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3. Réponse écrite à l’avis de l’Autorité 
environnementale (MRAe) 

 

Le présent document constitue la « réponse écrite » à l’avis de l’Autorité Environnementale représentée 
par la Mission Régionale d’autorité environnementale en date du 11 avril 2024 ; réponse prévue à l’article 
L. 122-1 V du Code de l’environnement.  

L’EMS mettra à la disposition du public l’étude d’impact du projet ainsi que la présente réponse écrite à 
l'avis de l'autorité environnementale au moment de l'ouverture de l'enquête publique. 

 

3.1.  Préambule 
Le projet de développement du réseau de tramway entre Strasbourg, Schiltigheim et Bischheim a été 
soumis à une évaluation environnementale commune au titre d’une part, de la catégorie n°7. « Transports 
guidés de personnes » du tableau annexé à l’article R. 122‐2 du code de l’environnement, et d’autre part, 
de la mise en compatibilité du PLUi nécessaire à la réalisation du projet. 

L’Autorité environnementale (Ae) a été saisie pour avis par la préfète du département du Bas-Rhin, 
l’ensemble des pièces constitutives du dossier ayant été reçues par l’Ae le 16 février 2024. 

L’Ae a émis son avis lors de la séance du 11 avril 2024. 

Cet avis est porté à la connaissance du public, d’une part, sur les sites internet respectifs de l’Ae (MRAe) 
et de l’EMS et d’autre part lors de l’enquête publique. Le présent mémoire en réponse sera aussi porté à 
la connaissance du public et de l’Ae. 

Il est rappelé que l’avis de l’Ae ne porte pas sur l’opportunité du projet mais sur la qualité du dossier 
notamment de l’étude d’impact présentée à cette occasion. 

Le présent document répond aux principales recommandations formulées par l’Ae dans l’avis ( les 
recommandations de l’Ae sont présentées dans l’encadré gris par thématique). Les réponses du Maitre 
d’ouvrage sont présentées à la suite de chaque recommandation de l’Ae. 

 

 

3.2.  Réponses aux recommandations de l’Ae 

3.2.1. Présentation générale du projet 

3.2.1.1. Contexte du projet 

Pas de remarque particulière. 
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3.2.1.2. Présentation du projet et des aménagements projetés 

L’Ae recommande à l’EMS de préciser les besoins de stationnement pour les utilisateurs du tramway, 
en dehors du stationnement résidentiel, au regard de l’offre de stationnement existante et les 
dispositions prises pour y répondre. 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

Les relevés d’occupation moyenne maximale des P+R (données 2022, en semaine, hors décembre) 
montrent que 2/3 des places de P+R existantes sont inoccupées. Dans le secteur Nord, on peut 
notamment citer le P+R de l’Espace Européen de l’Entreprise (EEE) qui représente une réserve de plus de 
160 places en temps normal avec une connexion directe en 15 minutes à la gare et au centre-ville élargi 
via le BHNS G. Il faut privilégier en premier lieu l’utilisation plus efficiente des capacités existantes. Un 
nouveau P+R nouveau au terminus de Bischheim viendrait en concurrence avec le P+R existant et serait 
positionné dans un tissu urbain trop à l’intérieur de l’agglomération dense. La possibilité d’implantation 
d’un P+R lors d’une extension ultérieure reste envisagée, avec une implantation plus adéquate vis-à-vis 
de l’intermodalité aux portes de l’agglomération. 

 

En complément, l’accessibilité au cœur d’agglomération depuis l’extérieur doit s’appuyer sur les offres 
alternatives développées dans le cadre du REME routier et ferroviaire (rabattement sur les gares en amont 
de la zone urbaine dense). 

 

3.2.1.3. Le projet de mise en compatibilité du PLUi 

L’Ae considère que la mise en compatibilité du PLUi ici présentée n’est pas susceptible d’avoir des 
impacts sur l’environnement au-delà des impacts du projet lui-même. 

L’Ae recommande au pétitionnaire de justifier la compatibilité du projet avec l’orientation 
d’aménagement et de programmation (OAP) du secteur « Alsia » à Schiltigheim, ou en cas 
d’incompatibilité, d’intégrer la modification de cette OAP dans la mise en compatibilité du PLUi. 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

Le projet prévoit effectivement un changement de statut de la portion Sud de la route de Bischwiller située 
entre la rue Hélène Schweitzer et la rue Saint-Charles. Dans les faits, le réaménagement de l’espace public 
vise un apaisement des circulations et une priorité donnée aux modes de déplacements actifs (à vélo et à 
pied). Dans cette perspective, il est projeté de limiter les accès VL et de créer une zone 30 en sens unique 
et un contre-sens cyclable, sous contrôle d’accès via des bornes SIRAC. La voie centrale permettra la 
circulation des cyclistes et de l’ensemble des ayants-droits titulaires d’un badge ou d’une autorisation : 
desserte automobile riveraine aux parkings privés, accès livraisons, accès secours...). 

Le contrôle d’accès sera mis en place à l’entrée de la route de Bischwiller côté Sud. Seuls les possesseurs 
de badges ou d’une autorisation pourront alors accéder à ce tronçon de la route 24h/24 et 7j/7, dans le 
sens Sud-Nord, et d’en sortir au Nord de ce tronçon. Les bornes d’accès d’entrée et de sortie seront 
abaissées le matin, soit un fonctionnement similaire aux aires piétonnes du centre-ville de Strasbourg. 

Ce fonctionnement projeté permet ainsi une desserte du secteur Alsia en automobile depuis la route de 
Bischwiller, même si celle-ci serait restreinte compte tenu du contrôle d’accès mis en place. C’est pourquoi 
le projet de Tramway vers le Nord est compatible avec l’actuelle Orientation d’Aménagement et de 
Programmation (OAP) du secteur « Alsia » à Schiltigheim, laquelle prévoit une desserte de la parcelle via 
la route de Bischwiller. 

 

L’Ae recommande au pétitionnaire de mettre à jour les zones de surveillance de la qualité de l’air 
délimitées au plan de vigilance en cohérence avec les modifications de l’orientation d’aménagement 
et de programmation (OAP) thématique « déplacement ». 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

Un zonage lié à la qualité de l’air a été introduit dans le règlement du PLUi à l’occasion de la modification 
n°3 approuvée le 25 juin 2021. Ce zonage se décompose de la manière suivante : 
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• Une première catégorie correspondant aux secteurs de dépassement, potentiel ou avéré, de valeur 
limite réglementaire pour le dioxyde d’azote ou les particules fines (PM10 et PM2,5). Ces secteurs 
sont identifiés à partir de la carte stratégique air produite par ATMO Grand Est. 

• Une seconde catégorie correspondant à une zone de surveillance aux abords des axes routiers. 
Ces derniers sont catégorisés, selon la typologie issue de la hiérarchisation des infrastructures 
viaires du volet « Déplacement » du Programme d’orientations et d’actions (POA) du PLUi de la 
manière suivante : réseau de distribution, réseau structurant et réseau hyper structurant. Selon 
cette classification, les différents axes routiers du territoire se voient appliquer une zone de 
surveillance d’une largeur variable : 

o Réseau de distribution : 25m de chaque coté  
o Réseau structurant : 50m de chaque coté  
o Réseau hyperstructurant : 150m de chaque coté 

A noter que les axes de desserte ne sont pas assortis d’une zone de surveillance. 

 

En ce qui concerne les mesures de qualité de l’air in situ, les résultats obtenus dans le cadre de l’étude 
d’impact pour caractériser l’état initial seront enrichis au cours de l’année 2024. De nouvelles campagnes 
de mesure de plusieurs polluants (NO2, PM10, PM2,5 et particules ultrafines) seront en effet menées entre 
le mois de juin 2024 et le début des travaux. Ces mêmes mesures seront renouvelées suite à la mise en 
service du projet tramway vers le Nord afin d’apprécier localement les impacts précis du projet sur la 
qualité de l’air. 

Le projet de tramway vers le Nord prévoit l’évolution de la hiérarchisation du réseau viaire, avec :  

• Pour une part majoritaire, un déclassement de voies de circulation se faisant vers le niveau 
hiérarchique inférieur.  
Pour ces axes déclassés, il est proposé d’attendre la mise en service de l’infrastructure et le résultat 
des campagnes de mesures après mise en service avant d’entériner la modification du statut de 
zone de surveillance de la qualité de l’air.  
L’objectif poursuivi étant l’amélioration de la qualité de l’air et la mise en place de dispositions en 
faveur de la santé le long des axes les plus circulés, l’Eurométropole de Strasbourg souhaite 
maintenir le dispositif tant que la réduction de la circulation n’est pas effective. Il s’agit là d’un 
principe de précaution pris au regard d’un enjeu de santé publique. 
L’Eurométropole de Strasbourg pourra procéder à une évolution des zones de surveillance, une 
fois les aménagements réalisés et l’amélioration de la qualité de l’air effective.  
 

• Pour une part plus minoritaire, un reclassement de certains axes vers le niveau supérieur, tels que 
l’avenue de la 2e division blindée à Schiltigheim ou encore la rue Alice Mosnier à Strasbourg. 
Pour ces axes reclassés vers un niveau supérieur et en cohérence avec l’évolution de la 
hiérarchisation du réseau viaire, il est proposé de faire évoluer les zones de surveillance 
correspondantes dans le cadre de la mise en compatibilité du PLUi liée au projet de tramway vers 
le Nord.  
 
Cette proposition d’évolution du dossier s’inscrit dans le principe de précaution présenté ci-avant 
en matière de prise en compte des enjeux de santé publique liés à la qualité de l’air.  Pour rappel, 

elle implique pour les futurs projets d’intégrer ces enjeux dès la conception du projet dans le 
respect des orientations de l’OAP Air Climat Energie et des dispositions du règlement écrit. 
 

Le tableau ci-contre reprend la liste des axes concernés par l’évolution de la hiérarchisation du réseau 
viaire et précise les axes concernés par l’ajout d’un secteur de surveillance de la qualité de l’air selon les 
principes précités et intégrés alors dans le cadre de la mise en compatibilité du PLUI liée au projet de 
tramway vers le Nord.  

 

NOM Communes 

Type dans la 

hiérachisation du 

réseau viaire - avant 

MEC 

Distance du 

secteur de 

surveillance de 

la qualité de 

l'air aux abords 

des axes 

routiers - avant 

MEC 

Type dans la 

hiérachisation du 

réseau viaire - 

après MEC 

Distance du 

secteur de 

surveillance de 

la qualité de 

l'air aux abords 

des axes 

routiers - après 

MEC 

M35 

Strasbourg, 

Schiltigheim, 

Hoenheim, 

Bischheim 

Hyperstructurant 150 m Hyperstructurant 150 m 

M2350 entre carrefour de 

l'Eglise rouge et l'avenue 

Herrenschmidt 

Strasbourg Hyperstructurant 150 m 
Structurant 

d'agglomération 
150 m 

Place de Haguenau, 

barreau Ouest 
Strasbourg 

Structurant 

d'agglomération 
50 m 

Structurant 

d'agglomération 
50 m 

Place de Haguenau, 

barreau Est 
Strasbourg 

Structurant 

d'agglomération 
50 m Voie de desserte 50 m 

Avenue des Vosges entre 

la place de Haguenau et 

l'avenue de la Paix 

Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Voie de desserte 50 m 

Avenue des Vosges entre 

avenue de la Paix et Allée 

de la Robertsau 

Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Axe de distribution 50 m 

Rue de Bischwiller Strasbourg Axe de distribution 25 m 
Structurant 

d'agglomération 
50 m 

Rue de Haguenau Strasbourg Axe de distribution 25 m Voie de desserte 25 m 

Bd Poincaré Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Axe de distribution 50 m 

Bd Clémenceau Strasbourg Axe de distribution 25 m Axe de distribution 25 m 

Rue Fritz Kieffer Strasbourg Voie de desserte / Axe de distribution 25 m 

Rue Alice Mosnier Strasbourg Voie de desserte / Axe de distribution 25 m 

Rue de l'Eglise Rouge Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Axe de distribution 50 m 

Boulevard Président 

Wilson entre la rue de 

Wissembourg et la rue 

Georges Wodli 

Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Axe de distribution 50 m 
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Boulevard Président 

Wilson entre la rue 

Georges Wodli et place 

de la gare 

Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Voie de desserte 50 m 

Place de la gare Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Voie de desserte 50 m 

Boulevard de Metz Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Voie de desserte 50 m 

Boulevard de Nancy Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Voie de desserte 50 m 

Rue du Rempart Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Axe de distribution 50 m 

Rue Jacques Kablé entre 

place de Haguenau et la 

rue de l'Eglise rouge 

Strasbourg 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Voie de desserte 50 m 

Rue Jacques Kablé entre 

la rue de l'Eglise rouge 

jusqu'à l'avenue de la 

Paix 

Strasbourg Axe de distribution 25 m Axe de distribution 25 m 

Route de Bischwiller Sud 

entre le cimetière Sainte-

Hélène et la place de 

Haguenau 

Strasbourg et 

Schiltigheim 
Axe de distribution 25 m Voie de desserte 25 m 

Route de Bischwiller 

entre la rue Hélène 

Schweitzer et la rue Saint-

Charles 

Schiltigheim Axe de distribution 25 m Voie de desserte 25 m 

Route de Bischwiller 

entre la rue Saint-Charles 

et la rue des Vosges 

Schiltigheim Axe de distribution 25 m Axe de distribution 25 m 

Route du Général de 

Gaulle 
Schiltigheim Axe de distribution 25 m Axe de distribution 25 m 

Rue Saint Charles Schiltigheim Axe de distribution 25 m Axe de distribution 25 m 

Avenue de la 2ème 

Division Blindée 
Schiltigheim Voie de desserte / Axe de distribution 25 m 

Nouvelle bretelle de 

sortie depuis la M35 vers 

l'avenue de la 2ème 

Division Blindée 

Schiltigheim / / Axe de distribution 25 m 

Avenue de Périgueux Bischheim 
Structurant 

d'agglomération 
50 m 

Structurant 

d'agglomération 
50 m 

Avenue de Périgueux 

entre la route de 

Brumath et la rue de 

Vendenheim 

Bischheim 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Voie de desserte 50 m 

Route de Brumath entre 

la route du Général de 

Gaulle et l'avenue de 

Périgueux 

Bischheim Axe de distribution 25 m Axe de distribution 25 m 

Route de Brumath entre 

la rue de 

Niederhausbergen et la 

rue Georges Burger 

Bischheim 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Axe de distribution 50 m 

Rue de Niederhausbergen Bischheim 
Structurant 

d'agglomération 
50 m Voie de desserte 50 m 

Nouvelle bretelle 

d'entrée depuis la M35 

dans l'échangeur 

d'Hoenheim 

Hoenheim / / 
Structurant 

d'agglomération 
50 m 

 

Tableau relatif à l’évolution des secteurs de surveillance de la qualité de l’air  

 

Les 2 cartes suivantes montrent l’évolution de la cartographie du PLUi relative aux zones de surveillance 
de la qualité de l’air avant et après mise en compatibilité du PLUi liée au projet de tramway vers le Nord. 

 

Par ailleurs, la pièce K « Mise en compatibilité du PLUi de l’Eurométropole de Strasbourg et évaluation 
environnementale de la mise en compatibilité du PLUi » est par conséquent mise à jour avec :  

• Un paragraphe supplémentaire dans la partie 3 « Analyse de la compatibilité du projet avec le PLUi 
de l’EMS », en lien avec l’évolution de la hiérarchisation du réseau viaire ; 

• Un chapitre supplémentaire dans la partie 4 « Dispositions proposées pour assurer la mise en 
compatibilité du PLUi de l’EMS », afin de faire apparaître l’évolution du zonage « qualité de l’air » 
en ce qui concerne les zones de surveillance au niveau des axes viaires reclassés vers un niveau 
supérieur. 

ajout d'un secteur de surveillance de la qualité de l'air

secteur de surveillance non modifié
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Zones de surveillance de la qualité de l’air  - avant mise en compatibilité 

 

Zones de surveillance de la qualité de l’air - après mise en compatibilité 
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L’Ae recommande de renforcer les prescriptions du PLUi de l’Eurométropole de Strasbourg en faveur 
de la biodiversité et plus précisément des arbres, des espaces verts préservés, plantés ou créés par 
le projet et des trames vertes qu’ils doivent contribuer à constituer.  

L’Ae recommande également, au fur et à mesure des aménagements d’espaces verts liés aux 
prolongations des lignes de tramway, de mettre à jour la trame verte urbaine de l’agglomération. 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

L’Eurométropole de Strasbourg prend bonne note des observations de la MRAE concernant les enjeux liés 
à la nature en ville et à la biodiversité.  

Les aménagements végétalisés programmés dans le cadre du projet du Tram Nord contribuent à la santé 
environnementale et au bien-être de la population. Ils viennent par ailleurs structurer l’espace public, 
améliorer le paysage et participent à la lutte contre les îlots de chaleur. 

Le PLU pourra identifier les espaces en faveur de la biodiversité une fois le projet de tram Nord réalisé. 
Les éléments repérés, le seront au regard des critères du PLU, en tenant compte des dispositifs 
réglementaires existants par ailleurs, notamment concernant les arbres d’alignement. L’Eurométropole de 
Strasbourg rappelle que la modification n°4 du PLU adoptée en mai 2024 a permis un renforcement du 
dispositif en faveur de la nature en ville et de la biodiversité. Ce travail pourra être complété ultérieurement 
une fois le projet de tram Nord et les aménagements végétalisés réalisés. 

 

3.2.2. Articulation avec les documents de planification, présentation des 
solutions alternatives au projet et justification du projet 

3.2.2.1. Articulation avec les documents de planification 

Pas de remarque particulière. 

 

3.2.2.2. Solutions alternatives, justification du projet et application du 
principe d’évitement 

Pas de remarque particulière. 

 

 

 

 

 

3.2.3. Analyse de la qualité de l’étude d’impact et de la prise en compte de 
l’environnement par le projet 

3.2.3.1. Analyse par thématiques environnementales (état initial, effets 
potentiels du projet, mesures de prévention des impacts prévues) 

 Impacts temporaires 

Pas de remarque particulière. 

 

 Les déplacements 

L’Ae recommande au pétitionnaire de : 

• approfondir l’étude des carrefours les plus contraints pour évaluer les remontées de file à attendre 
et s’assurer de l’absence d’impact sur les carrefours amonts ; 

• préciser les mesures d’optimisation du fonctionnement des carrefours présentant un risque de 
saturation, évaluer leur efficacité et les compléter si nécessaire. 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

Les carrefours à feux du projet ont fait l’objet d’une approche de capacité statique permettant d’apprécier 
les réserves de capacité à l’heure de pointe du matin (HPM) et à l’heure de pointe du soir (HPS) en situation 
projet 2027. Ces estimations sont établies sur la base d’une proposition de phasage intégrant les phases 
spécifiques prioritaires des transports en commun (tram, BHNS, bus) et les temps perdus relatifs à celles-
ci. Les trafics de dimensionnement retenus pour l’étude ont été définis à partir des données de comptages 
consolidées issues des différentes sources, auxquelles ont été affectées les variations de trafic en heures 
de pointes déterminées par la modélisation entre la situation actuelle et la situation projet tramway 2027. 
L’étude de fonctionnement des carrefours a été réalisée sur l’ensemble des carrefours du projet Tram 
Nord, les cartes dans le dossier montrent uniquement les résultats sur les carrefours stratégiques. Afin 
d’avoir un point de comparaison avec aujourd’hui, le calcul de capacité du carrefour a été effectué en 
situation actuelle 2022 à partir des trafics existants et en version projet 2027 sur la base des trafics de 
dimensionnement. 
Cette approche statique a mis en évidence les carrefours les plus contraints, en particulier : 

• Rue d'Erstein / route du Général de Gaulle pour lequel une optimisation sur l’affectation des voies 
a été recherchée et confirmée en phase d’études de niveau Projet en tenant compte des enjeux 
de la future ligne C5 (position des arrêts, voies d’approches directionnelles rue d’Erstein) ; 

• Rue de la Paix / rue de Sélestat / route du Général de Gaulle pour lequel une modélisation 
dynamique a été réalisée avec le logiciel Vissim, a permis de mesurer les remontées de files en 
fonction de différents scénarios et a permis de retenir une optimisation (ajout voie de tourne à 
gauche) permettant d’écouler les trafics de dimensionnement avec une capacité utilisée finale 
autour de 100% ; 

• Le carrefour de la sortie des Halles / rue Wodli avec la réouverture du tourne à gauche pour lequel 
une modélisation dynamique a été réalisée avec le logiciel Vissim et a permis de retenir une 
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optimisation du phasage limitant les remontées de files (compatibilité tourne à droite VP et Bus 
avec la phase du BHNS G). La modélisation dynamique a permis de dimensionner la longueur de 
la voie de tourne à gauche à créer pour éviter des remontées de file sur la M35 ; 

• Les carrefours situés sur le boulevard Wilson pour lesquels la capacité d'écoulement est réduite 
par le passage des trois lignes de tramway et la réduction à 2x1 voies sur le boulevard, à savoir : 

o Le carrefour ≪ triangle tramway≫ avec la sortie de ville rue du Faubourg de Saverne/ rue 
Wodli qui est un des plus complexes du projet et qui fera l’objet d’adaptations en phase 
d’études de niveau Projet en collaboration étroite avec l’EOQA (Expert ou Organisme 
Qualifié Agréé) pour sécuriser le parcours des piétons et des vélos. La capacité utilisée 
projetée dépasse légèrement les 100%, ce qui induit que les trafics de dimensionnement 
ne s’écoulent pas totalement et qu’une gestion dynamique des remontées de files sera à 
mettre en œuvre avec le contrôle du SIRAC ; 

o Le carrefour d’entrée de ville Boulevard Wilson/Petite Rue des Magasins/rue des Halles qui 
a fait l’objet d’une modélisation dynamique en lien avec le carrefour de la sortie des Halles 
pour voir les impacts de l’entrée des cars vers la gare routière ; 

o Les carrefours d’entrée de ville Boulevard Wilson/rue de Wissembourg./Bd Poincaré et 
M2350/J.Kablé qui ont une capacité utilisée projetée proche des 100% et qui feront l’objet 
de discussions avec les équipes du SIRAC en phase d’études de niveau Projet pour 
optimiser les phasages. 

• Globalement, en accompagnement de la phase d’études de niveau Projet, nous proposons de 
poursuivre les études des carrefours en élargissant la modélisation dynamique aux carrefours du 
Boulevard Wilson permettant de définir avec les équipes du SIRAC une stratégie de gestion 
dynamique des remontées de files. 

 

 La biodiversité et les milieux naturels 

L’Ae recommande au pétitionnaire de préciser les mesures prévues pour limiter les impacts sur la 
faune aquatique. 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

Les impacts sur la faune aquatique sont faibles et localisés au niveau du canal de dérivation puisqu’ils ne 
concernent que la phase travaux pour la démolition de l’ouvrage existant « Eglise Rouge ».  

Il est à noter que le fond du lit du canal est bétonné sur tout le secteur où les berges sont minéralisées. 

Le niveau d’eau étant très faible, l’utilisation d’une barge ne semble finalement pas adaptée.  

Concernant les travaux sur le pont « Eglise Rouge », le pont étant démoli par croquage, il est prévu la mise 
en place d’un platelage pour récupérer les gravats et poussières afin de protéger le milieu aquatique. 
L’étude de cette technique est en cours dans les phases ultérieures du projet (PRO, EXE) afin d’en définir 
les modalités techniques en prenant en compte les tirants d’eau existants, la qualité du fond du lit, etc. 

La pile centrale de l’ouvrage existant sera sciée au-dessus du niveau du cours d’eau, afin de ne pas générer 
d’intervention dans le fond du cours d’eau et de maintenir l’intégrité des habitats des espèces. 

Il n’y aura donc pas d’opération de raclage en fin de chantier, simplement une dépose du platelage et des 
éléments de support de ce platelage. 

D’autres techniques alternatives pourront être étudiés dans l’objectif de préservation et de protection du 
milieu aquatique et de sa faune. À l’issue de ces études, si une solution apparaissait techniquement et 
écologiquement meilleure, le Maitre d’Ouvrage procèderait à un Porter à Connaissance au titre de la Loi 
sur l’eau le cas échéant. 

Afin de limiter au maximum l'impact sur le cours d'eau, les mesures suivantes seront mises en place : 

- Protection de l'écoulement naturel : aucune interruption ou altération du débit du Fossé des 
Remparts ne se produira, ce qui préserve l'habitat aquatique, la qualité de l'eau et l'écologie 
globale du cours d'eau. 

- Prévention de la pollution : pendant le démontage et la construction du pont, il peut y avoir des 
débris, de la poussière, des déversements de carburant ou d'autres contaminants potentiels qui 
seront donc tous récupérés. Le platelage empêchera la contamination de l'eau et protègera la vie 
aquatique et l'écosystème environnant. 

- Minimisation des perturbations : les techniques mises en place permettent une déconstruction et 
construction du pont contrôlée et localisée. Cette approche ciblée réduit considérablement les 
effets négatifs sur l'écologie sensible des cours d'eau. 

- Surveillance et ajustements : pendant la phase de travaux, une surveillance régulière sera effectuée 
pour garantir l'efficacité des mesures mises en place. Les niveaux d'eau, la qualité de l'eau et tout 
impact potentiel peuvent être surveillés de près. Cela permet des ajustements rapides et des 
mesures d'atténuation si nécessaire, garantissant ainsi que tout impact potentiel reste minimal et 
contrôlé. 

Des mesures de protection de la faune aquatique complémentaires pourront ainsi être définies également. 

 

 Le bruit et les vibrations 

L’Ae recommande au pétitionnaire de mettre en place des mesures d’atténuation du bruit à la source 
(par exemple en mettant en oeuvre un revêtement acoustique sur la chaussée lorsque c’est possible 
dans les rues concernées par des dépassements réglementaires pour réduire les nuisances sonores 
affectant les riverains). 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

Les mesures de réduction à la source ont été étudiées sur les secteurs en dépassement, essentiellement 
par réduction de vitesse. En effet, la conception de la bretelle vers l’avenue de la 2eme Division Blindée a 
été faite de manière à faire diminuer la vitesse dû à la géométrie de l’angle de giration.  

La vitesse a donc été diminué au maximum avant d’entrer dans l’agglomération, puis la vitesse appliquée 
sur le tronçon « urbain » de la 2eme division blindée correspond à celle d’un axe de distribution (50 km/h). 
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Malgré la mise en place de ces mesures, certains bâtiments présentent des dépassements des seuils 
règlementaires de bruit au stade de la modélisation. C’est pourquoi l’étude prévoit un renforcement de 
l’isolement des façades des bâtiments concernés par ces dépassements. 

S’agissant des revêtements acoustiques, ils permettent « en théorie » de réduire légèrement le niveau de 
bruit émis jusqu’à des vitesses de 30km/h (et supérieures). En pratique entre 30 et 50km/h, le gain est 
limité par le bruit de motorisation. Il est donc moins efficace qu’annoncé. De plus, un revêtement 
acoustique a une durée de vie limitée afin de conserver ses performances acoustiques de l’ordre de 5 à 
10 ans. La possibilité d’utiliser des revêtements de chaussées peu bruyants est étudiée dans les phases de 
projet ultérieures. 

 

 

Vitesses appliquées sur la nouvelle bretelle de sortie M35 vers l’avenue de la 2ème Division Blindée 

 

 

 

 

 

 

 La pollution de l’air et des sols 

L’Ae recommande au pétitionnaire de compléter les calculs de risques sanitaires réalisés pour les 
enfants, en tenant compte des recommandations de l’INERIS au regard de l’âge des enfants et aussi 
d’hypothèse de temps de présence plus importants des enfants. 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

La MRAE préconise d'appliquer le rapport INERIS du 19 janvier 2023 intitulé : "État de l’art pour l’évaluation 
des risques de substances à effets sans seuil pour les enfants" et plus particulièrement des facteurs 
d'ajustement lié à l'âge (ADAF : Age Dependent Adjustements Factors) définis par l'US-EPA et repris par 
l'INERIS. 

Nous proposons de tenir compte de ces facteurs d'ajustements pour recalculer, pour les enfants et les 
polluants concernés, les ERI (au niveau des crèche, écoles et riverains). Ces éléments sont repris dans 
l’étude qualité de l’air et les conclusions dans l’étude d’impact. 

Comme il est précisé au paragraphe 5.3.1 du rapport « qualité de l’air » (annexé à l’étude d’impact), le 
temps passé dans les locaux d'une école est de 6 h/j 180 j/an, soit F = 0,12 (unités de temps d’exposition : 
l’heure) ou F = 0,49 (unité de temps d’exposition : le jour). 

Le reste du temps est considéré comme passé à domicile 18 h/j 185 j/an soit F = 0,88 pour des unités de 
temps d’exposition en heures (F = 0,51 pour des unités de temps d’exposition en jours).  

Ces paramètres sont issus de l'étude Gauvin (2001) reprises par l'INERIS. À notre connaissance, il n'existe 
pas d'autres paramètres à retenir, même si l'usage montre effectivement que le temps passé par les 
enfants est supérieur à 6 h/j. 

Pour répondre à la demande de la MRAE, nous pouvons appliquer au niveau des écoles les mêmes 
paramètres que ceux retenus pour la crèche. Le rapport de l’étude qualité de l’air précise donc cette 
nouvelle hypothèse demandée et les calculs sont repris en conséquence. 

 

L’Ae recommande au pétitionnaire de compléter le dossier concernant la caractérisation des risques 
sanitaires liés à la pollution en traitant l’additivité des risques. 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

Comme il est précisé au paragraphe 10.4.1 du rapport « Qualité de l’air » (annexé à l’étude d’impact), la 
valeur utilisée pour quantifier le sol ingéré par un adulte (50 mg/j) est issue de l'US-EPA (2011). C'est cette 
même valeur qui est retenue dans le logiciel Modul'ERS de l'INERIS. 

Par ailleurs, le temps d'exposition retenu est considéré comme continu, à savoir 7j/7 et 365 ans (avec une 
autoconsommation complète de la production), ce qui correspond à une fréquence annuelle d'exposition 
maximale : ici aucune pondération n'a donc été apporté et la démarche est majorante). 
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La caractérisation globale du risque sera réalisée pour les effets additifs à seuil et pour les effets additifs 
cancérogènes par la mise à jour de l’étude qualité de l’air et ses conclusions dans l’étude d’impact au 
chapitre 6.3.2.2. 

 

 

 Le patrimoine culturel 

Pas de remarque particulière. 

 

 

 L’eau et le risque d’inondation 

L’Ae recommande au pétitionnaire de préciser comment il tient compte des éventuelles pollutions 
présentes dans les sols dans la conception de son dispositif de gestion des eaux pluviales. 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

Il est prévu la mise en place de dispositifs permettant la gestion intégrée des eaux pluviales (GIEP) sur la 
quasi-totalité des emprises du projet, avec néanmoins des objectifs différents, selon la perméabilité des 
sols en place. 

La GIEP est effectivement conditionnée à l’assurance de ne pas polluer la nappe via un transfert de 
pollution présente dans les sols en place. Pour cela, le dimensionnement et la conception de 
l’assainissement pluvial est basé sur le référencement des sites pollués (CASIAS, ex-BASOL, etc…). Sur ces 
sites, des analyses complémentaires de pollution seront menées en phase études ultérieures afin de définir 
la compatibilité avec la mise en place de la GIEP. En cas de risque avéré, une modification de la conception 
sera faite avec deux solutions possibles : 

• Traitement de la pollution (notamment dans le cas d’une poche isolée) avec évacuation des terres 
impropres et substitution par un matériau sain ; 

• Retour à une solution avec rejet des eaux pluviales dans le réseau d’assainissement. 

Par ailleurs, en phase travaux, en cas de découverte d’une pollution non référencée, les mêmes 
dispositions seront appliquées, avec analyses des sols et adaptation de la conception si nécessaire. 

 

 

 

 

 

L’Ae recommande au pétitionnaire de présenter les mesures prises pour économiser la ressource en 
eau en phase d’exploitation. 

 

Réponse du Maitre d’Ouvrage : 

À la mise en service de la ligne A en 1994, les premières conceptions de plateforme engazonnée à 
Strasbourg nécessitaient un arrosage de celle-ci tant pour les espaces verts en plateforme circulée par le 
tram dans le Gabarit Latéral d’Obstacle (GLO) que pour les parties relevant du domaine public accolé à la 
plateforme tramway. 

Compte tenu d’une part de la faible épaisseur du substrat sur la plateforme tramway (20 cm environ), de 
la fragilité des essences et du besoin initial esthétique d’une bande verte en ville, l’arrosage de plateforme 
était incontournable à cette époque. 

À partir des mises en service des extensions de 2007, la question s’est posée de la consommation d’eau 
et de différencier les systèmes d’arrosage entre plateforme circulée (dans le GLO) et espace non circulé 
(hors GLO) de façon à ne pas arroser les espaces verts en limite de GLO. 

En 2019, lors de la mise en service en service de l’extension de la ligne E à la Robertsau, une 
expérimentation de pose de voie ferrée sur longrines a été réalisée afin de disposer d’un substrat plus 
profond (de l’ordre de 50 à 60 cm) entre les rails permettant de ne pas arroser la majeure partie de 
l’extension de 1400 m. Les essences choisies, plus robustes, tolèrent également mieux le stress hydrique 
lié aux épisodes caniculaires des quelques étés passés à Strasbourg depuis 2019. L’acception riveraine du 
jaunissement des espaces verts de la plateforme de cette extension est renforcée par la reprise du 
verdissement naturel au retour de l’automne. 

Depuis 2022, une volonté politique de ne plus arroser les plateformes tramway engazonnées a vu le jour, 
en accord avec le respect des arrêtés préfectoraux d’interdiction temporaire d’arrosage qui ont été 
promulgués ces deux dernières saisons. 

Ainsi, il n’est pas prévu d’installer de système d’arrosage de la plateforme tramway pour ce projet. Des 
planches d’essais d’essences robustes seront réalisées dans le cadre du projet de Tramway vers l’Ouest 
dont la mise en service est prévue en 2025/2026 afin de choisir au mieux celles-ci, d’une part dans le cadre 
de la préparation du projet de tramway vers le Nord et d’autre part afin de préparer la conversion des 
plates formes existantes dans le cadre des travaux de gros entretiens à venir de celles-ci. 

 

 La consommation d’énergie et les émissions de gaz à effet de serre 

Pas de remarque particulière. 

 

 Résumé non technique de l’étude d’impact 

Pas de remarque particulière. 

 


