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Edito

Pour ce cingiéme numéro de L'auto ou la
ville, nous nous sommes penché(e)s sur les
rapports entre la bagnole et de I'économie.
On entend tous les jours qu'il faut relancer
I'économie, relancer la croissance, et que I'un
des signes les plus sirs de la croissance, c'est
I'augmentation des ventes de bagnoles. Mais
nous apportons ici notre contribution a la
vague de protestations que suscitent ces der-
niers temps de tels discours "économistes”.
Espérons que de telles objections ne sont
pas qu'un feu de paille spectaculaire-mar-
chand ...

La "réalité économique" n'est pas vérité
d'évangile (page 2), et avant d'encourager la
croissance de ?‘industrie automobile il fau-
drait savoir ce que cette croissance "colte",
non pas seulement en espéces sonnantes et
trébuchantes, mais en vies humaines, en qua-
lité des vie, etc. (page 5). Il ne faut du reste
pas imaginer que c'est d'aujourd'hui que
date l'alliance entre financiers et destruc-
teurs de |'environnement : la voiture n'a
jamais été réclamée par ses utilisateurs (elle
coute bien trop cher pour cela), elle leur a été
imposée par ceux a qui cela profitait (page
8). Car le prétendu libéralisme n'est que le
masque souriant des oligopoles de la Bourse.
Au-dela des exemples cités ici, il faut en effet

se souvenir que si lI'environnement est
détruit, si les ouvriers de Renault ou de Ford
sont exploités, si le salarié économise misé-
rablement sur ses fins de mois pour payer le
crédit de sa Peunault, si nos villes enfin pren-
nent peu a peu le visage grisatre et irrespi-
rable de I'enfer, si tout cela se passe de la
sorte, c'est bien qu'il y en a quelques un(e)s
a qui cela profite : gros actionnaires des mul-
tinationales, PDG dont le salaire est quinze
fois supérieur a celui de leurs ouvriers, et
ceux qui préférent que le peuple bave
devant le dernier modéle du Salon de I'Auto
plutdt que de s'occuper de changer la vie.

1- Cf. le succés remporté par le livre de Viviane

Forrester, L'horreur économique, 1996.
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LE MONDE VU PAR LES
ECONOMISTES
our la plupart des économistes,
les fluctuations de l'emploi

74 % en 1981 & 11,7 % en 1993 (et
12,5 % en 1996)°. Reste que pour |'es-
sentiel, ce raisonnement prévaut et que le
chémage ne semble done pouveir reculer

répondent {trés  lentement)
A une qu'avec une reprise
logique assez simple : Si d'aventure vous croisez de la croissance.

seule une augmenta-
tion de la consom-
mation peut empé-
cher la mécanisation
croissante des tech-
niques de produc-
tion de laisser trop
de travailleurs au
chémage. [Yapris
Patrick Artus®, les
gains de productivi-
té dus & la mécanisa-
tion ont en moyenne
légérement dépassé
2 % par an entre
1979 et 1993, tandis
que la croissance
Auctuait entre 2,5 %
et 3 %. Pour en
déduire 'évolution
de l'emploi, il
devrait suffire de
caleuler la dilféren-
ce entre les deux,
zoit entre 0,5 % et
1 % par an.. puis de
la comparer & |'aug-
mentation de la
population  active,
qui fut d'environ
0,5 % par an pen-
dant la méme pério-
de. Pendant cette
pér'tutlc. le taux de
chdmage aurait
done du diminuer
d'une valeur com-
prise entre 0,5 % et
0 % par an, mais
d'autres paramétres

interviennent enco- [THQUE.

re puisqu'il est au

contraire passé de
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la route d'une de ces pri-
sons automobiles qui
sillonnent les avenues de
notre planéte bleue, ne
vous laissez pas abuser. les
Seuls les simples d'esprit
croient encore qu'il s'agit
d'un amas de métal qui
brale du pétrole en klaxon-
nant. Les économistes,
eux, savent que le monde
physique, celui que nous
révélent nos cing sens,
n'est qu'illusion. Pour eux,
la réalité profonde, la véri-
table essence immatérielle
et omniprésente du
monde, c'est I'argent

une voiture n'est pas une
voiture, mais une forme
d'investissement. Dans leur
bouche, accidents, mala-
dies, encombrements, nui-
sances sonores et effet de
serre s'évanouissent
comme par miracle devant
la puissante réalité écono-

Pour Patrick Artus,
pousser la croissan-
ce jusqu'd un taux
de 3,5 % constitue
un « impératif’ caté-
gorique =,

Pour ce faire, tous
moyens sont
done bons et 'indus-
trie automaohile,
comme celle du
transport  routier,
sont appelées 4 la
rescousse.
L'automobile  est
considéréde comme
"industrie phare de
la consommation,
industrie vedette des

C'est du moins en
ces termes qu'en
parle Pascal
Galinier” lorsqu'il
déplore « l'insufhi-
sance » des imma-
triculations depuis
l'automne 1993,
Cluant au transport
routier dans son
ensemble (automo-
bile comprise), il
représente pour la
France, d'apréas
Christian
Gérondeau, plus de
1 000 milliards de
francs de chiffre
d'affaire, 2 600 000
emplois et 15 % du
prodpit  national
brut .

Sil'on ne regarde

trente glorieuses, ©

le monde qu'a travers le miroir défor-
mant de son économie, comment s'éton-
ner du sacrifice consenti & deux reprises
par |'état frangais, avec les primes
Balladur et Juppé, pour doper le marché
de l'automobile 7 La prime Balladur a
par exemple colité 3,7 milliards de francs
4 I'Etat (qui ne se traduisent en réalité
qun Pﬂ.r un I'I'IE.I'II:]'L]E a g’ag‘n:l‘ suUr iﬂ. ’J.“‘I'u&.
puisque la rentrée de TVA correspon-
dante s'éleva & 3,95 milliards de [rancs,
soit un bénéfice net pour I'Etat de seule-
ment 0,25 milliards de francs. Si l'argent
investi dans ces immatriculations 'avait
été dans un secteur non subventionné,
I'Etat aurmt elfectivement pergu ces 5,95
milliards® .

Le gouvernement chinois s'ouvrant
a I'¢conomie de marché tient un raison-
nement semblable, En Chine, ot eirculent
quelques 400 millions de bicyclettes
contre seulement 1,8 million d'automo-
biles (dont moins de 5 % sont privées,
car ces dernigres étaient illégales il y a
encore quelques années), le nombre de
véhicules & moteur est brutalement passé
de 613 000 en 1970 & 58 millions en
1990, et le gouvernement [ait tout son
possible pour que la production annuelle
de voitures passe de 1,3 millions en 1993
4 3 millions en 2000, « Considérant l'au-
tomobile comme un élément essentiel du
« dévcluppemcnt », les autorités chi-
noises limitent le nombre de bicyclettes
admises dans certaines rues, pour laisser
davantage de place aux voitures. A
Guangzhou, 11 grandes rues sont inter-
dites aux bicyclettes pendant les heures
d’allluence, et & Shanghaile Bund leur est
totalement interdit s,

Comparer 'automobile 4 la bicy-
clette peut faire sourire certains occiden-
taux, qui ignorent qu'a elles seules, les
bicyclettes transportent en Asie plus de
personnes que toutes les automobiles du
monde, que I'on construit chaqm: anndée
dans le monde 3 fois plus de bicyclettes
que d’automobiles, et qu'enfin la produc-
tion mondiale d’automobiles n'augmente
plus {on en construit aujourd’huil moins
qu'en 1989), tandis que l'on a produit en
1995 deux fois p]us de vélos qu'au ciéhut
des apnér_‘ﬁ 80, et 20 % de plua qu ‘en
1990°.

Quelques aberrations du dogme écono-
mique

L'autorité des économistes n'em-
Péf_he‘ EEFH'_‘ndarll Pas |i:ul‘ﬂ l']DEmEE dl:'
comporter de [lagrantes aberrations.

D'apriés Daniel Cohen, lorsque
dans les années 50 et 60, les économies
capitalistes se sont convaincues de |'im-
périeuse nécessité de la croissance et de



l'inexistence de ses limites, elles furent
tout simplement victimes d'une grande
illusion. La ténacité de ce dogme ne se
fonde que sur le souvenir de la prospéri-
té qui régna de 1948 (avec le début du
plan Marshall) & 1973 (avec le choe
pétrolier), pendant les fameuses trente
glorieuses, qui ne durérent donc que 25
ans, Cette période ne correspond en réa-
lité pour I'Europe qu'd son rattrapage
technologique de I'avance acquise par les
Etats-Unis. Au-deld de ce rattrapage, la
croissance ne pouvait que reprendre son
rythme séculaire d'environ 2 % par an,
ce qu'elle a fait. Mais depuis, comme
Marcel Proust qui, apprenant que
Mademaiselle Albertine était partie, s'ex-
clama dabord :« cela n'a aucune impor-
tance, parce que je vais la faire revenir
tout de suite =, la Fluparl des écono-
mistes continuent d'attendre le retour de
cette rﬁste période, qui ne reviendra
Jamais,

D'aprés Albert Jacquard, les éco-
nomistes affirment qu'en France, une
croissance de 4 % par an permettrait de
diminuer le nombre de chémeurs de 2 %
par an. Une croissance annuelle de 4 %
correspond 3 un doublement de la pro-
duction tous les 18 ans, & une multiplica-
tion par 4 en 36 ans et par 7 en 50 ans
(1,04 50 _ 7.1, 5i cela se pr\m‘]uisait, les
[rangais consommeraient 7 [ois plus de
richesses non renouvelables en 2047
quaujourdhui, comme le lfer, le pétrole
ou l'aluminium, sans parler de I'oxyg2ne
brilé ni du COy émis dans les diverses
combustions. Le nombre de chémeurs
n'aurait dans le méme temps diminué que
de 40 % (0,98 °Y - 0,6), et les 3,5 millions
de chﬁlngur‘s seraient encore plus de 2
millions.

Il serait donc vain de s'obstiner &
vouloir guérir tous les maux par les seules
vertus de la croissance, surtout lorsqu'el-
le en engendre dautres. I serait plutét
1.1:[“['.‘5 Ilﬂ I‘I’.‘L‘]‘H’.‘I‘cl‘lu:' TJ('. n()llvcllf_‘ﬁ 5(3'“-
tions.

Dématérialisation de la monnaie

Replacée dans sa perspective histo-
rique, la tendance actuelle de I'économie
i devenir un monde virtuel allfranchi de
tout lien avec la réalité physique apparait
comme la suite d'un mouvement amorcé
dés l'origine de la monnaie, qui a toujours
gardé le cap d'une abstraction grandis-
sante,

Dans l'ﬁnliquilé, divers animaux
domestiques (boeufs, pores..), eéréales
{orge, blé...), ou objets manulacturés
(disques, anneaux, haches, fers de lance,
chaudrons, rasoirs...) servaient de mon-
naie de la méme fagon que des lingots ou
des pidces d'or, d'argent et de bronze. Ce
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que l'on utilisait comme
monnaie pouvait donc tout
aussi bien étre consommé
en tant que tel qu'échangé
conlre autre chose.
Lorsque, progressivement,
les pitces de métal plus ou
moins précicux supplanté-
rent la marchandise quasi-
ment brute dans le réle de
maonnaie, elles rendirent les
transactions un peu plus
abstraites, Un métal pré-
cieux peut encore s'utiliser
tel quel, mais, surtout sl
est frappé du sceau royal,
sa valeur symbolique com-
mence A ll‘a.nm:cnrlr_'r .1 8
valeur physique. Aux
HIVE et XV siécles, 1'ap-
parition en Italie d'une
monnaie de papier aug-
menta dun degré supplé-
mentaire 'abstraction des
transactions marchandes™ :

=3

I‘: Pa.Pic]‘ ne PE'L'II. PluE (]u
tout s'utiliser tel quel. La disparition qua-
siment totale du support physique de la
monnaic & I'époque moderne, avec l'ap-
parition de la mémoire magnétique des
comptes en banques, est encore venue
amplifier le phénoméne, Mais I ne s’ar-
rélent pas encore les attaques portées par
le virtuel sur la réalité : le volume des
marchés linanciers n'a aujourd'hui plus
de commune mesure avec celui des tran-
sactions physiques. « Le chiffre d'affaires
de la General Motors est plus élevé que le
produit national brut (PNB) du
Danemark, celui de Ford est plus impor-
tant que le PNB de I'Afrique du Sud, et
celui de Toyota dépasse le PNB de la
Norvége. Et nous sommes ici dans le
domaine de 'dconomie réelle, celle qui
produit et échange des biens et des ser-
vices concrets. Sil'on y ajoute les acteurs
principaux de |'économie financiére (dont
le volume est cinquante fois supérieur i
celui de I'économie réelle), c'est & dire les
principaux fonds de pension américains
et japonais qui dominent les marchés
linanciers, le %uids des Etats devient
négligeable. R

LES LIMITES DE LA
CONSOMMATION

Si, aujourd'hui, 3 Banghkok, en
Thailande, les agents de la circulation
sont obligés de respirer dans des bornes
4 oxygine, c'est parce que I'humanité a
eru que la représentation du monde pro-
posée par la théorie économique était la
réalité. Or, elle n'est qu'une représenta-
tion, de plus en plus incompléte, de ce

monde. A Bangkok, la croissance est
supérieure 3 8 % par an depuis une dizai-
ne d'années. Cette ville compte chaque
jour 600 véhicules de plus. Les 3 millions
de véhicules qui y cireulent Formeraient,
alignés pare-chocs contre pare-chocs, une
chaine de 12 000 kilométres de |un5, soit
plus du quart du méridien terrestre quien
compte 40 000, et cela pour la seule ville
de Bangkok ! La pollution y serait 4 l'ori-
gine d 'une visite sur 10 chez le médecin et
de 1 400 décés par an. 60 % des agents
de la circulation y souffrent de problémes
respiratoires et d'oute liés & leurs activités
professionnelles. Aux carrefours les plus
fréquentés, des réservoirs d'oxygene sont
A IE'lill' disposition depuis plus de trois
ans.

Aux Etats-Unis, le nomhbre mayen
de kilométres parcourus par habitant est
passé de 3 800 en 1950 & plus de 9 700
en 1990, Mais cette augmentation entrai-
ne une utilisation inefficace du territoire,
qui se traduit elle-méme par une aug-
mentation des trajets en automobile. De
1969 & 1990, le nombre de kilomatres
parcourug pour [aire les courses a par
exemple augmenté de 137 %, tandis que
les trajets domicile-travail augmentaient
de 16 %.'? Les automobilistes ne tirent
aucun bénéhice de cette frénésie. Seule la
consommation en sort victorieuse,
Depuis des décennies, le temps passé 4 se
déplacer n'a pas diminué. Ce sont les tra-
jets que nous sommes amenés & accomplir
pour satisfaire les mémes besoins qui ont
temps, nous l'utilisons pour consommer

plus de distance. .
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Pour une consommation mondiale
moyenne de 1 600 litres de pétrole par an
et par personne, un indien en consomme
moins de 300 litres et un américain du
nord |'équivalent de 7 900 litres, soit 26
fois plus. Les 270 millions d'américains
du nerd consomment 4 eux seuls autant
d'énergie que les 3,6 milliards d'africains,
d’américains du sud et d'asiatiques (hors
Ja.pon].lz Aux Ftats-Unis, la consom-
mation de matidres premidres vierges s'est
multipliée par quatorze entre 1900 et
1991, alors que la population ne s'est mul-
tipliée que par un peu plus de trois.

L'épuisement des ressources natu-
relles est une menace tellement sérieuse
que la NASA a rendu public le 12 juin
1996 un rapport étudiant la possibilité de
reprendre d'ici 2 2004 des vols lunaires,
avec cette fois pour objectif I'exploitation
de ressources mini¢res | 1° Notre modes-
te galaxie suffira-t-elle & couvrir les
besoins énergétiques de l'espdce humai-
ne 7 Pourquoi ne pas envisager de colo-
niser d'autres planétes lorsque nous
aurons dévasté la Terre 7 Il y a peut-étre
d'autres paradis & détruire.

Mais I'épuisement des ressources
miniéres et des énergies fossiles ne consti-
tue en réalité pas la menace la plus grave
pour 'avenir de notre espéce. Il apparait
aujourd'hui clairement qu'avant méme
d'avoir épuisé les ressources non renou-
velables de la plangte, la majeure partie de
I'humanité verra sa vie menacée par le
destruction des écosystdmes qui lui assu-
rent un apport en ressources renouve-
lables. Les seuils critiques & l'exploitation
des ressources planétaires que I'humani-
té a aujourdhui franchis sont en elfet
constitués par |'épuisement des réserves
de péche océanique, des réserves d'eau
potable et d'irrigation, des réserves de
bois de chaullage, des surfaces de terre
cultivable (détruites par |'érosion), des
quantités d'engrais que les variéiés agri-
coles sont capables d'assimiler et des
quantités de CO; que notre atmosphére
peut absorber sans modification drama-
tique du elimat,

En Chine, la limite la plus contrai-
gnante A l'expansion de l'industrie auto-
mobile est constituée par « les grandes
superficies qu'exigent les routes et les
aires de stationnement. Cette contrainte
est particulidrement ressentie en Asie, ol
se trouve concentrée plus de la moitié de
la population mondiale, mais qui ne dis-
pose que du tiers des terres cultivables.
La construction d'un garage pour chacu-
ne des voitures existantes en Chine ou en
Inde emploierait une superficie nécessai-
re pour un autre usage, notamment agri-
cole. En Chine, un habitant ne dispose
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que de 0,8 hectare de terres & céréales. En
y plagant une superficie de béton suffi-
sante pour le stationnement d'une voitu-
re et un petit morceau de route par famil-
le, cette surface serait assez amputée pour
que |'alimentation des habitants devienne
insulfisante. »

QUELLES ALTERNATIVES ?

Quatre voies de recherche sem-
blent actuellement prometteuses en
mati¢re d'alternatives & la croissance
inconditionnelle.

La premiére consisterait & reporter
la consommation sur des biens culturels,
fCONOmes en ressources non renouve-
lables et sans dangers pour les écosys-
témes. On peut imaginer une ville enva-
hie de concerts, de bals de quartiers, de
librairies et de musées plutdt que de
bagnoles.

I.a seconde consisterait & recycler
les ressources non rencuvelables,

La troisitme & gérer la consomma-
tion des ressources renouvelables sans les
détruire (énergie solaire ou éolienne, agri-
culture biclogique...)

La quatriéme enfin & diminuer
simultanément le temps de travail et la
consommation.

Quelles que soient les voies choi-
sies, elles ne pourront se passer de consi-
dérer que la « réalité économique » n'est
pas la réalité, mais une simple représen-
tation, incompléte, du monde. Les physi-
ciens élaborent puis abandonnent sue-
cessivemnent des modéles théoriques pour
décrire la nature, pour les remplacer par
d'autres plus performants. Comme la
physique newtonienne, la représentation
économique du monde a aujourd’hui
atieint ses limites puisqu'elle ne suffit
plus, ni & le décrire, ni i le comprendre.
La théorie fconomique traverse une crise
semblable aux erises déerites par Thomas
5. Kuhn dans son célébre auvrage, La
wtructure des révolitions selentifigues. 1" Kuhn
a montré que lorsqu’une théorie entre en
contradiction avec les phénoménes obser-
vés, on recherche les éléments qui lui
mangquent ou les erreurs qu'elle contient
afin de la compléter ou de la modifier. Si
la crise résiste & toutes les tentatives
d'adapter la théorie en vigueur, on se
résout i rechercher de nouvelles théo-
ries, Mais l'intérét de son ouvrage est
surtout d'avoir montré que |esprit
humain était incapable d'abandonner une
ancienne représentation du monde, méme
si on a depuis longtemps fait la preuve de
ses contradictions avee la réalité obser-
vée, aussi longtemps qu'il n'en a pas
découvert une autre plus performante
apte & la remplacer,

Sans aller jusqu'a remplacer la
théorie économique, il est peut-étre pos-
sible de la compléter et de la modifier afin
de résoudre ses contradictions avec la
réalité. Par exemple en introduisant
d'autres paramétres que la richesse pro-
duite pour mesurer le bonheur humain.
Ou en introduisant la restauration des
ressources renouvelables (eau potable,
terres arables, couvert végétal etc.)
comme condition de leur exploitation et
de notre survie.

Une initiative vient d'étre prise
dans ce sens par une équipe de scienti-
Fiques dirigée par Robert Costanza, éco-
logiste de 'Tustitute for Ecological Economico
de l'université du Maryland, qui publiaen
mai une étude dans Nature pour tenter de
chilfrer les services rendus & I'humanité
par I'écosystéme mondial, dans le but
d'encourager une planification plus ratio-
nelle de son exploitation.”” Cette éude
évalue ces services 4 environ 33 300 mil-
liards de dollars par an, soit prés du
double du PNB mondial.
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Le rapport CETUR - SOFRETU
e 15 1994, e

Groupement des autorités

mars

cﬁpnnﬁahlnﬁ :Ie fransports
(Gart) puhlizl'ﬂ une Analyse
des colts de déplacement : élaboration
dune méthodologie dans le cadre d'un
compte transports de voyageurs, L'objet
de cette étude, réalisée par le Centre
d'Etude des Transports URbains
(CETUR) et la SOFRETU (filiale ingé-
nierie de la RATP),
flait d'évaluer les
coflits directs et indi-
rects des divers
moyens de rlr‘p]ﬂr(!-
ment en  DFrance.
Cette étude, hien
qu'incompléte, est
demeurée & peu prés
la seule sur laquelle
on puisse s appuyer
en matidgre de cofit
social. Outre le cofit
global des transports
et sa répartition, elle
en évaluait aussi les
Cf)ﬂtﬂ Sf‘f‘:iﬂ.llx. Pl:lllr
conclure sur une
analyse comparative
entre divers modes
1.1L' 1.f'i-lm‘-|‘.ut:|r!, E5REN=-
tiellement urbains.
Les  quatre
grands cofits sociaux
retenus - étaient le
bruit, la pollution, la
congestion et les
accidents. Le colt de
la congestion et des accidents étaient obte-
nus par une évaluation des dommages
causés, Le coflit du bruit et de la pollution
étaient en revanche évalués par leur coiit
d’évitement, c'est & dire le montant de la
t]épunsu dengager (méme ]nrﬂque ce n est

pas le cas) pour supprimer ou réduire la

Tenter de pénétrer le
domaine du co(t social de
I'automobile, donne la sen-
sation de soulever un voile
dissimulant pudiquement
de confuses hypocrisies. La
répartition inique des
investissements et des
taxes entre Etat, collectivi-
tés locales, Sécurité
Sociale, assureurs, entre-
prises, transporteurs et by
automobilistes, les direc-
tives de la CEE non appli-
quées et des évaluations
officielles mais nébuleuses
de ce colt social évoquent
une problématique qu'un
vague malaise a empéché
de formuler, et donc de
résoudre, entierement.

nuisance, Cette méthode a ét¢ préférée 2
celle de I'évaluation du cott des dom-
mages parce que 'incidence du bruit et de
la pollution sur les dépenses de santé s'est
& I'époque révélée trop difficile & cerner.
Mais, comme le rappelle le vieil adage
populaire, mieux vaut prévenir que gué-
rir : le coit dévitement serait, sila {{ép-r_'n-
se ftaitl réellement engagée, bien inférieur
au coft des tinmmages. Le cofit des dom-
mages réels n'a done pas été évalué par ce
rapport, gqui  se
contente de le pré-
sumer supéricur au
cofit d'évitement,
sans pouvoir dire de
combien.

Ses conclusions
étaient que 1'en-
semble des cofits
sociaux des trans-
s'élevait &
113,2 milliards de

francs pour la voitu-

purts

re particulitre (soit
1,7 % du PIB') et
milliards  de
Franfs pour ]ES
transports collectifs
(soit 0,1 % du
P.LB.). Ces valeurs
correspondaient
donc & la somme du
cofit des durmnagr:s
causés par les acci-
dents et la conges-
tion et du cofit Aol
d'éviternent  d'une
partie de la pollution
: 23,2 mil-
liards pour le bruit, 32,8 pour la pollution,

et du bruit. {Pour la voiture

48,5 pour les accidents ot 8,7 pour la
congestion supportée par les transports
pi.l.l}li.cﬁ]

Mais le cofit total de la congestion
(temps perdu par les usagers des trans-

e 3:-3-5 e K‘.
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ports collectifs, cotit pour les entreprises
de Iransport puhliu, temps Pr:rtlu par les
automaobilistes et surconsommation de
carburant) était estimé entre 170 et 180
milliards de francs, soit 2,7 % du PIB |
De ce coiit fantastique, seule la partie que
les automohilistes inf] igent aux entreprises
de transport public et 4 leurs usagers, soit
8,7 milliards de francs seulement, a &té
qualifi¢e de colit social. Cela reste logique
dans la mesure ol les nuisances que les
automobilistes s'infligent entre eux ne se
répercutent pas sur I'ensemble de la socié-
té. Mais le cofit supporté par les entre-
prises dont le personnel effectue des
déplacements en voiture en fait partie et a
donc été néglige. 1l se répercute pourtant
sur leurs elients, méme si ceux-ci n'ont pas
de voiture, car ce sont eux qui en suppor-
tent finalement le cofit exorbitant.

En regard du cofit social de |'auto-
mohile (113 milliards de [rancs selon ce
mode de caleul plutét faverable), la
somme investie par I'état et les collectivi-
tés locales dans le rail et les transport
publics urbains semble soudain bien déri-
: 41,5 milliards de francs en 1990,
contre 119,7 milliards pour le transport

soire

: la voirie urbaine 12 -
routier et la voirie urbaine | On croit
réver.

Les colits sociaux occultes
Le rapport CETUR - SOFRETU
ne manque évidemment pas d'intérét.
Mais la complexité du phénoméne, ajou-
tée au fait que certains cofits sociaux
demeurent occultes, rendent illusoire ['ex-

haustivité d'une telle étude. Suite page §
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ECONOMIE ET AUTOMOBILE

Il est par exemple de notoriété
publique que les assureurs perdent de
I'argent sur les assurances auto (plus de
12 milliards en 4 ans d'aprés le Quid 97,
page 1515) et qu'ils se rattrapent sur leurs
autres secteurs d'activités. Ceux qui s'as-

surent contre d'autres risques paient donc
pour les automobilistes.

On pourrait également évoquer le
cynisme du patronat des transporteurs
routiers qui, pour mieux concurrencer le
rail, impose aux conducteurs 70 heures de

LIMPACT DE LA POLLUTION SUR LA SANTE :

« Docteur, mon enfant est sous antibiotiques dcpuis lusieurs mois et il zemble
impossible d'arréter le traitement sans que sa toux, ses ét:ﬂ:'ruE:m{*nl:s nasaux el sa Aévre
ne reviennent au bout de trois jours... =

Depuis plusieurs années, le nombre de consultations pour atteinte respiratoire
(angine, asthme, bronchiolite, bronchite, allergie respiratoire, fatigue chronique...) ne
cesse d'augmenter. La pollution automobile devient un probléme crucial, et si tous n'en
meurent pas, tous en sont Frappé.e..

Il ne semble exister d'étude récente évaluant globalement le colit social des
ellets sur la santé mﬁ pollution atmosphérique d'origine automobile en France. Les
études épidémiologiques dénongant I'ampleur de Iimpact de la circulation automobile
sur la sanié se mu?ﬁi[?]icnt cependant.

Pour {'Express du 6 mars 1997, cest par la pollution de son air que brille la ville
de Lyon (daprés un sondage Ipsos), Lenquéte « flash » menée sur l'agglomération
lyonnaise par la DDASS du Rhéne et les pédiatres libéraux, entre le 13 et le 26 janvier
1997, a mis en évidence une progression des atteintes respiratoires chez les enfants
durant la semaine consécutive aux pics de pollution. Limpact se traduit globalement par
une augmentation de 10 % des consultations chez les pédiatres. Ces conclusions n'ont
pas été rendues publiques.

Lenquéte ERPURS (Evaluation des Risques de la Pollution URbaine pour la
Santé), menée par 'Observatoire Régional de ]a%mlé d’lle de France, a passé pendant
cing ans au crible toutes les causes de mortalité pour estimer la part imputable i la pol-
lution urbaine. Ses résultats sont aceablants : les pies de pollution tuent, mais le taux de
pollutien qui sévit un jour ordinaire sur deux nuit lui aussi gravement & la santé des cita-
dins, et surtout 4 celle des enfants.

DVaprés le ministére de l'environnement, « la situation s'est dégradée en matitre
de pointes de pollution et des épisades aigus de pollution sont intervenus sur 'ensemble
du territoire en raison des émissions toujours croissantes d'oxyde d'azote et de compo-
sés volatils d'origine automobile. « 5i la France respectait les directives européennes et
les recommandations de 'OMS, Lalerte aurait d &tre déclenchée & plusieurs reprises
dans toutes les grandes villes durant les récentes périodes de froid. En juin 1995, e
Chocrr publia, d'aprés une étude portant sur la pollution mesurée & Lyon en 1994, et com-
parée aux directives émises par 'OMS, le lameau sulvant (ces valeurs n'ont cessé de
croitre depuia}l 1

OZONE MOXYDE D'ATOTE
Dépassement du seuil de protection de In santé (110 pg/m ) ; Dépmmdnhulmrmnqmbhlﬂ&nﬁm’}.
B54 heures 78 heures
Dépassement du scuil d"information publique (180 pg/m ) : | Dépassement de Ia valeur limits (200 pgfm ) ©
92 heeures 24 heures
Pic masximum atteint pendant une heure © Pic maximum stteint pendant une hewre ©
360 pug/m * 539 pgim *

Une concentration de 103 g-"n13 d'ozone entraine
Une augmentation de 6 % des décés en lle-de-France
Une augmentation de 20 % des hospitalisations de personnes dgées
Une augmentation de 256 % des consultations & domicile pour maladies res-
piratoires chez I'en gnt.
Une concentration de 122 g/m” de dioxyde d'azote entraine :
Une avgmentation de 17 % des hospitalisations en urgence
Une augmentation de 63 % des consultations pour aﬂﬁecﬁﬂn asthmatique

Faisons un réve : celui d'une ville dans laquelle le piéton pourrait respirer a pleins
oumons sans craindre pour sa santé, Pour armiver & ce but, il faudra une véritable réveo-
ution des mentalités : les élus devront oser braver les automobilistes ; les constructeurs
inventer des voitures réellement adapiées a la ville ; les citadins redécouvrir le vélo et
les transports publics, Bref, c'est aux transports de s'adapter & la ville et non plus a la
ville de s'adapter & l'automobile. Ce n'est qu'en prenant dés maintenant des mesures
concrétes contre ce fléau que nous pourrons dire sans rougir & nos enfants que nous

avons [ait quelque chose de primordial pour eux.
Docteur N'Guyén Minh Hod

Pour en vavoir plus : la Soctdtd Frangaise de Santé Publique (SFSP) a publié en mad 1996 La
pollution atmosphérique d'origine automobile et la santé publique, wn bdan 3¢ 15 ans e
recherche tnternationale. ﬂﬁipﬂmﬁi aupris de la SFSP, 2 avenue du Doyen J. Parioot, BP 7, 549501
Vandoeuvre-léa-Nancy, contre 200 B france de port.
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travail hebdomadaire, sans rémunération
du chargement ni du déchargement et
sans possibilité de respecter les limita-
tions de vitesse. En compensations, les
conducteurs ont obtenu la retraite 3 55
ans, qui "ne cofite pas un centime au régi-
me général, le systéme est en ellet large-
ment autofinancé par la profesion™...
c'est-d-dire par ses clients, donc par la
collectivité, Mais on pourrait en dire
autant des avantages sociaux des rou-
lants de la SNCF,

On le voit, le probléme n'est pas
simple. Contentons-nous donc de ne pas
E:L‘I‘[lf‘u ‘.]ﬂ Yue (.]llﬂ Loute é‘p'ﬂ!llﬂlllun (Iu
cofit social de 'automobile reste néces-

sairement parcellaire.

La taxation du transport routier

La Communauté Européenne s'est
fixé pour objectil de tarifer 'usage des
infrastructures routiéres a leur cofit de
réalisation et d'entretien (cofit d'exploita-
tion) et d'inclure progressivement le colit
social & cette tarification. L'usager, trans-
porteur ou particulier, est censé assurer
cet acquittement par la Taxe Intérieure
sur les Produits Pétroliers (TIPP), la taxe
a l'essien, la vignette et les péages auto-
routiers. Durant une pl'm.su intermédiaire,
le principe de tarifer le transport de voya-
geurs & son seul coflit d'exploitation et le
transport de marchandises 4 son seul coiit
social a été retenu.

[}E.'Lm I‘l:[IIaI"qut:s Eliln[ﬁ(mﬂnt sur e
principe. Tout d'abord, si 'Fiat pergoit
elfectivernent le montant du codt social de
I'automaobile sous forme de taxes, il ne le
redistribue pourtant pas sous forme de
subventions. Il laisse les cotisants 4 la
Sécurité Sociale, {car si la TIPP couvre
une partie de son déficit, cela sera pré-
senté comme une anomalic), aux
mutuelles et aux assurances privée, et les
clients des entreprises qui surfacturent
leurs services par la faute de la conges-
tion, le supporter quasiment sans aide
publique. Ensuite, le cofit social servant
de base au caleul de ces diverses taxes ne
comprend quasiment que les accidents, 3
l'exclusion du bruit et de la pollution, ce
qui le diminue environ de moitié.

Avec ce mode de calcul, les véhi-
cules particuliers payaient en 1990 un
volume de taxes légirement supérieur 4
leur cotit d'exploitation des infrastruc-
tures augmenté de leur colit social. En
revanche, les taxes acquittées par les
poids lourds permettaient bien de couvrir



leur coQt social, mais il s'en fallait de
l'l-en.uc‘n'l.lp avant qulﬂljﬂ‘ﬂ ne couvrent ésﬂ.'
lement leur cofit d'exploitation des infra-

structures.

LLtat et les collectivités locales

La municipalité de Lyon a adressé
i tous ses contribuables une évaluation de
ses dépenses d' équipement pour la pério-
de 1995 - 2001, dans laquelle elle évalue
4 350 millions de [rancs le cofit des 11
parkings souterrains qu'elle construit
(sur un budget global de 6 milliards de
francs). Avec l'entretien des chaussées,
¢'est le poste budgétaire le plus important
en matiére de transports. L'entretien des
chaussées défoncées par les voitures et les
L‘ﬂ]ﬂiﬂln.‘i E[‘i"if_" I’Ealll’.‘t}llf! I'.I]UF L'I'iﬂr ';.]Uf'
I'entretien de pistes L'yf.'lzll:h:ﬁ et d'un
réseau ferré, qui remplacerait avantageu-
sement les routes si ce choix avait été fait
par les |:nun'||:~ipn[ilé5. Le creusement d'un
métro (qui ne pourrait &tre choisi que
parce qu’il n‘empite pas sur le tralic
automobile) cofite entre 5 et 10 foiz plus
cher que limplantation d'un tramway.

A linverse de I'}“'.tnl, dont les
r]{‘!pensea rl’équipcmcnl routier sont cou-
vertes par les taxes acquittées par les
automobilistes, les collectivités locales en
r(‘pa.rlissen! le cofit sur tous leurs contri-

buahles, qu’ﬂs utilisent ou non une auto-

mohile,

Les études épidémiologiques

A I'tpoque du rapport CETUR -
SOFRETU, il était i.mptms'lhic d'évaluer
l'impact réel de la pollution sur les
dépenses de santé. Mais depuis, plusieurs
études épidémiclogiques portant sur les
ellets de la pollution automobile sur la
santé ont été publifes (voir encadré).
[Yaprés Le Progrés du 11 octobre 1996,
le cotit médico-social de la pollution
atmosphérique se situe entre 5 et 16 mil-
liards de francs par an pour la seule
région parisienne (étude menée par une
équipe de |'Université des Sciences
Economiques de Strashourg sur la base
de I'étude ERPURS de 1990). A Lyon-
Villeurbanne et Grenoble, la facture a éié
estimée & 100 millions de francs par mil-
lion d'habitant et par an, mais elle a pro-
bablement été sous-estimée du lait d'un
hiver trés pluvieux qui a Fait chuter les
taux de pollution habituels (#tude Pollair
menée par I'Institut Universitaire de
Santé Publique de Grenoble 4 la deman-
de du Réseau WMNational de Santéd
Publique, de 'TADEME et du Ministére
des Affaires Sociales).

La situation aux USA

En 1993, le Warld Resource Tnatitute
publia The going rate : what it really costs to
drive. On peut y lire (en américain bien
slr) que les taxes lifes & l'essence et &
I'automobile ne couvrent que 60 % des
33,3 milliards de dollars que la collectivi-
té a dépensés pour la construction et l'en-
tretien des routes en 1989, Sans autre
financement assuré par les automobi-
listes, la collectivité supporte encore une
dépense de 68 milliards de dollars en
patrouilles de police, accidents, vols, ges-
tion de la circulation, parl-r.inga, mainte-
nance quotidienne des routes, et une
dépense minimum de 10 milliards de dol-
lars en maladies et en mortalité, En outre,
les automobilistes consomment la moitié
du pétrole importé aux USA, ce ne sont
pourtant pas eux non plus qui assurent la
moitié du cofit (soit 50 milliards de dol-
lars) de la présence militaire américaine
au Moyen-Orient. Méme si les automo-
bilistes sont statistiquement les plus gros
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contribuables, les autres contribuables se
passeraient Prnhnh]ement volontiers de
payer les frais qu'occasionnent leurs com-
patriotes |u:|‘5:.1l.l"|15 se pavannent en
bagnole,

Restons optimistes

Mais le colit social, ga Fait travailler
des médecins, des entreprises (murs anti-
bruit, double vitrage...), des assureurs,
alors c'est bon pour I'économie et la crois-
sance, non 7 Le miracle de notre société
marchande, c'est qu’elle parvient 4 reva-
loriser ses propres nuisances. Ah [ les
copains, on vit vraiment une époque for-

midable.
Ph. L.

1 - PIB de la France en 1990 : 6 491,977 mil-
liards de francs.

2 - Martine Téfra, Fconomie des transports,
Ellipses, 1996, page 20.

3 - Association “Transport routier et progrés®,
supplément publicitaire au Monde, 19 juin
1947,

4 - Martine Téfra, op. cit., pages 79 4 82,
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La voiture,

I'économie

de marcheé

et la liberté jle choix

(Conte mo

ous en &tes, militants anti-voi-

Llures, la preuve vivante,

Puisque vous prétendez ne

rien dépenser pour elle et, que
je sache, on ne vous met pas en prison.
l.es assurances, le
prix du carburant,
ele. augrnunh:nl el
pourtant, spontané-
ment, toujours plus
de trafic automobile
dans notre wville,
Clest bien que I'utili-
té retirée de la voitu-
re resle supérieure 4
ce qu'ellc coflite. Et
flﬂnf‘ Lluu consiruc-

VOIX !

leurs el consomma-
teurs sont gagnants.
Vous ne voulez pas
autoritairement
décider & la place
des consommateu rs,
n'est-ce pas !

LA LIBERTE d'autre qu'un indicateur de
DE CHOISIR -

LA VOITURE la ra(eté relative et du _

«Ah Monsieur ! (le besoin de la marchandise.
militant anti-

bagnoles boulever-

sé).  Ainsi  notre :
snci[n?lé s;rait par an pour sa voiture.
conlorme au désir .

du plus grand Nulle contrainte.

numhn:. et le mar-

ché et ses prix, l'ex-

pression méme de la démocratie. Que
n'en mesurons-nous les bienfaits !»

Le monde enchanté du marché n'a jamais
existé | Et c'est bien dommage |

La liberté de choix | L'imposture reine
du libéralisme économique | La mére de
famille condamnée récemment pour avoir
dérobé de la viande dans un magasin pour
nourrir ses enfants a choisi. Elle paye sa
voiture et file des pites midi et soir & ses
gosses, Cette femme ne peut pas se passer
de son véhicule : sans lui, fini les
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L'économiste libéral (dit-il,
car capitaliste, ¢a fait peur
aux enfants), apres
quelques raclements de
gorge pour s'éclaircir la
«Chers amis. Marché
et démocratie vont de pair.
Un systéme de marchés
permet seul |'expression de
la liberté de choix. Le
consommateur est libre. Le
marché en effet détermine
un prix, qui n'est rien

Chaque automobiliste dési-
re dépenser 40 000 francs

erne)

(maigres) revenus de son travail. Il est
certes logiquement toujours possible de
parler de choix . Je paye ma bagnole et je
nourris mal mes enfants ou je ne roule
Flus en voiture et c'est pire 7 Le "marché"
n'offre aucun moyen
A cette femme, et &
d'autres dans sa
situation, de révéler
un choix différent :
la contrainte pesant
4 court terme est
totale. Les pauvres,
ceux quiont des voi-
tures et les aulres,
vivent en permanen-
ce 4 court terme.

LA BAGNOLE,
C'EST L'ANTI-
MARCHE |
Dans une "véritable®
{(hypothétique)
*société de marché®,
la Eénéra]isatinn de
la bagnole aurait été
5lnp::ﬁsihlu. Aucun
choix n'était révéld a
priori pour les inlra-
structures roulifres
colossales coim-
ment cela aurait-il
pu ére le cas 7 Le
marché 7 Quel mar-
ché 7
{j'olfre) trois cents
millions dans une
route ; si y'a pas de demandes (pas de voi-
tures), tant pis ! Clest la "loi du marché®
et je suis beau joueur | Fadaises | On
dirait du Alain Minc |

La lmgnnlc c'est 'anti-marché | Le pré
carre de I'Eiat et des monopoles | Tout ce
qu'un libéral bon teint se doit d'exécrer |
Si I'dconomie de marché existait, Calvet
(fonctionnaire) vendrait des pommes sur
le marché du quartier.

Le développement de la voiture dans les
sociétds du tiers-monde qui s'oceidentali-

J'investis

sent est la répétition de ce qui s'est pro-
duit chez nous. Oserait-on dire que la
population chinoise choisit la voiture 7
Alors qu'on interdit certaines rues aux
vélos 7 Qu'attendent nos libéraux pour
condamner les investisseurs [rangais,
dont nos bagnoleurs, qui restreignent la
liberté de choix des populations chi-
noises 7

CONSOMMATION-
FRUSTATION |

Le processus, chex nous, Tut plus lent. Ce
lut "'évangile de la consommation de
TIIHHSL"'. C{.']IL"-L'E I'l.'l'."ﬁ-l Flill‘i- ll.ir.HE".'il.El]:}Ilf J.'trl:'!l-
duit d'une nature humaine insatisfaite,
mais résulte bien plutét de lormidables
investissements palronaux, au prumjl:l'
rang c]uﬁquc].r. les constructeurs de
bagnoles. Ceux-ci découvrent la magie
des rendements de production décrois-
sants : plus on fabrique de bagnoles,
moins elles cofitent cher & l'unité, Il Faut
vendre. Tris vite Charles Kettering, de
General Motors comprend : "la elel du
succes, cest la eréation d'une insatisfac-
tion organisée” . Sa firme lance une cam-
pagne publicitaire extraordinaire pour
rendre ses clients insatisfaits de la voitu-
re qu'ils ont déja... afin qu'ils achétent le
nouvedl Il'lul].E'IL" Eurti ‘]L"H L'I'lil.-inﬂ.‘i (].L" Ghi.
"On" apprit vite 4 faire désirer au
"consommateur” ce qu'il n'a jamais voulu.
Et qu'il n'ait plus le choix que de vouloir
ce qu' "on" veut pour lui. Pour le plus
grand bénébice des trusts industriels et
financiers. Dant les tétes pensantes lisent
le soir quelques lumeux livres d'écono-
mie, expliquant le réle de la "concurren-
ce et du "marché" dans la prospérité éco-
nomigque. Ou alors, pour se détendre,
Lluﬂh.iutﬁ ré(.'iiﬁ (1‘: "D}'HEL"UI'E en lerres
inconnues. Elles aussi.

D.B.

1 - “Si ma vaiture est en panne, je suis foutue”
assure cette jeune chomeuse (entendue sur
France Inter). Plus de voiture @ une mobilité
encore plus réduite, donc encore moins de
chances de dégoter un job. Soumise en perma-
nence au chantage a l'emploi, cette jeune
temme “choisit® elle aussi de se déplacer en voi-
ture.

2 - La “liberté de choix® aurait bien fait rire ce
bon Henri (Fard) . en bon admirateur des idées
hitlériennes, il ne se faisait pas moins passer
pour un libéral ! Son mot est resté célébre :
Vous &tes libres de choisf, pourvy que ce soit
une Ford T noire”

3 - Vair le chapitre || de Jérémy Rifkin, La fin du
travail, Paris, La Découverte, 1996. Les pre-
migres sociélés de venle & crédit se dévelop-
pent pour |a vente d'automobiles aux membres
des classes moyennes et populaires.

4 - Cité par Rifkin, page 42,

5 - *To consume” : destruction, pillage, anéan-
tissement... Que de consonances négatives jus-
gu‘a I'épogue contemporaine...



Histoire courte
(mats édiftante)
de I'industrie
automobile

L'INDUSTRIE AUTOMOBI-

LE,
AVE
PERSONNES !

"étude  du

A N'A RIEN A VOIR
LE TRANSPORT DE

développement

exponentiel du nombre de voi-

ures  indivi-
duelles conduit
de maniére évidente &
cette conclusion "para-
doxale”,
Tout au long de la crois-
sance de ce mode de
transport |mrli<_-u|icr. les
décigions en terme d'ur-
banisme, d'aménagement
du territoire, ete. sont
apparues a posteriori. La
bagnole était déji 1a ou
anticipde. Tout le reste
dewvait 5'.‘1{1.‘1|:1u|‘.
[.a hagnutu a en elfet
servi bien d'autres objec-
tifs que le transport. Elle
ﬁymhu] ise la mise en
coupe régléde de la vie
sociale par des préoccu-
pations de nature stricte-
ment fconomigque,
Seule l'utilisation sociale
de la technique va faire
de la sympat |151.1ue Inven-
tion lrangaise l'innova-
tion majeure du siécle.
Celle-ci intéresse rapide-
ment les grands capi-

taines d'industries améri-

La justification de la
bagnole repose toujours
sur I'idée suivante : si la les
bagnole s'est développée
c'est qu'elle était "la

: rapidité,
confort et autonomie indi-
viduelle a de faibles co(ts.
Son développement n'a en
fait jamais reposé sur des
préoccupations de ce type.
L'argument traditionnel de
I'emploi — qui ne valait
déja pas grand'chose —
s'effondre proprement :
que l'on continue ou non a
produire des bagnoles ce
sont de toutes facons des
pertes d'emplois par mil-
liers qui nous attendent.

meilleure"

Flash Back.

cains au premier rang desquels Henry

Ford, le grand nom de l'industrie auto-

mobile,

Ford est & l'origine d'une fagon révelu-
tionnaire de concevoir la production et
la distribution des richesses. Ford est un
entrepreneur, ce qui l'intéresse, c'est le
profit de son entreprise. Sa géniale
"trouvaille” exposée ci-dessous va lui
garanti, malgré quelques échecs, des
profits considérables.

LES HAUTS SALAIRES
FONT LES PROFITS
Grossidrement expliquée, la "trouvaille”
de Ford va permettre, généralisée i 'en-
semble de I"économie, d'assurer le "bou-
(;lngi.: Ecunmn'tqur:' {dizent les écono-
mistes). Ford
va éire copié,
aved Plub [&]¥]
moins de bon-
hcun par tous
construc-
teurs [rangais
qui font le

éplacement
vers les Etats-
Unis dans les
années trente
(Berliet,
Renault,
Peugeot,
Citroén)
Son usine
(Détrou)  se
caractérise
par

- une inno-

vation organi-
sationnelle : la
chaine de
montlage
(1909 qui
nécessite la
standardisa-
tion des pidces,
la maitrise des
g e st e s
OUVEICers, le
chronométra-
ge (parfaite-
ment rendus
par Les tempo medernes de C]‘lap]iu}.
L'usine produit un seul modéle de véhi-
cule : la célebre Ford T noire. Le succis
est époustouflant : le nombre de véhi-
cules sortant des chaines de montage
augmente de 95 % l'an, les prix de détails
chutent de 12 %. Seul probléme, de
taille, la rotation de la main d'eeuvre 4
laquelle est confronté Ford : la popula-
tion ouvridre accepte difficilement la dis-
cipline de 'usine, le turn over atteint
390 % en 1913, D'ob :

- une innovation sociale : le Fie
Dallars a ﬂu‘y*r qui vise & stabiliser la main
d'oeuvre mais qui est également conlor-
me & une vision économique. Ford a
conscience que la croissance du revenu
de la masse ouvritre générerail une aug-
mentation de marché fabuleuse, donc
des pnl:r:nlia]i[rfe‘. de profit infini (ﬁguﬂ:
de style).

Un tel cercle vertueux n'est possible que
s'll est réalisé dans I'ensemble de 'écono-
mie? ; le "paradigme” fordien va inspirer
toutes les politiques "sociales” des anndes
trente : New Deal et Front populaire ; il
va séduire de nombreux représentants
du mouvement ouvrier et sera assurd au
début des années cinguante grice & la
régulation étatique.
Seule cette "trouvaille” contingente per-
met de comprendre la croissance expo-
nentielle de 'automobile, la démocratisa-
tion d'un bien prestigieux (et qui n'a
jamais été congu pour étre démocratisé)
promettant confort, rapidité...
Conséquence essentielle : le "choix® de la
volture  est individuel.
Personne ne pourrait ndividuellement
supporter les colits réels de son automo-
bile : ceux-ci doivent nécessairement
étre socialisés, Ce "choix" collectif’ en
Suile page 11

tout  saul
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faveur de 'automobile, via la socialisa-
tion de ses cofits, explique le développe-
ment exponentiel de celle-ci et surtout

son aspect "autorenlorgant” ainsi que le
verrouillage des alternatives possibles.

Ainsi, alors qu'aucune réflexion n'a été
entamée sur le caractére souhaitable a

domadaires) et les salaires (-15 % en
moyenne!). "Si les salaires baissent com-
ment les ouvriers achéteront-ils les oua-
tures " glapit dans L'Humanid Charles
Sylvestre, qui n'a pas di lire Marx mais
Ford (a vie, mon oeuvre, est-ce paolitique-
ment correct Kamarades 7). Qui n'a

surtout pas compriz qu'on a changé
d'époque. Que les ouvriers n'ont pas ini-
tialement été inventés pour consommer
mais pour [aire de la plus-value. Le capi-
talisme un temps :]Evu}'é retrouve son
naturel,

D.B.

plus long terme du point de
vue de la qualité des trans-
ports, de la qualité de vie des
voyageurs et des citoyens (et
ce parce que, on I'a wvu, le
développement de l'automaobi-
le l_-f'-‘n—n-“-]—-‘ﬂnd & une tout autre
lugiqur: : la croissance écono-
mique, la reproduction du
salariat) la France (notam-
ment) se couvre de routes,
autoroutes... et modernise (:5'.1-
lement ses services hospita-
liers ! Elle s'appréte mainte-
nant & compter les morts de la
"guerre économique”. Car la
hagmﬂt-unur!isane qui avait
su =i bien vendre ses charmes
pour attirer le prolo, trahit
toutes s2es pPromesses 1

FIN DE PARCOURS

On I'a compris, le succés de la
E::-tgnulu, c'est 'échelle de la
produetion : plus tu produis
moins ta ouature est chére.
Bien s0ir l'inverse est vrai : tu
vends 100 000 wvoitures de
moins (une misére) et ton cash
ge barre (2 & 3 milliards de
pertes). Quand le marché ne
progresse plus parce qu'il est
saturé, la seule chance de t'en
tirer ¢'est de piquer des parts 4
tes concurrents. Clest pour-
quoi on entend souvent dire
qu'il ¥ a trop de constructeurs
en Europe : huit? pour 14 mil-
lions de bagnoles, au Japon ils
sont quatre pour 10 millions.
Résultat, les bagnoles japo-
naises sont moins chéres.
Parmi les huit, n'en restera
plus que la moitié dans 20 ans.
La lutte & mort a commence,

Or non seulement le marché
ne progresse plus mais il plon-
ge | Le rythme de la chute sur
les quatre premiers mois de
1997 est de -22,5 % par rap-
port & 1996.% Trois mille sup-
pressions d'emploi par an, annonce
Renault, en méme temps que ses cing
milliards de francs de perte; le bénéfice
de Peugeot est en chute libre : -50 %
pour l'année 96, les lourdages arrivent,
En 1992, Volkswagen, confronté & une
situation pire, diminue le nombre
d'heures de travail (28heures et 1/2 heb-

10 - Juillet 1997 L'AUTO @ LA YILLE
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1 - Salaires de cing dollars par jour, somme considérable, jamais encore versée par un employeur,
2 - Ford devra renoncer & sa politique de hauts salaires... parce qu'il était le seul & la pratiquer ! Ses
salauds d'ouvriers allaient dépenser chez les autres. d'od I'idée géniale (encore ) de forcer les pro-

los & acheter ses voitures.

3 - Intervention pour fixer collectivement les salaires, syndicats ouvriers reconnus, ce que Ford, dont
les milices privées accueillaient les ouvriers 3 coups de révolvers, n'envisageait pas initialement,
4 - Paugeot, Renault, Volkswagen, Fiat, General Motors/Opel, Ford, BMW, Volvo et Mercedes Benz.

5 - La Tribune, lundi 5 mai 1997.
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La vo I t u re L'auto ou fa ville est une revue irrégulomadaire. r

Abonnement 4 numéras : 30F.
Commande d'anciens numéres : voir page 15

L]

elfz Lte[ ued CéL I/‘.€J L'auto ou la ville est la revue du

Regroupement pour une Ville sans

Voitures, association qui a pour but :
» de dénoncer la politique du tout-
automobile en ville et les nuisances
qui en découlent * de promouvoir
les alternatives & la voiture {vélo,
bus, tram, marche & pied, patins...)
L'association organise des manifes-
tations le dernier samedi de chaque
mois. Départ & 14 h, place de la
Comeédie, Lyon ler. Elle gére un ate-
lier vélo qui est ouvert tous les mar-
dis et jeudis de 19 & 21 h, au 44 rue
Burdeau , Lyon ler.
Vous avez toute liberté de
reprendre les articles ou dessins
sous réserve de mentionner |'au-
teur suivi de “l'auto ou la ville”
suivi de la date et de |'adresse et de
ne pas modifier les textes ou des-
sins sans |'accord de |'association.
Dessins @ Virginie Borg, Jérdme
Guerry. Ont participé a ce numero :
Philippe Laporte, Denis Bayon, Dr
N'Guyén Minh Hod, Frédéric Rollet
Manus, Pascal Luccioni, Frangois
Schneider, Céline Trousseau. 51 vous
voulez réagir & ce numéro, commu-
niquer des infos ou participer au
comité de rédaction, n'hésitez pas a
nous contacter :
Regroupement pour une Ville sans
Voitures / I'auto ou la ville, 44 rue
Burdeau, F-69001 Lyon.
Evolution de la part routiére, ferroviaire et fluviale du trafic de marchandises entre tél. : 33/04 72 00 80 97
1970 et 1990 pour l'ensemble France, A]lerrmf;'ne. Belgique, Espagne, Italie, Royaume- fax:33/04 78 2857 78.

Uni et Pays-Bas, en milliards de tonnes-km e mail :
cica@worldnet.fr (adres-

sé au RVV)

L OTransport routier
B Transport ferroviaire
M Transport fluvial

s e

- 8 BEEE8EZSE

1870

OAutomobiles
O Chemin de fer
B Autobus, autocars

1880

Evolution de la part des automobiles, du chemin de fer et du transport public routier dans le trafic de voyageurs entre 1970 el
1990 pour l'ensemble France, Allemagne, Belgique, Espagne, Italie, Royaume-Uni et Pays-Bas, en milliards de voyageurs- km.?

Swide page 12
1 - Martine Téfra, Economie des transports, Ellipses, 1996, page 10,
2 - Martine Téfra, op. cit., page 12.
UrAUTO@IAVILE  Juillet 1997 - 11
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M Fonctionnement des
transports: 119,3

Olnvestissement dans
les transports; 52,2

B Autres dépenses
publiques: 18554

Part consacrée aux transports (investissement en infrastructures plus fonc-
tionnement) dans le budget de 'Etat et des collectivités locales en milliagds
de francs pour I'année 1990. Total : 171,5 milliards pour les transports.
En 1991, le budget consacré aux transporis s'éleva 4 186,4 milliards de franes,
alors que l'ensembles des dépenses passait 4 2 135 milliards, toujours pour I'E-
tat et les collectivités locales, Cette méme année, les recettes fiscales lides 4 la
route (taxe sur les carburants, TVA sur les ventes d'automaobiles, impéts sur les
bénélices des constructeurs, revendeurs et garagistes et vignette) représents-
rent 253 milliards de [rancs®, soit prés d'un cinquiéme des recettes de |'Fiat,

M Transport collectif urbain 9.3 %
OVoierie urbaine 21.4 %

W Administration 0.3 %

O Route o1 transport routier 48.4 %
B Transport ferroviaire 14.9 %
OVoies navigables 0.7 %

M Transport maritime 1.9 %

W Transport aérien 3.1 %

Répartition du budget transports de I'Etat et des collectivités locales entre
les diflérents modes de transport en pourcentage pour l'année 1990.°

Budget annuel moyen d'un automobiliste en 1995 : 41 050 F trc!

Achat : 13 215 F garage : 6 906 F entretien, pneus et lubrifiant : 5 759 F,
frais financiers : 4 228 F assurance :3 206 E péage des autoroutes : 915 F
vignette : 502 F

W Industrie en amont 460

O Constructeurs 204

M Equipementiers 124
OServices liés 4 I'usage 712

%

14%

Répartition des emplois créés directement ou indirectement par 'automo-
bile en 1992 (en milliers d'emplois et en pourcentage). Au total, 2 606 000
emplois en Frnnge,‘ soit 11.67 % de la population active occupée (22 330
000 personnes ).

Industrie amont : métallurgie, verre, peinture, pneumatiques, cacutchoue, etc.
Constructeurs (8 % seulement du total).

l?quipemenliers ! ACCessoires, Carrosserie, rEMOrquUEes, CArAVANES.

Services lids 4 hjsagc : carburant, assurances, crédits, auto-écoles, sport, pres-
se, garages, transport routier, Pulice, santé, travaux I,"Juljli.l;_'ﬁ,, ete.

1 - Martine Tefra, Economie des transports, Ellipses, 1996, page 20.

2 - Lévénement du feudi, numéro 414 du B octobre 1992,

3 - Martine Téfra, op. cit., page 20.

4 - Que Choisir, Juin 19986, cité par Dominigue et Michéle Frémy, op. cit, page 2037,

5 - Comité des Constructeurs Frangais d'Automobiles, cité par L ‘événement du jeudi, op. cit.

6 - Dominigue et Michéle Frémy, Ouwid 1997, Robert Laffond, page 1629,

12 - Juillet 1997 PL'AUTO @ LA YRIE
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Génie urbain,
aménagement
et territoire,
revue des ingénieurs
des villes de France,
départements et
régions, (20 rue
Bachaumont, 75002
Paris, 50 F port com-
pris) propose dans son
numérg 432 (février
1997) un dossier de
33 pages sur le vélo
en ville. Ce dossier
n'est pas trés militant,
plutdt dans le genre
consensuel, mais il
recéle de la bonne
doc. assez technique.
Ph. L.

Les Cahiers de
médiologie

ont  intitulé  leur
second numéro,
(deuxiéme semestre
1996, é&dité par
Gallimard, 680 F 320
pages,) Qu’'est-ce
qu'une route 7 La
médiologie, lancée par
Régis Debray, c'est
I'étude des médias.
C'est donc parce
gu'elle est une voie de
communication que
les rédacteurs des
Cahiers de médiologie
ont estimé que la
route entrait dans le
champ de cette nou-
velle science sociale.
Cette approche, bien
que pour les militants
que Nous sommes un
peu anecdotique et
hétéroclite, s avére
parfois intéressante,
« Pour décongestion-
ner la cité, on élimine
les tramways, (sic 1}
on codifie la conduite
routigre (1922), on

o
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instaure un permis de
conduire (1931), on
interdit les véhicules a
bras (1927) puis les
charrettes, on éduque
les piétons et les insti-
tuteurs sont chargés
d'apprendre aux
enfants le respect de
I'automobile (1936) »
{page 127). A noter
également (page 116)
deux schémas révélant
I'extraordinaire explo-
sion du réseau des
voies de communica-
tion entre 1835 et
1894 dans le départe-
ment de I"Ain,

Ph. L.

La grande
inquiétude des
yonnais : I'air
qu’ils respirent.
Leur grande
assion :la
agnole.
Dans son numéro 58
(avril 1997) Lyon Mag’
publie les résultats
d'une enquéte IPSOS
portant sur les inquié-
tudes des lyonnais en
matiére d'environne-
ment, ainsi que sur les
réponses qu'ils envisa-
gl;ent a ces problémes.
Il en ressort que la
qualité de 1"air arrive
trés en téte des préoc-
cupations environne-
mentales (52,3 %
contre 10,8 % pour la
qualité de I'eau par
exemple). Fait Ir:rurcf de
signification : les plus
sensibles  sont les
femmes de plus de 50
ans et les revenus
modestes, autrement
dit, ceux qui n'ont pas
de bagnole. Ils sont
quand méme 35,4 %
au total & souhaiter
une limitation de la cir-
culation automobile
dans I'agglomération.
Sioces 354 % de
Iyonnais  limitaient
d'eux-mémes leur cir-
culation au lieu de
réclamer des interdic-
tions, le résultat serait
tout de méme specta-
culaire, non ?
Vient ensuite une
interview d’Etienne
Téte et de Philippe
Lebreton (conseiller
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régional, fondateur de
la FRAPNA et auteur
d'une excellente
étude sur la fausse
bonne solution de lla
voiture électrique ).
Ce dernier ne mache
pas  ses maots
# Lurbaniste du XX*®
siecle qui a eu le plus
d'influence, c'est
Henry Ford ! C'est la
bagnole qui a permis
le développement du
schéma ville-banlieue.
(...) La vraie sagesse,
c'est de comprendre
gu'iln'y a pas de solu-
tion sérieuse sans la
destruction du systé-
me actuel. (...} Il faut
changer notre fagon
de vivre, travailler... »
A noter que dans le
méme numero, on
trouve un petit repor-
tage sur le roller.
« C'est la nouvelle
mobylette 7 - Je ne
sais pas... Mais, en
ville, c'est certaine-
ment le  meilleur
moyen de locomo-
tion, plus rapide que
le bus ou que le
métro, plus pratique
ue le vélo surtout
ans les escaliers ou
sur les trottoirs... (...)
La municipalité lyon-
naise est anti-roller ?
- Oui, et c'était déja le
cas a I'époque Noir.
Mais le nombre de rol-
lers augmente et il va

m -

falloir gérer des mil-
liers de  jeunes.
Surtout  qu'aujour-
d'hui les fabricants
lancent des rollers
avec chaussures et
roues  dissociables
pour pouvoir monter
dans les bus. »

Ph. L.

Une nouvelle
enquéte épideé-
miologique
britannique (signée
des professeurs E. J.
Knox et E. A. Gilman,
de l'université de
Birmingham, et par-
tant sur 22 458
enfants de 0 4 15 ans
décédés de leucémie
ou d’autres cancers en
Angleterre, en Ecosse
et au Pays de Galles
entre 1953 et 15980)
conclut a l'existence
d'une association géo-
graphique entre la
survenue des cancers
et des leucémies et la
pollution atmosphé-
rique due A des déri-
vés volatils du pétrole.
Les épidémiclogistes
francais, il'ltE[‘;'DgéS
par Lle Monde,® tout
en souhaitant, « pour
diverses  raisons »
garder |'anonymat,
confirment le sérieux
de cette étude et |a
gravité des questions
qu’elle souléve.
Quelle  diable
peuvent bien &tre ces
mystérieuses raisons

de garder
I"anonymat ? De telles
révélations met-

traient-elles en cause
quelque intérét finan-
cier?

Ph. L.
Christian
Gérondeau trés
déprimé

Le Moniteur, dans son
numéro 4883 du 27
juin 1997 (page 19)
rapporte les propos de

1 - Paru dans le numéro de 1995 de la revue annuel-
le SEBES (Stratégie, Energétique, Biosphére
Environnement et Société), éditions Georg (Genéve,
distributeur pour la France : Dilisco, Ivry-sur-Seine,

179 F).

2« La Monds, 13 et 14 avril 1997.

Christian Gérondeau,
président de I'Union
Routiére de France :
"Le lobby routier
n'existe pas en regard
des lobbies ferroviaire
et écologiste par
exemnple” et d'Alain
Dupont, président de
I''IRF  (International
Road Federation) qui
déplore "la réaction
idéologique générale
contre les succés de la
route®, a leur retour
du Xll#E Congrés
Mondial de la Route
qui s'est tenu du 16
au 20 juin a Toronto.
lls comparent, pour
appuyer leurs dires, le
budget mondial
annuel de I'IRF (11,5
milliards de francs) a

celui de Greenpeace
(870  milliards de
francs).

Certes, entre 1970 et
1990, le transport
routier a plus que
doublé en Europe,
alors que le transport
ferroviaire  chutait
dans le méme temps
{voir page 11), Certes,
le budget annuel
moyen d'un automo-
biliste atteignait déja
41 000 F en 1995,

Mais le sentiment
d'injustice  éprouve
par Messieurs

Gérondeau et Dupont
s'explique aisément
par les vifs succés
récemment remportés
par la lutte des oppo-
sants & I'automobile :
I'impressionant tirage
de L'auto ou fa ville,
par exemple (qui
atteint prés de 100
exemplaires), com-
mence a inquiéter
sérieusement de
grandes revues
comme Auto Plus

(346 000 ex.), Auto
journal (161 000 ex.}
Echappement (76 000
ex.), ou La Vie de
FFAuto (45 000 ex.).
Soyons magnanimes,
Laissons se relever
|'adversaire tombé a
terre. Envoyez vos
dons & I'URF et & I'IRF.
Renseignements au
01 44 88 25 25.

Fh. L.

Sociologie de la
bagnolé : suite
Dans ["éditorial de

notre numéro 4, nous
comparions le réle
social de |'automobile
a celui du vétement,
pour évoguer ensuite
en page 7 les causes
physiologiques (I'inhi-

bition de I'action) du
stress agressif de I'au-
tomobiliste.

Le 4 juin, Pierre
Georges écrivait dans
le Monde (page 31)
que d'aprés une
enquéte menée par
une compagnie d'as-
surance  allemande
d'Offenbach auprés
de 1 600 automobi-
listes, “la grande
majorité des hommes
s'estiment  “comme
diminués de moitie"
sans leur voiture. MNus
en somme." Il enchai-
ne en évoguant une
longue étude statis-
tigue menée par
I"Association
Automobile
Américaine  (AAA)
entre 1990 et 1996 et
portant sur "10 037
accidents volontaires,
agressions et rixes pro-
voquées par des enra-
gés du volant. 218
personnes en sont
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centaines de per-
sonnes qui ont craque
et commis des actes
d'une violence
incroyable sont des
salariés, hommes et
femmes sans antéce-
dent de violence, d'al-
coolisme ou d'usage
de drogue. Puis {I'as-
sociation) a étudié les
mobiles. lls sont les
plus futiles comme les
plus routiniers. Du "il
m'a regardé de tra-
vers” au "il m'a coupé
la route”. Du "le volu-
me de sa radio était
trop fort™ au "il a éra-
flé ma carrosserie”.
(...) Les comptes se
réglent 4 coups de
calibres ou de cou-
teaux. Mais aussi, liste

non limitative, a coups
de cannes de golf, de
batons, de bouteilles,
de cailloux, de pou-
belles, de hambur-
gers, de haches, de
pieds, de poings, de
téte. L'AAA  cite

quelques exemples
édifiants. Un étudiant
de l'université

d'Indiana exécutant a
la hache un employé
de parking pour une
place refusée. Une
fermme enceinte rouge
de coups par un avo-
cat fort civil au Palais.
Une autre femme
tuée pour crime de
lése-propriété, “la
garce a heurté ma
nouvelle Camaro.”
Ph. L.

Lyon Parc Auto
aime Sfalre
payer) les vélos
Lyon Parc Auto expéri-
mente des garages &
vélos, bientdt payants

mortes, 12 610 ont on se rassure (50
&té blessées. (..) Des balles mensuels)
UAUTO @ IAVILE  Juillet1997 - 13
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Lyon  Parc
Auto | Qui déborde

dingéniosité  pour
montrer qu'il est écolo
et qui est ridicule !
Lyon Parc Auto, on
t'explique : un des
attraits du vélo c'est
qu'il mange pas d'es-
pace. On peut quasi-
ment le poser n'im-
porte o0 sans géner
grand monde. Se
garer devant |'étal de
son épicier sans pro-
bléme et gratosse.
Payer pour se poser
quelque part pour
aller autre part & pied,
a n'intéresse que les
bagnoleurs, ces
grands inadaptés de la
ville. Continue de les
traire, Lyon Parc Auto,
c'est tout ce que tu
sais faire.

D.B.
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Merde aux
transports col-
lectifs, le
Monsieur ache-
te ses clopes

La ligne 38 transporte
chaque jour des mil-
liers de voyageurs
{notamment) a
Villeurbanne, dans des
conditions de plus en
plus difficiles du fait
de stationnements
anarchiques sur |'ave-
nue Barbusse. Les TCL

réagissent courageu-
sement et envisa-
gent... de passer
ailleurs! (Viva, mars
97) Les bus n'ont qu'a
faire un détour par le
plateau des Dombes,
au moins ils seront pas
emmerdés. On rappel-
le aux TCL qu'ils ont
mission de service
public 7

D.B.

Civique -? La
derniére de

chez Renault ?
Des TC paralysés par
I'égoisme et le j'men
foutisme des bagno-
leurs, voila qui appelle
a un sursaut de civis-
me : "les automobi-
listes doivent penser
qu'ils peuvent se trou-
ver un jour dans le bus
coincé par leur véhi-
cule" {Viva, mars 97),
“Ben si ¢'est ma voitu-
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re qui coince, |'peux
pas &t' dans le
ricane le monsieur,
son paquet de clopes
a la main.

D.B.

La gare de
Bolléne-la
Croisiére
(Dréme)

laisse deviner les ves-
tiges d'un passé glo-
rieux. Friches indus-
trielles, aiguillages
rouillés : I'activité éco-

nomigue révolue, du
temps glorieux des
"chemin de fer". La
gare de Bolléne-la
Croisiére est un avant-
gout de ce que seront
nos échangeurs auto-
routiers et nos ZAC
dans cinquante ans.
Lorsque ce seront les
autoroutes de l'infor-
mation qui assureront
accumulation et pro-
fits. Bagnoles, I'heure
de la friche sonne! Et
vive das Kapital !

DB,

Cars de Harry
Crews

(Ed. Gallimard/La
Noire)

Lorsque I écrivain mar-
ginal et génial s'at-
taque & I'American
Way of Life qu'il
exécre, la bagnole est
bien sir au coeur de la

charge. Le Héros, né
dans une casse d'au-
to, tombe amoureux
fou d'une  Ford
Maverick rouge. Sa
passion sauvage le
poussera a manger
l'objet de ses désirs,
sous |'oeil des caméras
TV. L'automobile sym-
bolise alors & merveille
I'asservissement & une
consommation
outranciére : “Une
femme de 75 kg par-
court 100 métres dans
deux tonnes et demi

de ferrailles pour
acheter une
baguette : ¢a a un

sens, ca 7" (Télérama,
28/12/97).  Aucun,
Harry, nous sommes
d'accord.

D.B.

Ou est le pro-
bléme?
Un rapport interne de
la Commission
Européenne, élaboré
par la direction des
finances, nous
apprend que les pro-
jets RTE (=TEN, le
futur réseau européen
d'autoroutes) ne
seraient pas aussi
bénéfiques pour I"éco-
nomie qu'on |"aurait
cru d'abord. Cela tend
naturellement & me
faire penser que l'idée
selon  laquelle ils
auraient été béné-
fiques ne serait appa-
rue qu'a la suite des
pressions du lobby
bétonneurs-auto-
routes...  Mais de
toutes fagons, mes-
sieurs les commis-
saires, autant qu'on
vous le dise tout de
suite : urbaines ou
trans-européennes,
bénéfiques pour |'éco-
nomie ou pas, Vos
autoroutes, on n'en
veut pas. Sources :
T&EBull. n°55 (féwv.
1997} et The
European.

PL.

Les mains sales.
Aprés la politique de
Total en Birmanie,
aprés la politique de
Shell au Nigeria, aprés
la politique d'EIf au
Gabon, c'est (par un
hasard vraiment
étrange) la politique
de BP  (British
Petroleum) en
Colombie qui est mise
en cause, Le député
européen  Richard
Howitt écrit en effet,
dans un rapport de
quarante-cing pages
destiné au Parlernent
Européen, et basé sur
une enquéte en
Colombie, que BP col-
laborerait directernent
avec |'armée colom-
bienne dans ses opé-
rations de "maintien
de I'ordre”. Suite au
développement de
I'extraction des hydro-
carbures dans la pro-
vince de Casanare, la
nappe phréatique a
été polluée, des foréts
détruites ; au moins
cent soixante dix
familles ont été chas-
sées de leurs terres, et
les mouvernents d'op-
position ont été vio-
lemment réeprimeés.

L'armée pousse les
opposants dans l'illé-
galité, mais laisse en
regle générale les
sales besognes aux
Escadrons de la Mort
et autres groupes
paramilitaires. La mul-
tinationale aurait
dépensé I'équivalent
de plus de 30 millions
de francs au titre du
soutien financier aux
opérations militaires
dans la province.
surtout, la firme aurait
fourni des documents
filmés a I'armée, per-
mettant & cette der-
nigre de reconnaitre
de visu certains oppo-
sants. Cette derniére
information est
contestée par la firme,
mais confirmée par
une interview d'un



C
t
aill
eurs

commandant des ser-
vices spéciaux de I'ar-
mée,

Les  représentants
locaux de BP en
Colombie accusent
Howitt d'avoir grossié-
rement déformé les
faits ; et le siége cen-
tral de |a firme signale
qu'il s'agit d'un "pro-
bléme purement
local”,

m .

PL.

Train et vélo.

Il semblerait que la
SNCF se mette petit &
petit & envisager de
devenir plus
accueillante aux vélos.
Cette complémentari-
té serait une excellen-
te chose, puisqu'elle
permettrait de se
rendre dans beaucoup
d'endroits ol I'on
n'allait jusqu'ici qu'en
voiture. Il est vrai qu'il
ne s'agit pour l'instant
que des TER et, par
exemple, de certains
TGV... a partir de I'an
2000. Si I'on se ren-
seigne, mettons pour
un trajet Paris-Lyon,
aux guichets de la
SNCF, la réponse est
le plus souvent évasi-
ve : certains guiche-
tiers prétendent qu'il
est impossible de
voyager avec son vélo,
d'autres prétendent
que c'est possible sur
les trains Corail (deux
trains par jour sur
Paris-Lyon).

Ne jetons pas la pierre

a la SNCF : I'aména-
gement de nouvelles
rames coite cher...
Rappelons que les
pays de I'Union euro-
péenne continuent de
dépenser plus de
80 % de leurs bud-
gets “transports par
voie de terre” en
faveur de la route
{environ 16 % pour le
rail, chiffres de 1994),
Source : T&E Bull., Le
Réseau vert, la SNCF,

PL.

Qu'est-ce que la
concertation?

Le RV n'avait pas été
invité au Comité de
pilotage adeux
roues» Qrganise a
Lyon par la Direction
de la voirie, dans le
cadre du Plan de
Déplacements
Urbains (PDU). On
prétendait ne pas
nous connaitre... |l
est vrai qu'il n'y a que
trois ans que nous
organisons des
manifs... Ce comité
de pilotage (tellement
démocratique) devait
élaborer une charte
du vélo. C'est ce qu'il
a fait, et elle devait
étre validée le 26 juin.
Comme on avait pro-
testé, trouvant aber-
rant de ne pas étre
invités, la Direction de
la voirie nous a finale-
ment invités par cour-
rier le 20 juin (courrier
recu le 23, aprés le
week-end) pour la
réunion du 26. Nous
n'y sommes pas allés :
pourgquoi  signer un
document qu’on
nous laisse a peine le
temps de lire et qu'on
a pas eu le loisir de
contribuer a écrire?
Mais les bons bour-
geois autormnobiles de

Lyon peuvent se ras-
surer ; ce document
ne constitue nulle-
ment un brilot révo-
lutionnaire. En gquatre
petites pages, la
direction de la voirie
fait quelques voeux
pieux («réaliser des
aménagements spéci-
fiques sur des espaces
aujourd’'hui alloués a
la voiture») ; mais on
se garde bien sOr de
revenir sur |'épineuse
question du budget
vélo de la ville, et on
ne se donne aucun
objectif chiffré (quelle
part des déplace-
ments le vélo pourra-
t-il assurer dans les
dix prochaines
années 7).

Remarquons en outre
que par certains cotés
les voeux affichés sont
un peu timides : on
parle bien d'dter des
places  de

Commande des anciens numéros de L'Auto ou la Ville :

Numéro 0 (Survol mondial ~ mobiles) : 6 F

de la lutte anti-bagnoles) : ~ Numéro 3 (Plan de

20F Déplacements Urbains &

Numéro 1 (Voiture élec- mskFE -

trique) : 5 F uméro 4 (Sociologie de

Numéro 2 [Pollutions aute-  l'automobiliste) : 8
Autres brochures, tee-shirt :

Contre la bagnole : 7F tures:5F

Pour une ville sans voi-

Tee-shirt taille XL: 75F

Adressez votre mmmmmwwﬂ1 .
Ajoutez 3,50 F de port pour une com ou
port gratuit pour une commande supérieure 3 deux brochures.

du canard de la muni-
cipalité, on voit
Christian Philip parti-
ciper en vélo a la pro-
menade  organisée
par la municipalité sur
les bas-ports le  ler
juin. Rappelons que
plus tot ce printemps,
lors de I'exposition
sur le PDU place
Bellecour, censée pro-
mouvoir les trans-
ports en commun et
le vélo, on avait vu un
groupe d'élus et de
pontes de la Mairie
rejoindre la place

depuis I'Hétel de ville
dans leur  trois
Safranes de fonction
noires. C'est vrai qu'il
y avait bien un kilo-
métre & parcourir, et
puis le dilemme entre
le métro (une station)
et la navette bus
devait &tre par trop
angoissant, Bon,
peut-étre qu'ils sont
sur la bonne voie, a
force qu'on leur seri-
ne que le vélo peut
étre un moyen de
transport efficace !

PL.

stationne-
ment voiture
pour les
transformer
en places de
stationne-
ment vélo..,
mais pour-
quoi ne pas
parler des
rues oo il
faudra bien
enlever un
des deux
cotés de sta-
tionnement
pour les
rendre  de
nouveau
vivables?
Allez, encore
un effort !
PL.

L'élite a
vélo

Dans le der-
nier numéro
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Assises
verds des villes sans
votlures

e Collectif Pour des Rues Libéréea

prépare des assises euro-

ennes baptisées Vers des villes

s voitires, qui se tiendront &

Lyon du 26 octobre au 1% novembre

1997 et réuniront 80 personnes des pays

de I'Est et de I'Ouest curopéen et
d'ailleurs.

Ce collectif est né en mars 1997
dun désir de coordonner les actions
militantes d'opposition 4 la politique
actuelle des transports urbains, Il com-
prend le RVV (Regroupenent pour wne Ville
vands Voiturea), DARLY  (se Déplacer
Autrement dans la Région LYonnaise), la
Maison de 'Ecologie et le groupe local de
CHICHE (Jeunco Ecolos Alternatifs et
Solidaires).

La préparation de ces Assises est
permise par la participation fnanciére
de l'association européenne KYFA
{Eurapean Youth For(est) Action).

Les personnes désirant participer
4 ces assises peuvent retirer un bulletin
d'inseription et un programme  |'adres-
se du Collectif Pour des Ruea Libérées, 4 rue
Bodin, 69001 Lyon.

Faites connaitre ce projet | 1] est
question de lancer un réseau internatio-
nal & la suite de ce séminaire. Randy
(US), Teodora (Roumanie), Stéphanie
(Hongrie, Canada) et peut-étre des
anglais(e)s vont venir participer & l'orga-
nisation. Si rejoindre I'équipe vous inté-
resse, n'hésitez pas & nous contacter :
Stéphanc (Collectif Pour dew Rues Libéréea :
04 72 00 23 57), Frangois (04 72 07 87
58), Jocelyn (Hadon de f'ﬂu&::;r;': 04 78
27 29 82). E mail : cica@worldnet.fr,
fschneid @worlnet.fr, lucia@eyfa.anten-
na.nl

LES BUTS DES ASSISES

- Réunir B0 personnes dont une cin-
quantaine originaires d'autres pays euro-
péens.

- Créer un réseau frangais et européen
sur le probléme des voitures en ville.

- Echanges d'expériences, de connais-
sances, de motivations.

- Production d'une brochure utile aux
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groupes qui veulent étre actifs dans le
domaine des transports, qui développera
une réflexion sur le probléme des voi-
tures en ville : la ville «<idéales et les
moyens de s'en approcher.

PROGRAMME
PRELIMINAIRE

{donné sous réserve de modifications)

Dimanche 26 octobre 1997 :  Accueil
Accueil des participants, présenta-
tion de chacun autour d'un repas et soi-
rée de bienvenue.
Lundi 27 octobre 1997 :
lieux
9h & 12h : Présentation du sémi-

naire.

Etat des

Quel type de ville sans voitures 7

12k & 13h : Intreduction et pré-
sentation de chaque groupe (tour de
table de 2 & 3 minutes par groupe).

Résumé des deux précédentes
réunions internationales.

Résumé de la conlérence «éco-
citiess» & Dakar 01/97,

15h & 18h : Interventions ou dis-
cussion sur les problémes rencontrés
par les pupulal'mns de l'ouest et celles de
I'est de I'Europe ?

18h & 19h : Plénidre.
Mardi 28 octobre 1997 :
commun des expériences

9h 4 12h : lnterventions (reclaim
the street, repas de quartier, manils
vélo...)

14 h 4 18h : Ateliers sur les inter-
ventions de la veille et du matin.

18h & 19h : Plénidre.
Mercredi 29 octobre 1997 : Méthodes
d'action

9h & 13h : Action.

15h & 18h : Ateliers :

- recours juridiques
- actions de terrain

Mise en

- diffusion de l'infor-
mation {mise en commun des différentes
revues ; technique du communiqué de
presse ; utilisation d'internet ; discus-

sions avec les élus...)
- les actions non-vie-
lentes
18h & 19h : Pléniére.
Le soir un concert-hal folk
Jeudi 30 octobre 1997 :  Débat public
Journée portes ouvertes : débat
Puh]ir_'
Oh & 12h : présentation de diverses
expériences intéressantes :
- piétonnisation
d'un centre ville
- quartier sans
voltures
- réseau vert

14h & 18h : Table ronde avec la
participation d'élus, de LET
{Laboratoire d'Economie des
Transports), CERTU (Centre d'Etude
et de Recherche sur les Transports
Urbains), 'ADEME, le Club des Villes
sans Voitures 7

18h & 19h : Pléniére Ful}liquu ou
interne.

19h : reliche pour tous : Lyon by

Vendredi 31 octobre 1997 :  Stratégie
européenne

9h & 13h et 15h & 19h
Organisation d'un réseau européen
{création d'un bulletin de liaison 7) via
différents ateliers.

18h & 19h : Pléniére.

20h : Soirée vidéo,
Samedi ler novembre 1997 : Clature

9h & 12h : FEvaluation et conclu-
sion.

14h : Participation la manifesta-
tion mensuelle du RVV (Regroupement
pour une Ville sans Voitures).

e soir : Soirée de cléture.

Ce programme restant ouvert, toute
proposition de travail et toute critique
seront les bienvenues.

Les repas seront préparés par
Rampenplan, chel cuisinier d'une cuisi-
ne ilinérante.

Sur place il y aura la possibilité de louer,
pour une somme modique, des vélos.

Il sera demandé une modique participa-
tion linancitre & chacun afin de pouvair
héberger et nourrir 'ensemble des parti-
cipants. Il est également question de
rembourser une partie du cofit du trajet
pour les personnes sans ressources

(principalement des Pays de 'Hst).



