
grosse cause de déces parmiles
personnes dgées de moins de 45 ans
* depuis 1900, 15 millions

de personnes ont été blessées a
cause de la circulation routiére

et plus de 400 000 ont été tuées.

Elle prend aussi position afin que les
jugements rendus & l'encontre d'auto-
mobilistes responsables de la mort de
piétons soient plus sévéres. Les chauf-
fards du Royaume-Uni s'en tirent sou-
vent avec une simple amende ou un
retrait de permis de quelques mois.

Enfin elle cherche 2 promouvoir
l'utilisation de transports en commun
auprés du public pour des raisons de
sécurité et de protection de l'environ-
nement.

Concrétement, 'association publie 3
fois par an un livret intitulé WALK,
édite des brochures, propose une aide

Critical Mass a
Brightnn,
5 aofit 1995.
La manifesta-
tion a provo-
qué un embou-
teillage trés
important.
Plusieurs §
cyclistes se
sont heurtés a
des automobi-
listes impa- #
tients qui les
poussaient
par derrigre,
comportement
universel du
chauffeur H

mile..

(photo :

Alec Smart.
Peace News, 5EE3
septembre 95) FRELZ

a ceux qui rencontrent des problémes
[1és au trafic automobile dans leur voi-
sinage par l'intermédiaire du service
WALKWAYS. Llle coopére avec de
nombreux groupes nationaux et inter-
nationaux agissant sur les mémes
thémes.

['association des piétons n'est pas
radicalement anti-voitures mais elle
lutte afin que les piétons (majoritaires

par rapport aux autos) voient leurs
drﬂi[’s reconnus et ne se sentent p]llS
des citoyens de seconde zone face aux
automobilistes. ®
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mobileg
et sans voitures !

n 1990, a l'initiative des

jeunes écologistes de la

obil Ohne Auto, une

journée semblable est orga-

nisée pour la premiére fois en

Allemagne de I'Ouest et réunit 40 000
participants.

En 1992, les groupes de l'est et de
I'ouest coopérent et réunissent cette
fois 400 000 participants.

En 1994, l'action obtient la partici-
pation de 7 associations et le soutien
de 23 autres (syndicats et Fédération
Nationale du Sport par exemple). Elle
réunit 500 000 personnes malgré la
pluie et obtient une importante cou-
verture médiatique.

En 1995, l'action, prévue le 21 mai,
obtient la participation de 9 associa-
tions et le soutien de 26 autres. Les
organisateurs espéraient mobiliser 1
million de personnes.

i !
r% ﬂ*m{nmmmmwm-

La premiére journée sans
voitures fut organisée en
1981 en Allemagne de
I'Est, (a cette époque
encore R. D. A.), a l'initia-
tive d'un membre d'une
organisation religieuse,
et se répéta par la suite
un dimanche par an jus-
qu'en 1991. A partir de
1992 I'action fusionna
avec celle d'Allemagne
de I'Ouest.

L'organisation

Cette grande journée symbolique est
le résultat de la coopération de plu-
sleurs associations (mais coordonnées
par une seule) et organismes divers,
elle est politiquement indépendante,

décentralisée et constructive.

C'est donc la Mobil Ohne Auto
(MOA, mobiles sans voitures), asso-
ciation dont la moyenne d'age se situe
entre 20 et 25 ans, qui organise depuis
1990 une journée d'action par an en
mai ou en juin. Au cours de cette jour-
née, ce sont IES nolnbreux gl'OupES
participants, de la région et de toute
I'Allemagne, qui réalisent les actions,
d'ailleurs trés diverses. La MOA assu-
re les relations avec les media, la fabri-
cation et la diffusion des tracts et des
atfiches, la coordination ainsi que I'as-
sistance aux groupes participants.

Au sein de la MOA, le travail se
répartit essentiellement entre 6 per-
sonnes : deux pour l'organisation et la
coordination, un pour le matériel d'in-
formation, un pour la trésorerie, un
pour les contacts avec les media (la
seule A &tre rémunérée) et un pour les
contacts avec les régions.

La préparation commence 8 mois &
l'avance par un envoi d'invitations aux
groupes susceptibles d'étre intéressés,
qu'ils soient écologistes, religieux, syn-
dicats de transports en commun,
ONG, comités de défense d'intéréts
locaux, ete.

[les organismes qui en ont les
moyens matériels ou financiers peu-
vent 8tre représentés sur les affiches
pour 1 000 D. M. (environ 3 300F),
ou participer aux réunions d'organisa-
tion. L'action est essentiellement
financée par une cotisation versée par
les principales associations organisa-
trices et par une aide du Bureau
National pour |I'Environnement.

Il n'y a aucun soutien de la part des
partis politiques & 1'échelle nationale et
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régionale, A I'inverse de certains
groupes locaux qui acceptent
ce type de coopération.

L'action
Quelques
exemples
d'actions
ponctuelles
organisées : cer-
taines communes
réduisent ce jour-la
le prix de leurs
transports en com-
mun ; des toits de voi-
tures sont découpés
pour planter des fleurs 2
intérieur ; des courses
entre cyclistes, automobi-
listes et usagers des transports en com-
muns sont organisés ; un groupe a
acheminé au sommet d'une montagne
atteinte par les pluies acides une voi-
ture en piéces détachées ; et d'autre
animations telles que des ateliers de
réparation de vélos et de contrsle de
leur sécurité ; des spectacles culturels
(théatre, musique, jeux...) ; des fétes
dans les rues et les gares ; des défilés
de vélos divers (tandems, vélos cou-
chés, vélos chargés), des pousse-pous-
se ; des courses cyclistes ; de grands
déplacements de cyclo-campeurs sur

M A G N E

D

plusieurs jours... agréable, mais aussi une véritable
En 1995, trois themes
différents ont été déve-
loppés
semaine précédant
I'action : le lundi
15 mati, l'effet de
serre ; le mer-
credi 17 mai,

le jour de

alternative aux autres moyens de
transport. Un jour par an, tout le
durant la monde est incité 4 constater, en lais-
sant sa voiture chez sol, les avantages
des modes de transport moins des-
tructeurs (vélo, tramway, marche...).
On espére ainsi contribuer & une prise
de conscience générale de la nécessité
d'une utilisation plus rationnelle de
vi-

nos l'automobile, et
sions ; le donc du dévelop-
jeudi 18 pement des trans-

mal, pas de ports en commun
et des

cyclables, paralle-

voitures a I'école ni & réseaux
Ianiversité.

Le jour de l'action, le dimanche lement 4 une série
21 mai, tout le monde est invité & se )cle mesures poli-
déplacer, mais sans voiture. De nom- tiques destinées 2
trafic

automobile. Si la

breuses activités sont organisées dans limiter le
tout le pays : balades a pieds, & vélo, en
train, en bus, pique-niques, festivals...

Certains

pression de ['opi-

organisent aussi leurs nion devient suffi-

propres activités entre amis ou sante, elle obligera
en famille. les élus a dévelop-
per les alternatives
L'objectif a l'automobile. @
Son objectif est de montrer qu'il .
est possible de renoncer avec
plaisir aux voitures, que les
cyclistes ne sont
pas une minori-
té et que le vélo ¢T3y
est non seule-

ment un loisir
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Encore
une action

bien pointue du F

'action nocturne a eu lieu
dans la Touwbaan, connu
ous le nom de “boulevard
de la voiture”. Toutes les
voitures endommagées se trouvaient
dehors, quelques unes étaient derriére
des barrigres. H. Wey d'Auto Koen :
“Les prews ont fEE erevds avee des poingons,
exactement contre le bord de la jante. Un
prew crevéd & cet endroil-la ne peat plus étre
réparé”.

Le 4 novembre 1993, le FLT a sabo-
té 70 voitures d'un revendeur de voi-
tures de Voorschoten, tandis qu'a
Leiden 20 voitures de particuliers ont
été prises en main. Dans le communi-
qué de presse que Lokaal Kabaal a
regu, le FLT dit : “Deputs notre dernidre
action d y a environ 260 000 (1) voitures en
plus dans notre pays. dMalgre les beaux
“plans d'environnement”, il n'y a personne
qui oblige vraiment les revendeurs de vor -
tures & o'arréter. L'époque des actions sym -
boltques eat fini pour de bon. Fats-tol justi -
ce et crée une cellule du FLT avant gu'il ne
doil trop tard”.

De plus en plus d'actions

Le FLT poursuit son communiqué

avec : “Le FLT grandit rapidement. Dans

toute {'Europe occidentale existent mainte -
nant des cellules du FLT. Nous nous décla -
rong solidatres avec eux et spécialement avee

le FLT-Nimégue et la cellule du FLT qui

d'oppose & la manipulation génétique”.

Le Front de Libération de
la Terre (FLT) continue de
s'opposer a "la violence
permanente des
revendeurs de voitures”,
Le 8 mars 1995,

la marchandise de
quelques entreprises de
voitures de Leiderdorp a
été sabotée.

Environ 500 pneus ont

été crevés. Dommage :
150 000 francs.

L'année passée, le FLT-Nimégue a
entre autre allumé un incendie dans un
bureau de British Petrol et cette année
dans une baraque de chantier d'un
futur laboratoire de vivisection. Les
deux ont totalement brilé. La “cellule
contre la manipulation génétique” a, &
deux reprises, endommagé 2
Voorschoten la maison du pdg Postma
de Genepharmings.

Dans le communiqué de
Leiderdorp, le FLT salue également |'
“Equipe de libération de I'environne-
ment”. Ces activistes de |'environne-
ment ont & deux reprises attaqué un
emplacement ferroviaire 2 Amersfoort
(ensemble 200 pneus de voitures), ont
frappé une fois 4 Heerenveen (sabota-
ge de machines de construction de

routes) et récemment une entreprise
Leusden a éte attaquée. Cette fois, des
croix ont été peintes sur 2400 voitures
afin de commémorer les victimes
annuelles du trafic.

Le nombre d'actions de sabotage
environnemental augmente sensible-
ment. En Angleterre et aux Etats
Unis, il ne se passe pas un jour sans
qu'il n'y ait des attaques contre des
entreprises qui détruisent l'environ-
nement ou qui exploitent les animaux.
Le mouvement grandit également en
Allemagne et aux Pays Bas. Souvent,
on se sert du nom FLT ou quelque-
fois d'un nom plus pittoresque comme
“Okoguerilla Norddeutschland” ou
comme dans notre région : “Il y a
quelque chose qui cloche” ou “Le
ceeur vert se venge”. Ces deux der-
niers ont saboté la construction de la
route nationale 11, I'année passée .

‘f
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Surveillance

La justice aussi bouge. En Angleterre,
des activistes arrétés sont condamnés
d des années d'emprisonnement. Aux
Pays Bas, l'activiste environnemental
Paul S. a été envoyé en hépital psy-
chiatrique par le juge. 1l sabotait coup
sur coup les excavatrices qui détrui-
saient sa région naturelle prétérée du
Limbourg, Jammerdal. Le FLT a
immédiatement repris sa lutte et a éga-
lement détruit des excavatrices.

Du 1l au 7 avril a de nouveau lieu la
semaine de sabotage internationale
“Earth Night” qui est organisée deux
fois par an. Pendant les dernidres
Nuits de la Terre il y avait plus
d'agents dans la rue pour surveiller les
objets nuisibles a 'environnement. Les
vendeurs de [eiderdorp ne vont pour-
tant pas surveiller toutes leurs
bagnoles de plus prés. R. Segaar du
vendeur Toyota Van Haasteren 2 pro-
pos des caméras de surveillance:
“Souvent on n'arrive pas a reconnaitre
les intrus, certainement pas quand ils
portent des passe-montagnes. En plus,
les caméras elles-mémes peuvent é&tre
détruites”.

Eric Krebbers

Italie

Le groupe milanais Ciclobby a manifesté contre l'interdic-
tion faite aux vélos de circuler dans les jardins publics en
organisant une traversée de ces derniers en masse pour

montrer que vélos et piétons

pouvaient cohabiter sans probléme.

A Turin le groupe FIAB a proposé un certain nombre de
changements dans le code de la route. Le groupe s'oppo-
se a 'obligation d'utiliser les pistes cyclables lorsqu'elles
existent, estimant que cela va a I'encontre de la liberté
individuelle des cyclistes. Il propose que les vélos aient
le droit de prendre les sens interdits et de rouler de front
lorsque cela ne géne pas le trafic.

lls suggérent qu'une distance de sécurité de 1 métre soit
respectée par les automobilistes doublant un cycliste et
roufant & moins de 60 km/h, cette distance passant & un
1,5 métre en cas de vitesse supérieure, ils souhaitent que

les automobilistes aient obligation d'éteindre leur moteur
a l'arrét dans les zones

particulierement polluées.
Enfin, ils proposent que les camions aient des chaines
pour empécher les gens de glisser sous leurs roues.

Hollande

Désormais, les fonctionnaires doivent circuler en bus,
train ou vélo. Les trajets professionnels en auto ne seront
plus permis. Cette nouvelle régle est aussi valable pour
les trajets en ville

que pour les voyages plus lointains.

Suisse

La gare principale de Bale est en train de subir des trans-
formations afin de permettre aux cyclistes

(les plus nombreux utilisateurs du train aprés les passa-
gers des bus) d'y accéder plus facilement.

Le projet comprend un parking souterrain

pour 1000 vélos. 17% des trajets, a Béle,

se font en vélo, 24% & pied et 27% en auto.
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Igs autoroutes
arrivent

en Pologne

ne autoroute de 60 km
reliant Cracow a
Katowice est maintenant
terminée, ainsi  que
d'autres trongons plus petits répartis
sur l'ensemble du territoire. Le réseau
ferroviaire, certes en mauvais état, est
bien développé : 7,56 km de voies pour
100 km? de coté. La Pologne est dans
la norme européenne.

L'actuel gouvernement prévoit de
fermer plus d'un tiers des 24000 km de
voles ferrées et de construire 2400 km
d'autoroutes et quelques 4000 km de
voies express, soit une dépense d'au
moins 8 milliards de dollars.

La construction d'autoroutes est
présentée au grand public comme un
investissement ne dégradant pas I'en-
vironnement et créateur de milliers
d'emplois (cf. le chémage endémique
que connait le pays). Jusqu'a présent,
seule la “Fédération Verte”, réseau de
60 groupes locaux, s'opposait aux pro-
jets autoroutiers. La Fédération a livré
son analyse critique dans une lettre
adressée au parlement : la création
d'emplois serait moins forte que celle
générée par le méme investissement

Jusqu'a présent

la Pologne ne disposait
que de 200 kilométres
d'autoroutes, la plupart
construites avant la
seconde guerre
mondiale dans la partie
du pays occupée par les
nazis. Dieu merci, cette
situation intolérable
est en train d'évoluer
rapidement.

dans les transports publics. Les émis-
sions nocives seraient naturellement
sans COMimune mesure entre un projet
de transports publics et des transports
privés par autoroute.

La “Ligue pour la Protection de la
Nature” et | Institut pour des Déve-
loppements Intelligents” ont rejoint la
Fédération. Ceux-ci demandent en
effet une analyse compléte de I'impact
sur l'environnement de ces projets
autoroutiers ; la transparence doit étre
obtenue : quel est le cofit des alterna-
tives au projet, éliminées d'emblée.

Or il est possible de montrer la
vacuité des arguments gouvernemen-
taux :

* selon le Wordlwatch Institute, pour
un milliard de Marks dépensés, la
construction d'un chemin de fer crée
jusqu'a 22000 emplois contre 14 a
19000 pour la route.

* les économies d'énergie par voya-
geur transporté réalisées par le train
sont indiscutables. Or les calculs bud-
gétaires gouvernementaux mettent
systématiquement de coté le cotit de
I'exploitation de ressources non renou-
velables. Les cofits liés a I'utilisation
du pétrole devraient &tre multipliés
plusieurs fois pour couvrir les cofits de
pollution réels (méthode utilisée en
Allemagne et
I'O.N.U.).

® les problémes d'équité face au trans-
port ne sont jamais abordés ; la cohé-
sion sociale dont ont grand besoin les

préconisée  par

anciens pays Comﬂlunistes PESSB pDUD
tant par ce débat.

Concrete Action, décembre 1994
Green Brigades N°13
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“Ce gue nous sommes,
ce que nous voulons”

in 1992, quelques enragés du

vélo décidérent de se regrou-

per de fagon indépendante

et assez informelle afin de
réfléchir et de mobiliser autour de la
situation du cycliste urbain & Poznan.
Dans leur ville, comme dans le reste de
la Pologne, les cyclistes ne sont pas a
la féte ! Des actions urgentes s'impo-
saient.

Plusieurs milliers de gens utilisent en
effet leur vélo & Poznan ; toutefots,
tant qu'aucune action commune n'est
entreprise, ceux-ci ne peuvent influen-
cer les décisions des autorités de la
ville. Leur regroupement seul peut
favoriser des actions de lobbying,
indispensables 4 |'amélioration de la
situation des cyclistes urbains...et de la
population en général, quand on
connait les multiples avantages du
vélo.

Le vélo ne pollue pas

Rafae Rafalsky, membre
de "“tédération verte” et
de la section “vélo en
ville” nous explique I'ac -
tion des cyclistes urbains
de Poznan.

“Ce que nous sommes,
ce que nous voulons”

Faire du vélo a Poznan ?
Impossible !

La situation des transports dans les
grandes villes polonaises : la témérité
et le courage de ceux qui se glissent
chaque jour dans un fleuve de bus, de
voitures et de camions (les villes polo-
naises sont privées de périphériques et
le trafic de transit passe tout simple-
ment  travers la ville) n'a d'égale que
leur inconscience !

De plus si vous &tes un cadre supé-
rieur dynamique, la pratique du vélo
ne va pas améliorer votre prestige
auprés de vos colldgues !

Certes la municipalité a récemment
pris l'engagement de mener 2 bien un
projet de pistes cyclables. Les propo-
sitions restent toutefois générales et
volontairement floues. Un seul amé-
nagement a été entrepris ; sa qualité
est fort médiocre. Dés lors, force est de
constater que les autorités ne pré-
volent pas vraiment de place pour le
développement du vélo, mé&me si,
actuellement, la ville se trouve totale-
ment embouteillée aux heures de poin-
te.

Face 2 cette situation, les cyclistes
citadins n'attendent rien des autorités
et entreprennent de prendre leurs
affaires en main'.

Quelles ont été nos actions ?

Le 10 février a eu lieu le premier “mee-
ting public”. La publicité avait été faite
grice aux médias, mais aussi par
contact direct avec la population (trac-
tage), occasion de discussion et
d'échanges. Une centaine de per-
sonnes se sont déplacées : court métra-
ge, présentation de l'association, dis-
cussion.

Le jour du printemps, le 21 mars,
une manifestation de 200 cyclistes a
parcour la ville ; celle-ci s'est termi-
née, copiant une pratique populaire
ancestrale, par la destruction d'une
immense voiture en carton (briilée
puis coulée dans la riviere a la grande
joie des enfants).

Le jour de la terre (“Farth's day”),
un échange de bicyclettes et acces-
soires a eu lieu . Des centaines de per-
sonnes sont venues se débarrasser
d'un vieux vélo, vendre 3 bas prix
pneus, freins,...

“Manifestations sans voitures”, colo-
rées et joyeuses : "Nous n'avons pas
peur de 'hiver !”, “Les vélos ne pol-
luent pas !”, publication d'un bulletin
mensuel...

En projet : la publication (premigre
du genre en Pologne) d'un livre pour
les cyclistes : articles “idéologiques”,
pratiques, bonnes adresses... ]

Notes :
{1] Des groupes identigues & celui de Foznan exis-
tent dans quinze autres villes polonaises, tous géné-
ralement constitués de gens trés jeunes qui enten-
dent montrer aux autorités que la ville ne peut pas
étre pensée uniguement pour [a voiture.
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cité des veélos

a solution est la suivante :
introduction massive du
vélo en ville, rationalisation
des
moyens de communication, réduction
du trafic motorisé, développement de
moyens de transport tels que la

et développement

marche, le vélo et les transports en

commun.

Développement du vélo

Des exemples provenant de nom-
breuses villes montrent que 50% des
trajets peuvent se faire & vélo : trois
voitures sur quatre ne transportent
que le conducteur et 70% des trajets
sont seulement de 5 3 7 km. Or le vélo
est ce qui est le mieux adapté a cette
distance.

La ville de Krakowie est organisée
en districts. 'aménagement de la ville
passe par les étapes suivantes
construction d'un réseau de pistes
cyclables entre chaque district ; exten-
sion de ce réseau a l'intérieur de
chaque district ; mesures visant i favo-
riser le vélo dans les zones résiden-
tielles calmes de la wville (sans
construction de piste cyclable) : prio-
rité aux vélos, vitesse des autos limitée,
autorisation aux vélos de prendre les
sens interdits.....

Transports en commun

Les améliorations A apporter consis-
tent en une vitesse et un confort
accrus, un cofit réduit, un réseau de
connections plus dense et des corres-
pondances plus faciles. Ils doivent
aussi étre compatibles avec l'utilisation
du vélo : bus permettant de transpor-

Le groupe krakowien de
la Fédération Verte a
proposeé une solution au
probléeme des transports
dans la ville qui, en plus
de 'accessibilité de tous
les quartiers de la ville,
prenne en considération
la santé publique, I'équi -
libre écologique de la
ville, son importance, ses
valeurs culturelles, et des
droits égaux pour tous
les membres de la cité.

ter vélos et fauteuils roulants, parkings
a vélos pres des arréts de bus.

De plus, les bus acquis par les villes
devraient é&tre construits localement.

Enfin, le projet prévoit la construc-
tion d'un tram et l'introduction d'un
trolleybus dans les parties les plus pol-
luées de la ville.

Les autos dans la cité des vélos
Il ne semble pas judicieux de construi-
re de

nouvelles routes 2

Krakowie,

critique.

La vitesse des voitures devrait étre
limitée (construction de dos d'ane).
Sur les rues principales, des panneaux
lumineux devraient informer en conti-
nu les automobilistes de la vitesse la
plus adaptée au trafic du moment.

Il semble nécessaire d'estimer la
capacité écologique du centre ville,
c'est a dire d'établir le nombre maxi-
mal de voitures induisant une pollu-
tion acceptable. Des droits de passage
devraient &étre ensuite vendus aux
automobilistes (en tenant compte des
habitants de la zone). Pour les véhi-
cules de livraison, des permis corres-
pondant & un jour et une heure précis
pourralent &tre mis en vente. Les
modes de livraison moins polluants
tels que vélos, voitures électriques et
rickshaws pourraient étre encouragés.

Dans le centre, seules quelques
places de parking, accessibles avec des
permis, devraient subsister.

Enfin l'organisation spatiale de la
ville est aussl a revoir : les zones rési-
dentielles & haute densité devraient
aussi comporter des services locaux et
des lieux de travail. @

Krakowie, celles-ci générant
davantage de trafic. Au contrai-
re, on se propose de limiter l'im-
portance des voitures en ville
par I'adoption des mesures sui-
vantes :

Un systéme de contrdle de la
pollution devrait étre mis en
place avec fermeture des rues

ot la pollution atteint une valeur

Oatatni Dzwonek, Poznan, Judlet 1995
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PROBLEMES

DE CIRCULATION

EN POLOGNE

Nous dénongons la politique du gou-
vernement polonais en matiére de
transport. Celui-ci copie les erreurs
des pays de l'ouest sans en tirer les
lecons. Le prix des transports publics
augmente plus vite que le taux d'in-
flation, le standard s'amoindrit, par
exemple par la réduction de la fré-
guence des services. Plus dangereux
encore sont les hausses des prix des
transports ferroviaires et la fermetu-
re de nombreuses lignes. En ville, les
autorités n'encouragent par aucun
moyen la promation de la bicyclette
ou des transports publics. Seules les
villes de Cracovie et de Poznan ont
entamé la construction de pistes
cyclables. Cette situation générale
encourage les gens 3 acheter des
voitures et aggrave la santé écolo-
gique du pays.

Voici les augmentations du nombre
de véhicules ces derniéres années :
en 1989, 300 000 ; en 1990, 415 000 ;
en 1991, 500 000. A la fin 91 circu-
laient en Pologne plus de 6 millions
de véhicules individuels {10 millions
de véhicules au total}. Entre 1985 et
1990 le volume du trafic a augmenté
de 23% sur les routes nationales et
de 41% sur autoroutes.
Parallélement, le nombre de passa-
gers des transports publics a baissé
de 31%. Voici, selon les sources du
ministére des transports, les émis-
sions de gaz dues 3 la circulation en
1989 :

CO : 940 000 Tonnes ; NO : 490 000
Tonnes ; CxH4 : 197 000 Tonnes ; S02:
110 000 Tonnes ; Pb : 1 100 Tonnes ;
CO2 : 26 000 000 Tonnes.

Tadeusz Kopta

Président de la Commission
Transports de la Société Ecologique
Polonaise, Cracovie.
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“la vieille

sans tra

lors que le 8002me anni-

versaire de Riga (capitale

de la Lettonie) approche,

e niveau de pollution de
l'air au centre ville a augmenté avec
des effets désastreux sur les monu-
ments et &édifices historiques, richesses
culturelles du pays. Riga n'en a pas
moins été promue par son conseil
municipal “capitale culturelle” de
I'Europe en 2001. En Lettonie, la plus
grande part de la pollution provient du
trafic routier : les rejets des automo-
biles comptent pour 80% des polluants
comme le CO, NOx, des composants
organiques, des particules cancéri-
genes. La plupart des voitures de
Lettonie sont vieilles et bon marché,
faites et importées d'Europe de
I'Ouest. Le taux de NOx de la vieille
Riga durant I'été 94 était de 100
microgrammes/cm3 : 10 fois plus élevé
que les taux maximums tolérés en
Suisse dans ses centres historiques.
Pour diminuer ce taux, il sera néces-
saire de s'attaquer premigrement au
nombre prohibitif de voitures pré-

ﬁcu

sentes dans l'agglomération. Le Club
pour la protection de l'environnement
de Lettonie (VAK) et la Coalition
pour une [ettonie propre (CCB) ont
inspecté les rues et contralé les portes
de la vieille ville le 2 novembre 1994.
Son accés a déja été limité (augmen-
tation des prix d'entrée), mais le
nombre d'automobilistes bénéficiant
de permissions régulidres reste élevé :
200 3 1000 voitures/jour et par porte.
Il est maintenant nécessaire :

® de limiter l'acces i la vieille ville aux
résidents et d'y supprimer tout transit.
» d'instaurer une limite sur le temps de
stationnement dans les rues.

» de limiter la vitesse du trafic en ins-
tallant des ralentisseurs dans les rues
pour réduire les émissions polluantes.
e d'améliorer la vitesse du trafic des
véhicules, la qualité du carburant.

La VAK et la CCB planifient actuel-
lement des actions de blocage visant &
stopper l'expansion des voitures dans
la vieille Riga.

Concrete Action
janvier/mars 1995
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Hongrie :

en route pour

I'Europe ?

En Hongrie, un slogan
est fréquemment repris
par les politiciens : "En
route pour I'Europe !".

Il faut circuler !
Construire une route vers
le monde développé

afin de le rejoindre et
ainsi atteindre son niveau
et son style de vie.

es projets en vue de déve-

lopper les transports en

Hongrie favorisent claire-

ment la route par opposition
au train. Le gouvernement propose de
réduire le réseau ferroviaire de moitié
par rapport A sa longueur actuelle.
Ceci signifie que presque tous les
transports de fret en Hongrie seront
déplacés sur les routes et que beau-
coup de petites villes et villages vont
perdre leurs transports ferrés quoti-
diens.

Fermer les grandes lignes de chemin
de fer va promouvoir les autoroutes, et
donc les sociétés d'autoroutes, dans
l'intérét d'une consommation et de
montants d'investissements étrangers
(apports en devises) plus élevés.

Alors qu'en 1960, il y avait 38000
voitures sur les routes de Hongrie, en
1990 celles-ci étaient déja 2 millions
(pour une population de 10,5 millions
d'habitants). En 1991, plus de 9 mil-
lions de véhicules étrangers avaient
traversé le pays (principal lieu de tran-
sit entre I'Europe de I'Ouest et les

Balkans). Ce trafic s'écoule sur un
réseau peu approprié. Deés lors, com-
bler ce retard est une nécessité pour
les politiciens hongrois, d'ot les pro-
jets de construction d'environ 600 km
de nouvelles autoroutes pour les
années A venir. Les fonds proviendront
de taxes sur'les carburants, mais la
Hongrie, pour financer ces projets,
compte surtout sur les organismes
internationaux tels que la Banque
mondiale, la BERD...

Ces projets autoroutiers sont pré-
sentés A la société hongroise de la
maniére habituelle : promesses de
niveau de vie plus élevé (a l'occiden-
tale), gisement d'emplois, fin de la
récession économique...

Trés peu de gens en Hongrie ont
conscience que ces réves de bitume
ont un revers. Si les projets des lobbies
autoroutiers hongrois aboutissent, le
pays sera traversé par des rubans de
bitume, vides dans un premier temps,
puis bientét (?) engorgés, stressants,
pollués, séparant les gens de leurs
concitoyens et de la nature.

Le challenge pour les organisations
anti-routes naissantes est de gagner
rapidement, 4 l'aide de projets
concrets, le soutien de la population,
afin que tous jettent ensemble les
bases d'un développement écono-
mique acceptable pour le vingt-et-
uniéme siécle.

Concrete Action,
janvier/mars 1995

BUDAPEST

A Budapest, des centaines

de cyclistes enthousiastes

ont célébré le jour de I'an 1994

par un grand rassemblement a vélo
dans les rues de Budapest.
L'événement, organisé par le VBB
(amis des cyclistes en ville)

et I'association

des cyclistes hongrois fut suivi

par jeunes et vieux.

1994 était I'année du vélo en Hongrie
et les efforts conjoints

du gouvernement et des autorités
locales conduisirent

a la construction de 200 km

de pistes cyclables.

PREMIERE ACTION
ANTI-VOITURE

EN ALBANIE

En Albanie, les étudiants du club de
défense de I'environnement “Pearl”
ont récemment organisé une cam-
pagne anti-trafic sur

le théme “Pas un métre de plus”.
Elle reposait sur un séminaire,

une pétition et une action

anti-trafic a Tirana.

Ce fut la premiére action anti-voiture
en Albanie. Elle fut couverte par la
télévision Albanaise.

“Pearl” lutte contre de vieilles voi-
tures venues des pays de 'ouest.
Jusqu'en 1989, il n'y avait dans le
pays que 3000 voitures. Depuis la
chute du communisme, le nombre de
véhicules a littéralement explosé.
L'action du 6 juin 1994 a consisté en
un blocage du trafic pendant 10
minutes devant la municipalité de
Tirana. “Pearl” fait aussi campagne
pour la collecte et le recyclage des
ordures. lls organisent des stages
sur le théme de la nature.

Article paru dans "The Verge®,
juillet 1994
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LES QUEBECOIS DE-
VRAIENT CONSOMMER
MOINS DE PETROLE

Tous les québécois devraient réduire
leur consommation de pétrole de 5%
a déclaré le ministre des transports
de la province, Sam Elkas.
“L'efficacité énergétique n'est pas
un luxe, c'est une nécessité”, a dit
Elkas & plus de cent participants a la
conférence sur |'efficacité énergé-
tique organisée par la chambre de
commerce de Sherbrooke.

Elkas a déclaré que les modes de
transport tels que voitures, camions,
bateaux et avions représentaient
plus du quart de I'énergie consom-
mée au Québec, sachant que les voi-
tures représentent 83% du total. Il y a
de plus en plus d'autos sur les
routes, utilisées de plus en plus et
parcourant des distances de plus en
plus grandes. “Les québécois peu -
vent réduire feur consommation de
gasoil en réduisant leur vitesse sur
route et en choisissant d'autres
modes de transport tels que bus,
métros, trains” a déclaré Elkas.
“Nous devons développer les trans -
ports en commun” a-t-il dit. “C'est
I'enjeu du futur et le gouvernement
doit faire tout ce qu'il peut pour les
favoriser par des mesures
concrétes”. Elkas a suggéré que les
compagnies de camions et de che-
min de fer coopérent comme I'ont
fait CN rail et US trucking. Ce genre
de coopération n'a pas uniquement
conduit & augmenter les profits des
deux compagnies mais aussi a dimi-
nuer la demande en sources d'éner-
gie non renouvelables. Il s'est élevé
contre I'abandon de centaines de
kilométres de voies de chemin de fer
par les compagnies ferroviaires et le
gouvernement. "Le Québec est la
seule province qui fasse pression sur
I'Agence des Transports a 'encontre
de ce processus” a-t-il remarqué.
Enfin Elkas conclut en prenant posi-
tion pour une réduction de I'utilisa-
tion des sources d'énergie non
renouvelables telles que I'essence.

Trans
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Transport 2000 Canada
et sa filiale, Transport
2000 Québec furent fon -
dés en 1976, afin de
répondre a la demande
du ministre des trans -
ports d'alors, qui voulait
la participation du public
a des séances de consul -
tation quant a l'avenir du
réseau des trains de
voyageurs.

ivers groupes semblables

a travers le Canada

furent mis en contact les

uns avec les autres par la
commission canadienne des Trans-
ports (corps maintenant disparu dans
la foulée de la dérégulation), et ces
groupes se sont fédérés. Au tout
début, Transport 2000 CANADA
était un élément de TRANSPORT
2000 LTD, au Royaume-Uni, pour
ensuite devenir une association “de
type 1901”7 dotée d'un statut d'orga-
nisme “charitable”.

Pendant plus d’'une décennie, T
2000 C recevait une subvention du
Ministére des Consommateurs d’envi-
ron 80 000 F (18000 $ C) par année,
mais cette aide fut retirée en 1989
pour nous punir & cause de notre
opposition & des coupes draconiennes
dans le réseau de trains de voyageurs.

Transport 2000 Canada s'intéresse a
tous les transports publics, mais donne
sa priorité aux trains de voyageurs et
aux transports urbains. L'association
fédérale s'occupe surtout des dossiers
d’envergure para-canadienne, et les

associations fédérées s'occupent des
transports locaux et régionaux. Parmi
les dossiers défendus en région : I'ins-
tauration de trains de banlieue, de
trﬂmways lnodernes, Ia défense d(‘.
trains et d'autocars d'intérét lacal ou
régional, la sécurité routiére et les
effets pernicieux de l'automobile et du
carmion.

Transport 2000 Canada et T 2000
Québec font de la recherche sur les
transports et leurs effets. Nous consta-
tons la domination absolue et grandis-
sante de 'automobile dans les villes et
entre celles-ci, de méme que le role
prépondérant, voire exagéré, de
I'avion pour les déplacements a
moyenne et a longue distance. Ce tan-
dem infernal contribue & un modéle de
ville éclatée et difficile & desservir pour
les transports en commun de méme
qu'une consommation débridée des
terres arables et de ressources de tout
genre. Clest contre ces abus et contre
leurs impacts sur I'environnement que
Transport 2000 Canada et Transport
2000 Québec se battent.

Harry Gow,
vice-président de

Transport 2000 Canada

LLes organismes affiliés :

Transport 2000 Atlantique, Halifax ;
Transport 2000 Québec, Montréal ;
Tranport 2000 Ontario, Toronto ;
Transport 2000 Manitoba ;
Transport 2000 Saskatchewan ;
Transport 2000 Alberta ;

Transport 2000 Colombie
Britannique ; Dignité Rurale, Gaspé,
Québec ; Coalition pour le Transport
Urbain, Hull, Québec.
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La révolution

a présence des motocy-

clettes semblait alors s'éclip-

er au fur et & mesure que le

nombre des voitures gran-
dissait, jusqu'a la fin des années 80, qui
virent naitre, 3 La Havane, les clas-
siques embouteillages propres aux
grandes villes. Selon le Docteur
Humberto Valdes Rios (Ph. ID.),
directeur de l'institut de recherche sur
les transports & [.a Havane, “a@ Cuba,
dans les anndes 80, la bicyclette n'a joud
gu'un réle mieur parmi leo différents
modes d¢ transport wrbain”.

If aura fallu que I'Union
Soviétique disparaisse

pour que I'essence se fasse rare
En effet, avant son effondrement,
'Union Soviétique, qui achetait 3 bon
prix une grande part des agrumes
cubains, approvisionnait en contre-
partie généreusement l'ile en essence.
Malheureusement, aujourd'hui, on
doit constater que ces échanges se sont
considérablement réduits au détriment
de Cuba.

14 millions de tonnes d'essence pro-
venant de |'Union Soviétique ont été
utilisées pour la production d'énergie
électrique et pour alimenter les trac-
teurs, les autobus et les automobiles.
Cuba dut commencer a affronter le
marché mondial dés 1991, date cor-
respondant 2 'effondrement du bloc
des pays de l'est. Ce qui entraina, pour

culturelle
de la bicyc

lette

a Cuba

Malgré le climat sub-
tropical régnant a Cuba,
on y roulait, avant les
quelque cing derniéres
années, qu'encore tres
peu a bicyclette.
Jusqu'alors, la population
de la capitale de Cuba,
La Havane, s'était habi-
tuée, a travers ses dépla-
cements, a utiliser ['auto-
bus, dont le prix était
dérisoire, |'automobile,
ou tout simplement prati-
quait la marche a pieds.

Cuba, parmi d'autres conséquences,
la chute brutale des importations d'es-
sence, alors qu'l million de tonnes
sont d'origine locale.

Il y a cing ans, & L.a Havane, on esti-
mait que chaque jour | million de per-
sonnes utilisait environ 2 000 autobus
; aujourd'hui, ce nombre est descendu
a 500. La conscience collective s'est
donc armée entretemps pour sauver le
transport & Cuba : c'est la bicyclette
qui est venue 2 la rescousse !

Cuba était et reste un pays socialis-
te & économie planifiée : son gouver-
nement, en 1991, a commandé la plus
grosse importation mondiale de bicy-

clettes. 1 million de bicyclettes de bas
de gamme, sous forme de piéces déta-
chées, ont en effet été importées de
Chine, avec certaines facilités de paie-
ment. La générosité des chinais est
méme allée jusqu'a gratifier les
cubains d'un supplément de 200 000
bicyclettes. Ces engins se caractéri-
saient, outre par leur poids, (23 kilos),
par le fait qu'elles étaient équipées
d'un freinage par rétropédalage et
d'une unique vitesse : la vélorution
cubaine commengait...

Ce turent ensuite les étudiants des
écoles techniques cubaines qui entre-
rent en action en assemblant, pendant
leurs cours, ces bicyclettes chinoises.
En février 1992, mon groupe et moi-
méme avons pu les voir & l'ouvrage.
Simultanément, sans expérience ni
tradition préexistante, 5 usines de
fabrication de bicyclettes se sont mon-
tées & Cuba, I'une d'elle, 2 La Havane,
prenant la place d'une fabrique d'au-
tobus. Ces § usines produisent
ensemble actuellement 225 000 bicy-
clettes par an.

Dans le but de fournir avant tout
aux habitants un moyen de transport
pour se rendre  leur travail, le gou-
vernement décida la distribution de
bicyclettes aux étudiants et salariés
résidant entre 2 et 10 kilomeétres de
leur lieu de travail. Les salariés qui se
trouvaient dans l'impossibilité de
débourser immédiatement les 130
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pesos cubains que cofitaient ces objets
purent échelonner leur paiement sur
12 mots.

Accueillir la bicyclette

A Cuba, le gouvernement et les
cyclistes pédalent “en tandem”. Trés
vite, un décret national fut voté pour
I'installation de parkings & bicyclettes
sfirs autour des usines, bureaux et
facultés. Un nouveau “job” apparut :
celui de gardien de vélos. Les entre-
prises de plus de 50 personnes durent
affecter sur place un mécanicien afin
d'assurer la réparation des bicyclettes
Clu personnel. DES pistes Cyelables
furent construites le long des artéres
routiéres principales. Certains auto-
bus, en service de jour comme de nuit
et débarrassés de leurs siéges, ont
transporté plusieurs dizaines de mil-
liers de cyclistes a travers le tunnel
reliant La Havane 2 ses banlieues est
et & ses plages. Les nombreux bateaux
traversant la baie de La Havane se
sont ainsi familiarisés avec la bicyclet-
te. Le Pont Iron, enjambant la rividre
Almendares, et reliant La Havane 3 sa
banlieue ouest, est devenu le “mono-
pole” du cycliste et du piéton. Les ate-
liers de réparation de vélos ont fait
leur apparition partout & La Havane,
et parfois jusque dans l'enceinte des
stations-service. De sévéres rationne-
ments de l'essence ont entrainé une
diminution du trafic automobile et ont
ouvert de larges perspectives 4 |'usage
de la bicyclette.

Le nombre d'usagers quotidiens de
la bicyclette & La Havane est passé de
30 000 au début des années 90 & 1 mil-
lion aujourd'hui. J'ai visité Cuba &
fois aprés que les quelques rapports
sur le virage pris en faveur de la bicy-
clette me soient parvenus i la fin de
l'année 1991. Depuis, chaque fois que
je retourne & Cuba, les bicyclettes
semblent y occuper plus de place. On
peut voir leurs couleurs vives dans
toutes les rues, et elles sont déja deve-
nues plus légéres que les bicyclettes
chinoses...

Robert Silverman
(traduit par Evelyne Menager)
Le Monde a Bicyclette , Montréal.
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le monde
a bicyclette

Robert Silverman qui a
signé ['article sur Cuba, est
le fondateur du “Monde a
Bicyclette” a Montréal.
Depuis 20 ans, I'associa -
tion ne réclame pas seule -
ment des aménagements
pour les cyclistes, elle
entend développer le
transport écologique en
milieu urbain, qu'il soit
cycliste, piétonnier ou col -
lectif ; elle critique aussi le
fléau socio-écologique
qu'est l'automobile.

e Monde 2 Bicyclette a
constamment innové en
proposant des manifesta-
tions toujours spectacu-
laires. Fn 1976, 'association organise
le premier “die-in” 2 Montréal, pour

manif sera reprise I'année suivante par
plus de 10 000 néerlandais qui meu-
rent pour ['amélioration de leur réseau
cyclable.

Deux ans plus tard, les manifestants
investissent le métro et refusent de
sortir & l'ordre des policiers. Ils gagne-
ront la bataille judiciaire pour l'admis-
sion des vélos dans le métro, quatre
ans plus tard. En 1980, c'est une équi-
pe de nuit qui peint une piste cyclable
sauvage pour réclamer un axe pour
vélo, avec le slogan “failes-le vous
méme” .

En 1981, le Monde 2 Bicyclette
innove encore avec sa “manif spatiale”
qui montre, avec des cadres suspendus
autour des vélos, tout l'espace qu'ac-
capare abusivement chaque automo-
biliste. Une invention reprise ensuite &
Londres, Edmonton. L'année suivan-

a 20 ans

te, les manifestants accrochent des
dizaines de vélos & des poteaux, en
hauteur. Ils réclament du stationne-
ment pour les cyclistes. En 1990, aprés
le décés d'une cycliste, l'association
ressort ses pinceaux pour expliquer
comment on peut faire des pistes
mieux balisées.

Enfin, il y a deux ans, c'est déguisés
en lapin (grandes oreilles, dents surdi-
mensionnées...) qu'ils manifestent
pour la réfection d'une piste cyclable
pourtant trés utilisée et qui ressemble
a un sentier de lapins avec ses trous,
ses bosses, son gravier... lls obtien-
dront l'aménagement dés I'année sui-
vante.

En réclamant aujourd'hui, le parta-
ge de la rue, des zones 30 km/h, le
Monde & Bicyclette a aussi su évoluer.
Loin de vouloir cloisonner les
cyclistes, l'association veut promou-
voir l'idée de la rue partagée, ouverte
A tous, surtout aux piétons, cyclistes et
transports collectifs. ®
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masse
critique

1 vous vous trouvez aux
abords de la rue Sainte
Catherine!, en fin d'aprés
midi le dernier jeudi de n'im-
porte quel mois, vous aurez l'occasion
de voir un défilé de cyclistes qui cher-
chent tout simplement a dire au grand
public que la rue leur appartient, & eux
aussi. Pour atteindre une “masse cri-
tique”, il suffit de rassembler des
cyclistes en assez grand nombre pour
tailler un espace dans la rue qui leur
soit propre, sans devoir céder aux
crises d'impatience des automobilistes.
La premidre randonnée de masse
critique a eu lien & San Francisco en
septembre 1992. A San Francisco,
méme avec ses hivers doux qui facili-
tent le cyclisme tout au fong de l'an-
née, les conditions sont encore pires
qu'a Montréal en ce qui concerne le
manque d'espace cyclable dans des
zones névralgiques de la ville, les inter-
dictions aux ponts, et ainsi de suite. En
somme, c'est une ville comme tant
d'autres ol la cyclo-frustration fait
partie de la vie quotidienne.
Dave Snydern, coordonnateur de la
San Francisco Bicyele Coalition, a déve-
loppé l'idée des randonnées de masse

Ca.t&y Wadaqafa, fﬂmg.im, printemps 93
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L'idée est née il y a peu
de temps a San Francisco
et se répand a travers le
monde. Les randonnées
de masse critique sont un
phénoméne nouveau qui
arrive a un moment ot la
marginalisation des non-
automobilistes n'a guére
diminué. Le message est
clair : les rues appartien-
nent a tout le monde et
ne sont pas la propriété
exclusive de ceux et
celles qui s'entourent de
deux tonnes de métal.

critique comme moyen de permettre
aux cyclistes d'exprimer ces frustra-
tions collectives tout en rappelant I'im-
portance du cycliste urbain. Dés le
début, ces randonnées mensuelles ont
attiré des centaines de participants &
San Francisco, et elles ont été imitées
dans d'autres villes des Ftats-Unis,
grace aux nouveaux réseaux informa-

n D . '&

Cathy Woodgold

tisés qui ont relaté 'événement. Dans
chaque ville, des cyclistes choisissent
un lieu et une heure de rassemblement
et passent ensemble sur une ou plu-
sieurs voies d'une artére routiére
importante. On ne demande pas d'au-
torisation spéciale de la police, car s'il
est permis aux automobilistes de cir-
culer en grand nombre tous les jours
sans autorisation spéciale, comment
nier ce méme droit aux cyclistes ?
Parfois les cyclistes ont créé des
encombrements qui ont ralenti pen-
dant quelques minutes la circulation
automobile, mais avec peu d'excep-
tions la police a respecté la volonté des
cyclistes. A Austin, au Texas, la police
a osé des gestes provocateurs lors des
premiéres randonnées de masse cri-
tique. Cela n'a fait qu'apporter une
plus grande publicité pour les randon-
nées qui suivirent. A Austin, comme a
Washington, c'est maintenant un évé-
nement hebdomadaire.

Des Ftats-Unis, les randonnées se
sont répandues ailleurs, dont plusieurs
villes en Angleterre, A Poznan en
Pologne et depuis la fin de 1993, a
Montréal. Originellement les randon-
nées montréalaises avaient lieu le ven-
dredi, et des cyclistes se sont présentés
A ces événements pendant tout I'hiver,
quoiqu'en nombre réduit. Depuis avril
1994, on se rassemble le dernier jeudi
de chaque mois. Avec l'arrivée du
printemps, les participants et partici-
pantes sont devenus plus nombreux.

En partie, il s'agit d'un exercice poli-
tique. Sans faire de réclamations pré-
cises, on cherche 2 attirer l'attention
du public sur les distorsions fonda-
mentales qui octroient presque toute la
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rue aux automobilistes, de petites
bandes étroites aux piétons et presque
rien aux cyclistes. Les piétons et les
cyclistes ne veulent plus &tre margina-
lisés, et en s'accaparant une partie de
la rue, on le fait savoir aux automobi-
listes.

En partie aussi, il s'agit d'un exerci-
ce spirituel. En prenant possession
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méme temporairement d'une partie de
la rue, on peut rouler en paix loin des
portiéres d'automobilistes qui s'ou-
vrent aveuglément et loin des gestes
imbéciles des chauffards. La “masse”
des cyclistes invite au respect, respect
que les cyclistes individuels ne sont
pas en mesure d'exiger. Les automobi-
listes sont obligés de passer autour,

Les principaux reproches proférés par les participants
aux masses critiques a I'encontre de I'automobile se
posent en ces termes :

-occupation du territoire : routes et parkings détruisent
la nature et sont friands d'espaces sauvages : 12 miles2
par jour sont goudronnés aux USA et 40 a 50% de I'espa-
ce urbain est utilisé par les voitures.

-pollution : les voitures rejettent des gaz toxiques comme
le plomb, hydrocarbures divers, qui sont absorbés par
I'air, 'eau , le sol et les tissus vivants.

Avec une réduction importante du trafic, notre air
deviendrait plus propre, nos rues plus calmes et plus
sires et nos quartiers plus vivables.

Les manifestations cyclistes donnent la parole aux non-
motorisés. En partageant ce moment, chaque mois, en
n'étant pas marginalisés par les automobilistes,

nous apportons les preuves concrétes

que des alternatives existent.

Si vous vous sentez agressif et frustré par les problémes
de parking, la dégradation de la qualité de la vie,

il est temps de sortir de votre voiture

et de venir nous rejoindre.

Vous vous trouverez au sein d'un groupe inspiré

et créatif pour faire bouger les choses

vers plus d’espaces publics libres.

Kathy Roberts

Membre de Auto-free bay Area Coalition

et S.F. Bicycle coalitionSan Francisco (U.S.A.)
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d'attendre
quelques
secondes de plus,
plutét que de coin-

voire
petites

cer les cyclistes
entre la voie de cir-
culation et les
véhicules station-
nés. L'esprit  de
solidarité, et cet
avant-goit du jour

oll nous ne serons
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plus aussi faibles face aux véhicules-
moteurs, font baisser le stress de fagon
remarquable.

Est-ce que les randonnées de masse
critique vont apporter des réponses
concrétes aux maintes demandes des
cyclistes 7 A court terme la réponse est
non. Mais en stimulant une plus gran-
de conscience des besoins et des injus-
tices en matidre de transport, une évo-
lution vers un nouvel équilibre dans la
répartition de l'espace urbain pourrait
se dessiner. Pour une meilleure quali-
té de vie dans le futur, il vaut ample-
ment la peine de pédaler quelques
kilométres supplémentaires chaque
mois.

Eric Hamovitch

Le Monde a Bicyclette, été 1994.

{1) & Montréal

Les masses critiques continuent de se développer.
Plus de 30 villes en ont leur propre version. La masse cri-
tique propose 3 ses participants quelquechose de plus

tangible qu'une simple ballade a vélo.

La plupart d'entre nous se sentent coupés ou isolés,
dans leur vie de tous les jours, des gens qui les entou-
rent. Combien parmi nous connaissent leurs voisins ?
Combien parmi nous ont vécu au méme endroit plus que
guelques années 7 La vie moderne au centre du marché
mondial est perversement abondante quand il s'agit des
services et des biens, mais dans la dislocation profonde
des cultures et des communautés traditionnelles qui a
été une nécessité préalable pour I'expansion du marché,
nous avons perdu une grande part de notre humanité,

la part de nous méme qui trouve

son développement dans la communauté.
Chris Carlsson (extrait de Critical Massifesto)

Barcelona,
Span & ?‘x -

madded critigqued dana le monde en 44
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es nuisances

de l'automobile

e transport motorisé privé
demeure un moyen de
éplacement bien loin d'étre
sain et sécuritaire. Il ne le
sera jamais. A travers le monde, les
accidents routiers enlévent la vie A
300 000 personnes chaque année. Un
million d'autres personnes gardent des
séquelles permanentes de leurs bles-
sures. Certes des mesures sont prises
pour limiter le carnage (baisse du taux
d'alcool autorisé, coussins gonflables -
airbag), mais le parc automobile étant
en pleine croissance, les chiffres de la
mortalité routidre ne mettront pas
longtemps a atteindre de nouveaux
sommets. D'ailleurs, il faut étre cons-
cient que les victimes d'accidents de la
circulation ne représentent qu'une
petite fraction de l'impact négatif total
de l'auto sur la santé et la sécurité.

Les maladies respiratoires

et les allergies

Malgré le progrés technologique qui
continue 3 réduire la nocivité des
échappements et 2 diminuer la con-
sommation d'essence, la pollution
atmosphérique persiste 3 s'aggraver
presque partout, principalement A
cause de l'essor du parc automobile.
Ce n'est pas seulement par le biais des
échappements que le transport moto-
risé privé contribue aux dégits. La
fabrication d'autos, la construction
d'autoroutes et le raffinage du pétrole
nuisent tout autant & la qualité de l'air
que l'on respire. Pourtant trés diffici-
le & préciser, on estime que la mortali-
té annuelle imputable 2 la pollution
atmosphérique atteint un million de
personnes.

Bien que se multiplient
les initiatives - d'origine
publique ou privée - ten -
tant de limiter les nui -
sances de ['automobile,
les conséquences sani -
taires et sociales de ce
mode de transport res -
tent alarmantes. Avec
l'augmentation constante
du parc automobile, la
situation ne peut qu'em -
pirer. World Without Cars
dresse ['état des lieux.

Le stress

Il est reconnu que notre milieu et notre
mode de vie nous fournissent des sen-
sations et des expériences qui nous
touchent sur le plan physiologique
comme sur le plan psychologique.
Dans la vie quotidienne, les voituristes
et les non-voituristes sont exposés de
fagon similaire au bruit, & la frustra-
tion, et aux dangers de la circulation
routidre. “L'auto-mobilisation” méne
aussi i I'étalement urbain et 2 la forme
vaste, inhumaine et monotone des
banlieues, oii ceux et celles qui ne pos-
sédent pas d'auto risquent l'isolement
social. La possession d'une auto peut
aussi nous encombrer en nous pre-
nant du temps et de l'argent. On
consacre en moyenne quatre heures
par jour au char, soit au volant, soit au
travail auquel nous obligent les cofits
de “voiturage”. La facture annuelle au
propriétaire est d'environ 36 000
francs, mais 36 000 autres francs sont

déboursés par l'intermédiaire des
impdts pour maintenir le “systéme
auto”.

La surdité

Contrairement aux idées regues, la
presbycusie n'est pas tout a fait une
manifestation normale de la vieillesse.
Elle est liée plus précisément & I'expo-
sition cumulative aux bruits forts. Le
moteur 2 explosion est le grand res-
ponsable du bruit au XXéme sigcle.

Les accidents

et les maladies du travail

Les activités industrielles et minidres
liées & l'automobilisation représentent
une grande partie de la mortalité et de
la morbidité totales dans ce domaine.

Le cancer

La fabrication, l'entretien et I'emploi
des véhicules motorisés privés ausst
bien que ceux des produits associés
(carburants, stationnements, routes,
etc.) mis tous ensemble sont la plus
grande source de déchets toxiques,
dont plusieurs sont oncogenes.
Souvent ces praduits chimiques finis-
sent par s'échapper dans |'atmosphére,

dans le sol, dans I'eau.
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L'ostéoporose,

le diabéte sucré,

I'artériosclérose

La “prothése orthopédique” que
représente l'automobile occa-
sionne un maode de vie
sédentaire qui peut
jouer un réle impor-
tant dans 'étiologie
de ces trois mala- '
dies. Je me de-
mande si en fait 1
ne s'agit pas du
plus grand
méfait de ['auto- .
mobilisation.

La guerre

Si les Etats-
Unis n'étaient
pas dépendants
par rapport au déplacement
motorisé privé, ils n'auratent
aucun besoin de pétrole
étranger et peut-étre n'au-
raient-ils eu aucune envie
d'amorcer les hostilités dans
le Golfe Persique qui ont fait 200
000 morts.

L'effet de serre

et le dépérissement

de la couche d'ozone

De plus en plus, on reconnait que les
menaces écologiques constituent aussi
des menaces pour la santé. Par leur

World Without Cars
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mode de fabrication et leurs échappe-
ments, les autos contribuent pour
beaucoup a I'émission des gaz qui ris-
quent de bouleverser le climat plané-
taire. D'ailleurs, l'occupa-
' tion des sols par les
routes et les par-
kings empéche la
couverture végé-
tale de fixer le
carbone atmo-
sphérique dans
ses tissus par
photosynthe-
se. L'emploi
\ des climati-
seurs d'air
dans  les
automo-
biles joue
un ré-
le de pre-
mier plan
I'amenuise-
ment de la couche d'ozone.

dans

Un sursaut vital et urgent

En bref, la civilisation de 'automobile
est loin d'&tre irréprochable. Cessons
de couper les cheveux en quatre. Il
faut amorcer le sevrage de la dépen-
dance automobile, un comportement
qui entraine plus de morbidité et de
mortalité que ne le font le tabagisme,
l'alcoolisme et les relations sexuelles
sans protection mis tous ensemble.
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Comme elle I'a déja fait pour les
cigarettes, la communauté médicale se
doit de lutter contre les automobiles. 11
faut s'opposer a la publicité qui leur
est faite. Il faut exiger du gouverne-
ment qu'il cesse de subventionner
cette mauvaise habitude qu'est I'utili-
sation de l'automobile. Il faut se pro-
noncer en faveur d'une diminution des
vitesses maximales autorisées et d'une
augmentation de I'Age minimal requis
pour la délivrance du permis de
conduire. On doit favoriser tous les
autres moyens de transport, en parti-
culier le cyclisme, un mode de circula-
tion bénéfique et sir lorsqu'on lui
accorde son espace propre.

Dans les années soixante, deux
médecins des services de santé de
I'université de Yale ont identifié I'au-
tomobile comme "l'ennemi public
numéro 1". C'est terrible de constater
que l'on continue & ne préter aucune
attention  |'alarme qui sonne depuis si
longtemps. Il n'aura fallu que deux ou
trois générations pour que se déve-
loppe une civilisation dépendante de la
voiture ; il en suffirait de deux ou trois
autres pour s'en débarrasser.

Il ya trente ans, qui aurait envisagé
un monde sans cigarettes ? Pourtant
les médecins font de leur mieux pour
que cela devienne une réalité.
Pourquoi ne pas tendre également
vers un monde sans auto 7

Thomas de Marco, WWC.

Créée en 1991, World Without Cars (WWC - Vers un
monde sans auto) se présente comme une organisation a
but non lucratif. Son objectif est clair : “..vaincre /a
dépendance vis a vis des transports motorisés indivi -
duels”. Refusant une approche strictement négative, elle
lutte donc pour “promouvoir des moyens de transports
alternatifs” et stigmatise la voiture en élaborant une
argumentation s'appuyant sur des “considérations éco -
nomiques, environnementales, sociales et médicales”.

La stratégie de WWC semble assez originale. En effet,
elle vise & gagner le “soutien de la communauté médica -
le”, laquelle parait bien plus en mesure de faire pression
sur les dirigeants pour, par exemple, interdire la publicité
sur la voiture, a l'instar de ce qui s'est fait pour la ciga-
rette. L'arrét des transports motorisés est donc présenté
comme une véritable prophylaxie. “La pratique du vélo

est plus saine, plus sire et plus équitable”.

Mais le projet de WWC est large. Par del, la réforme
des habitudes individuelles, ¢’est tout un projet de socié-
té qui s'est engagé. “En remettant en cause la motorisa
tion des transports individuels, WW(C contribue a une
réévaluation des valeurs de la société moderne”.

WWOC veille donc 2 la diffusion de ses idées, son “action
la plus tangible étant son travail de publication”. Aprés
avoir produit articles et lettres pour divers périodiques,
I'organisation a créé son propre trimestriel “ /magine”,
Destiné a un “large public”, Imagine développe des
sujets “ayant trait a la santé et l'environnement”

en “insistant sur les questions de transports”.

Enfin, si 'adhésion 8 WWC coute 158, 'abandon

du permis de conduire donne droit & une adhésion 2 vie



@ E e

u A T

proposition
pour un code de_
bonne conduite
es transnationales
pétroliéres

e code d'éthique de condui-
te vis-2-vis de l'environne-
nent devra étre respecté
par les transnationales
pétrolidres qui opérent dans les pays
tropicaux. Leurs activités, dans les
foréts tropicales, mettent en danger
des ressources indispensables telles
que : la biodiversité ; les ressources
hydrologiques ; la diversité culturelle ;
I'existence de minorités ethniques ; la
santé des populations traditionnelles.
Ces entreprises s'engagent i respec-
ter le présent code de bonne conduite
qui reprend les conventions interna-
tionales. Les gouvernements et les
organisations non gouvernementales
du pays d'origine de l'entreprise s'ef-
forceront de le faire respecter rigou-
reusement,
Les entreprises :
* Elles respecteront les normes et les
lois nationales dans le domaine social
et environnemental, y compris celle
du droit coutumier des peuples indi-
génes et tribaux ;
* Elles permettront et faciliteront la
participation (avec des informations
complites) des organisations des
populations locales et de défense de
I'environnement dans les domaines
sociaux-environnementaux du contrs-
le et de la surveillance ;

Cette proposition émane
d'Accion Ecologica, asso -
ciation de défense de
l'environnement équato -
rienne. Le document final
sera élaboré aprés exa -
men des recommanda -
tions qui émaneront de
cette proposition.

* Aucune activité pétrolidre ne sera
réalisée sur les territoires des peuples
indigenes, ou tribaux, sans une auto-
risation expresse et une information
préalable sur les risques potentiels
encourus par les populations concer-
nées ;

* Les entreprises et leurs employés
s'abstiendront de maintenir des rela-
tions directes avec les communautés et
d'offrir des biens ou d'autres res-
sources pouvant provoquer la dépen-
dance. Elles n'exerceront aucune pres-
sion sur les organisations et
n'interviendront pas pour provoquer
des problémes internes a celles-ci ;

* Elles s'abstiendront d'utiliser, d'ex-
traire ou de commercialiser tout bien
autre que celui stipulé dans le contrat.
Ceci comprend la flore et la faune, les
ressources miniéres, hydrologiques et
tout produit qui reléve des usages tra-
ditionnels des populations locales.

¢ Elles s'engagent a former le person-
nel local et la société nationale et 3 leur
assurer les transferts de technologie
adéquats accompagnés de garanties
maximales pour I'environnement ;

¢ Elles utiliseront les technologies
environnementales de pointe qui ont
préalablement fait leurs preuves dans
leur pays d'origine. Elles évalueront
leurs activités en se basant sur les
normes environnementales les plus
avancées au niveau mondial, et les
réajusteront en permanence afin de
maximiser les garanties environne-
mentales des foréts tropicales.

* En cas de litige sur les impacts
soctaux-environnementaux, elles au-
ront recours 3 un arbitrage indépen-
dant ;

* Elles admettront la possibilité d'gtre
mises en examen (en procés) dans leur
pays d'origine pour les impacts occa-
stonnés dans les pays d'opération ;

* Elles suspendront toute activité dans
les zones protégées, ou dans des sites
connus pour les risques sociaux, cul-
turels ou environnementaux.

Accion Ecologica
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FNAUT, 32 rue Raymond Losserand, 75014 PARIS,
tél. (1143 3502 83. fax {1)433514 06

ADEVU, 68 rue des Cévennes, 75015 PARIS.

tél. (1}455757 10.

Rue de I'avenir, 18 rue de Varenne, 75 007 PARIS.
t8l. { 1) 45 48 214 98.

ADTC, 5 place Bir Hakeim, 38000 GRENOBLE.

tél. 76 63 80 55. fax 76 51 24 66.

Ecolo J, 107 avenue Parmentier, 75011 PARIS.
tél. {1)42 00 33 61.

Comité contre la frénésie autoroutiére,

C. Beauchamp, imp. du marché, 37230 ESVRE SUR INDRE.

tél. 47 26 43 18. fax ; 47 26 51 29

Concrete action, Christian Moe, Nature and Youth,
Torggt. 34, 0183 OSLO. Norvége

tél. (47) 22 36 42 18. fax (47) 22 20 45 94

e-mail: bbore@pns.apc.org

A SEED Eurcpe Office, Qlivier Hoedeman

Po Box 92066, NL-1090 AB AMSTERDAM.

tél. (31) 20 668 22 36. fax. {31) 20 665 01 66.
e-mail; aseedeur@antenna.nl.

Transport et Environnement,

rue de la Victoire 26, 1060 BRUXELLES, Belgique.
tél. {32) 2 537 66 39. fax {32) 2 537 73 94.
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Mobil Ohne Auto, Thomas Dippert
Spittlertermauer 5, 9042 NURNBERG, Allemagne.
tél. (49) 911 208 041. fax. (49) 911 205 941.
Transport 2000 Canada, National Office

PO Box 858, Stn. B, OTTAWA, Ontario K1P 5P9, Canada.
tél. (1) {613} 594 3290. fax. (1} (613} 594 3271.

Le Monde a Bicyclette, CP 1242, succ. La Cité,
MONTREAL, Québec H2W 2R3, Canada.

tel, (1}(514) 844 2713. fax {1} (514) 844 6622.
g-mail: lemab@web.age.org

World Without Cars, Vers un monde sans auto
Oakleigh House, 7750 Matchette Road, WINDSOR,
Ontario N9J 2J4, Canada

Vers un monde sans auto,

CP 29, SALLUIT, Québec, JOM 150 Canada

Auto Free Ottawa, Box 21045, 151A Second Avenue,
OTTAWA RIDEAU Bioregion, ON K1S 5N1, Canada.
g-mail: ab941@freenet.carleton.ca.

Auto Free Bay Area Coalition

PO Box 10141, BERKELEY, CA 94708, Etats-Unis.
tél. (1) {510) 849 0770. e-mail: autolibre@ige.org

La liste des adresses n'est évidemment pas exhaustive.
nous aurons |'occasion de publier un annuaire des associations militant pour des alternatives a la voiture...

Nous remercions toutes les associations qui ont répondu & notre appel, pour cette revue.
Nous nous excusons pour celles qui n'ont pas été citées, ce n'est que partie remise.

Enfin, nous remercions toutes les personnes qui ont collaboré 2 ce numéro.
Leur nombre étant trop important pour ne pas prendre le risque d'en oublier, nous ne citerons perscnne...

Vous soubaitez participez aux actions et projets de l'association ?
Faites-le nous savoir, renvoyez-naus ce coupon (vous n'étes pas obligé d'envoyer de l'argent M) ou venex nous voir.

BULLETIN D'ADHESION
NOM, PIENOM { oviviiisinerimisnieens st e s sess s sssessosssstasess o, TEIEPhONE & coooeveseireererrneereeinens
AESSE & oot st e s e
VEISE .....ccvenvieens F. pour I'année 95 pour O une adhésion individuelle {prix libre).
O une adhésion groupée,
0 un don.
0 aux réunions, 0 & la diffusion de I'info. (affichage).
0 aux actions. O a la préparation des débats.

0 al'atelier vélo.
O &a réalisation du film. £ aux traductions (langues :

.........................................

Bulletin a remplir trés lisiblement, 4 découper et a retourner avec éventuellement votre chégue
a 'ordre du Regroupement pour une Vilie Sans Voitures, & I'adresse au dos. Merci. (CCP n°10 255 80 J LYON)



POUR UNEVILLE SANS VOITURES

20 rue cavenne, F - 69007 lyon.
tél. (33) 72 07 08 91/ (33) 72 00 80 97. fax (33) 78 28 57 78.
ccp n°10 255 80 j lyon.



