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1. Introduction
Quel sont les aspirations des voyageurs et ddlectuité ?
Quel diagnostic des transports Lyonnais ?
Pourquoi le PDU a échoué a réduire la pollution @uérafic ?
Comment améliorer les performances des transports
Comment utiliser la révolution technologique pour
= un meilleur service aux voyageurs et
= une mobilité plus propre ?
Tels sont les questions clés pour la prochainerggée&ue peuvent se poser les citadins et auxguelle
la Métropole et I'organisme chargé du Plan de Desteents Urbains, le SYTRAL va devoir répondre
a l'occasion de la révision du PDU.

Dans ce document élaboré au sein du Comité d’inté@dal de Gerland Guillotiere, nous présentonsenot
point de vue sur :

= le diagnostic de la mobilité actuelle dans le Grand Lon,
= lesraisons modérant la satisfaction des voyageursenatiere de performances, colt et sécurité,
= lescauses négligées de la pollution due au trafic,
= lesstratégique de mobilité et d’'urbanisme pour :
- améliorer le service aux voyageurs et
- réduire la pollution et le gaspillage énergétiqu
= les solutions pouri@anger de paradigme au profit :
- du transport plus électrique,
- de la mobilité plus intelligente.

2. Les objectifs du PDU

L’objectif du Plan de Déplacement urbain devrai¢ &e concilier 2 points de vue de I'habitant :
= la satisfaction du voyageur,

= le confort du citadin.

Satisfaction des voyageurs Satisfaction du citadi
Agrément |Liberté et variété de choix [Libération d’espace en centre ville
Performances Temps de parcours court
Proximité,
Rapidité,
Fréquence
Ponctualité
Confort Assis, pas serré, radio a bord Densité de voyageurs
Sécurité Absence d’accident Réduction des nuisances mortelles
(notamment |Parcours continus et lisibles Pollution,
2 roues) Emission de GES
Economie Circulation gratuite Codts limités
Tarif attractif des transports - de fonctionnement
- d’investissement
Subventions réduites
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3. Diagnostic de la mobilité dans le Grand Lyon

Celui qui ne sait pas d'ou il vient ne peut sawvair il va, car il ne sait pas ou il est.
(Archiduc Otto d'Habsbourg-Lorraine)

3.1.  Diagnostic de la satisfaction des voyageurs
Les statistiques EUROSTAT indiquent les résultassdtisfaction des voyageurs des villes qui ont
transmis l'information. La métropole de Lyon neulig pas dans cette statistique. Nous n’avons pas
trouvé sur internet de résultat de satisfaction w®ggeurs publié par la ville, sauf une étude de
stagiaire sur les transports en bus.
Cependant nous pouvons donner le résultat d’'urdeéhenée par un cabinet immobilier Cushman et
Wakefield de 2011 qui compare une cinquantaineiltes\européennes, quant a leur attractivité, suite
a un sondage aupres des dirigeants d’entreprisesoinmodité des déplacements compte pour 20%
du résultat. La comparaison entre 13 métropolesaapitales, classées, donc comparables a Lyon,
donne le résultat suivant.

Opinion sur la mobilité urbaine dans les 13 + grand  es métropoles européennes
(non capitales)

050 +— —— W Score Score Score
EE T EEE s aT sTEE RS s R Es s e s s A 2011 2010 2009

Appréciation de la mobilité..
o
|_\
o
|

0,00
< 2} c o c
= 5 5 § ¢ T § 2 & ¥ §E 3 5
9 S g S o X e < = = 0 =
O S S N - G % =X b G 2
Villes g = 0 T g 2 0] S
= a) L
=
m

Lyon se classe en milieu de tableau. La satisfaal&s voyageurs est mitigée. On note cependant un
progres notable de 2010 a 2011, lors notammena aeide en service de la liaison Rhéne Express,
entre I'aéroport de Saint-Exupéry et la Part Dietéressante pour les entreprises.
En 'absence d’étude officielle, nous nous propgsd@valuer les modes de transports de la métropole
selon les critéres suivants :
= Accessibilité, Proximite,
= Fréquence, correspondances rapides,
= Rapidité (temps de parcours),
= Ponctualité

3.2. Critéres des usagers des transports collectifs (selon Keolis)
« Replacer l'individu au cceur de la réflexion, Rest I'écoute des clients » (Kéolis)

L’exploitant KEOLIS choisi par le SYTRAL, a présénine étude sur les criteres qui détermine la
satisfaction des usagers des transports colletziis les villes desservies par Keolis.
= La permanence de la disponibilité :
= La diminution temps de parcours,
= La simplicité du voyage,
= Le confort.



CIL Gerland Guillotiere Conférence du mercredi 18 Mai 2016 Pages5 /34

Toujours selon cette enquéte de Keolis :

La permanence de la disponibilité implique :

L’amplitude du service, la desserte en périodegsa® : milieu de journée, le samedi, dimanche,
pendant les vacances scolaires....

La diminution du temps de parcours implique de :
= favoriser les modes lourds (métro, tram...) a angplif
= veiller & la qualité des connexions,
= accelérer la correspondance entre mode lourdsétdouqui attendent),
= raccourcir le temps de parcours en privilégiamabattement par des lignes de bus convergeant ver
un mode lourd, mais continuant leur itinéraire versentre-ville pour :

- assurer des dessertes inter-quartiers
- limiter également le nombre de doubles correspooésaet
- désengorger les transports en commun en sitererdpes 2 solutions pouvant étre contradictoires).

La simplicité du voyage implique :
= la lisibilité des horaires (et de la signalétique)
= constance de l'itinéraire,
= le maillage, centralité des points d’arréts...

Améliorer le confort commence par le confort dedighs et la qualité du lieu de correspondance et |
confort du moyen de transport c'est-a-dire : pareatebout (pour la majorité), pas d’affluence
oppressante (pour 60 % des enquétes), le conferildees assises.

(< 55 voyageurs dans un bus standard et < 60 eoyaglans un articulé).

3.3. Les souhaits des usagers des transports en commun lyonnais

Ce sont aussi les critéres pour attirer d’avantigeoyageurs vers les Transport Collectif.

Une étude faite par les TCL propose de mieux évaddisebesoins et satisfaire les usagers.
Selon cette étude, plus d'attractivité des trartspmollectifs implique :
= des déplacements plus rapides,
= des fréquences sans fortes disparités,
(a partir de 10 mn, les voyageurs ont I'impressi@itendre plus longtemps qu’en réalité),
= la continuité de service lforaires tardifs, jours fériés),
= l'efficacité des trajets de périphérie a périjpdér

3.4. Leniveau de qualité des transports en commun lyonnais
Selon cette étude, I'appréciation des criteresatie @tude dépend du mode.

Proximité
A
AT Etude du réseau
surface
Ponctualité ,-” 0
(-3mn<h<+1mn) 7 S,
. Frequenc

A

Rapidite
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3.4.1. Classement des déplacements lyonnais selon la rapidité

Les statistigues EUROSTAT fournissent divers ingiaes qui permettent d’apprécier les criteres de

rapidité, de fréquence et de proximité.

Comparée a 11 autres métropoles européennes (piales) renseignées Lyon est celle ou les

déplacements domicile-travail sont les plus courtajs ou néanmoins la durée de trajet de I'ordre

d’'une demi heure (d’'ailleurs en légére augmentatiepuis 10 ans) est tres semblable a celle des
autres métropoles. Il nous parait important d’essdiexpliquer cette contradiction.

&Y W%} Distance et temps de déplacement
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Une premiere explication est la densité relativenfi@ble de la Métropole.
Densité des métropoles européennes (non capitales)
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En effet, une densité élevée est un des criterefagarise les déplacements, bien gu'il tende a en
ralentir la vitesse.
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3.4.2. Classement des transports lyonnais selon la fréquence
Mais d’autres facteurs empéche le Grand Lyon dig@&a classeé :
= la longueur du réseau de bus, qui favorise laiprit& mais allonge les durées,
= la faible fréquence moyenne des bus sur I'ensethbléseau,
= la vitesse réelle du mode.
Il est intéressant de comparer la longueur totaleédeau a la superficie desservie dans la ville.
Bien que les informations disponibles ne coincigexs toujours exactement, on obtient ainsi une idée
de la densité de la desserte du réseau. La tailtésau lyonnais est importante, ce qui est f®ia
un acces a pied, notamment au centre de Lyon.

Longueur du réseau / superficie
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On peut aussi avoir une idée de la fréquence maydes bus en divisant le nombre de bus par la
longueur du réseau de bus. Lyon est trés loin ddsopoles les mieux desservies.

Véhicules / km Fréquence moyenne possible des bus

8,00

7,00
6,00
5,00
4,00 -
3,00 -
2,00
1,00
0,00 -

2 & £ 3

Rotterdam
Dusseldorf

C’est probablement la une explication du tempséjgatement relativement éleve.
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3.4.3. Vitesse relative des modes de déplacements

La vitesse réelle (ou commerciale) des difféerentsles de déplacement est notablement inférieure a
leur vitesse maximale. Sur de diagramme suivantnhote I'intérét du métro (ou des transports
ferroviaires a arréts distants ou en site proptg pgeu d’autres modes peuvent concurrencer en
vitesse, a part peut-étre la moto, selon les pascou

Mais le temps de parcours va dépendre encore plig proximité du moyen de transport individuel
ou collectif.

Vitesse commerciale approximative
Vitesse

35km/h

30km/h A

25km/h

20km/h A

15km/h A

10km/h ~

5km/h A

R
E—
—
—
E—
—

—

—
—
—

Métro
Tramway
Trolleybus
Trolleybus
articulé
Bus a
batteries
Bus articulé
Vaporetto
Télécabine
Automobile
Moto
Vélo sur
piste

Mode de transport

3.5. Le colt des transports collectifs lyonnais
Un autre critere d’appréciation des modes de t@amtsest leur codt.
Mais de ce point de vue, il faut distinguer :
= le tarif payé par 'usager, qui est le résultain& décision politique,
= le colt réel des transports qui concerne autardllactivité que le voyageur.

w

Colt mensuel des transports collectifs

250,0

200,0

150,0

100,0

50,0
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Le colt des transports collectifs (2,30 € / déplaeat) est financés par :
= 1/3 : la billettique du réseau TCL, pour 0,77€ it moins d’1/3 du co(t réel ; dont 58%
d’abonnements,
= 1/3 : le Versement Transport (VT), imp6t sur lassesalariale des entreprises de plus de neuf
salariés et administrations et le financement &5k 'abonnement par I'employeur ;
= 1/3 : les contributions des Communautés : MétmpRhone (C.G.) et 6 communes (113€/ habitant
en 2012 en moyenne).

800 M€
700 M€ Report antérieur Résultat
Divers+exceptionnel
600 M€ - _
Contribution collectivités Do
500 M€
q P
400 M€ -
PO
300 M€
200 M€ Exploitation
100 M€ Billetterie
M€
Recettes Dépenses
Comptes d’exploitation 2014 du SYTRAL

Mais par ailleurs, les communauteés financent desuttepenses (ameénagements de voirie par exemple).
Or les dotations en baisse des dotations d’Et&t GE en 2014, puis 3,7 G€ / an de 2015 a 2017)
auprés des collectivités risquent de conduire aemése en cause de ces ratios.

3.5.1. Des dépenses de transports collectifs croissant avec la desserte
Un rapport de la cour des comptes montre une teedarta périurbanisation, voire de « rurbanisation
» des réseaux
De 2008 a 2013, en France (comme de 1999 a 20@8jpote un accroissement de la superficie
desservie (Périmétre de Transport Urbain = PTUX@&6 (de 61 266 a 85 880 km2) alors que la
population desservie ne s’accroissait que de 7 9cdaséquence, la densité moyenne a chuté de 467
a 358 habitants/km2. Il en a résulté une exploglancoldt du kiloméetre marginal, peu ou pas
compenseé par des recettes provenant du verseraesptrt (VT) dont le rendement est souvent faible
dans les communes rattachées.
Le subventionnement a atteint 113 € par habitamheyenne en 2012, soit un taux de couverture de
35 % et a fortement progressé au cours des desnaémeées. La tension actuelle et a venir sur les
finances publiques locales ne va pas permettre aletemir ce rythme indéfiniment a cause du gel,
puis de la baisse des dotations de I'Etat.
Selon la Cours des Comptes, «la tension actuelie \eenir sur les finances publiques locales ne
permettra pas d'accroitre indéfiniment les taxesirpsubventionner l'attractivité des transports
collectifs ».
L’accroissement de la desserte par les transpoltectfs risque fort de ne plus étre supportable
C’est pourquoi, il importe de rechercher des sohgialternatives de service aux usagers.
Le SYTRAL (ou d’autres) devra donc :
= accroitre l'attractivité des transports collegtgar un service et des performances améliorées,
= maitriser les dépenses pour éviter d’accroitieateentre le tarif et le colt réel,
= offrir des services complémentaires payants comimenise a disposition de véhicules électriques en
location... la disponibilité de places en parc reltsilitant 'accélération indispensable de leur
construction.
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3.5.2. Le coiit comparé des modes de transport
Le colt d’'un mode de transport sur site propréaegisultante de 3 composantes principales :

= I'amortissement du veéhicule,

= I'amortissement de la voie,

= le colt d’exploitation de I'équipement (conduitgaintenance etc.).
Les calculs sont effectués en fonction du voyadeurCe sont des ordres de grandeurs calculés selon
les données disponibles concernant le réseau liggngae I'on trouve sur internet. Pour certains
modes comme les vaporetto ou les télécabines, anarss utilisé des hypotheses plausibles, selon les
projets en cours.
Pour en obtenir I'ordre de grandeur, nous avonséliles km de voies par la fréquentation, selon les
données disponibles.
Ainsi, un métro automatique, fréquent, rapide, dande capacité ressort comme le moyen de
transport le moins colteux par voyageur km, mdkyeot élevé de l'investissement (~120M€/km).
Ce diagramme réserve quelques surprises, car psweéhicules individuels, nous avons intégre le
colt de la chaussée, rarement pris en compteysagér. C'est pour cela que le vélo, sur les 600 km
de voies dédiées, apparait comme relativement eoltempte tenu de la faible densité de vélos sur
ces voies (la fréquentation étant donnée par lsopeéte).

Codt / km des modes de transports (ordre de grandeu r)

60,0c€

W Co0t d'exploitation /km /voyageur

50.0c€ | B Amortissement voie dédiée /km /voyageur
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Cependant, les colts d'un transport dépendentfiere de sa fréquentation. Ainsi, un bus qui circule
I'apres-midi avec 5 passagers a bord est-il exa

gérément codteux, polluant et émetteur de.C&® tendance actuelle doit consister a éviter ce g
situation, afin d’optimiser les codts de revient.

Le codt est fonction de la fréquentation, maistri&t nécessite une forte fréquence ! L'optimum est
difficile a trouver, voir impossible, car un busi que fonctionne qu’a certaines heures n’incite @us
son utilisation, ce qui aggrave le probléme. Noarsons a quelles solutions nouvelles recourir.

3.5.3. Le financement des transports collectifs et stratégie tarifaire

La participation des collectivités locales au fioament de I'exploitation des réseaux atteignait€13

par habitant en moyenne en 2012, soit un taux deecture de 35 %. Cette participation a fortement

progressé au cours des derniéres années.

La tension actuelle et a venir sur les financdsdiques locales ne va pas permettre de maintemythene
indéfiniment. D’autant que les subventions / hattitlevraient logiguement baisser !

C'est le résultat notamment du gel, puis de ladeaides dotations de I'Etat: 1,5 G€ en 2014, puis

3,7 GE€ chaque année de 2015 a 2@dbnt la moitié environ pour le bloc communal,

Selon la Cours des Comptes :
« la tension actuelle et a venir sur les finaneddigues locales ne permettra pas d’'accroitre
indéfiniment les taxes pour subventionner 'atiraiE des transports collectifs ».

Il conviendrait donc que le SYTRAL :
= accroisse Il'attractivité des transports colleghds un service et des performances améliorées,
= maitrise les dépenses pour réduire I'écart eanttarlf et le codt réel,
= offre des services complémentaires payants coranoedtion de véhicules électriques, la
disponibilité de places en parc relais, pour familfaccélération indispensable de leur constauncti

3.6. Observation de la sécurité et la slreté des transports
L’accidentologie publiée par I'Observatoire desnigorts rappelle les risques et causes d’accidents.

Risque d'accident d'un mode
comparé a la moyenne des modes
7,00
O Piétons
M Vélos 6,00
O Motos +Cyclos
O Autos 5.00
EPL-TC ,
O Rail & Autres 4.00
e al
3.00 Comparé a la moyenne
Sans tiers
Piéton 2,00
Vélo
Motos+Cyclos 1,00
Automobile 0,00
Contre PL-TC g
Rail & Autres 8 8 §
Multicolision 8 2 d ﬂ
8 S £
g 2
T g Mode

Sans surprise, les accidents mortels concerneptegnier lieu les 2 roues (motos d’abord, mais aussi
vélos). La cause des accidents concerne les oolisavec les automobiles. On note par ailleurs que
les collisions graves entre vélos et piétons optpmnobabilité faible (0,4/1000).

Cependant, rappelons que le nombre d’accidentseiaartlLyon est de I'ordre de 30 a 40.

En comparaison, le nombre de déces prématurés ldusodiution s’éleve a environ 800 (42 000 pour
60 millions de Francais) et 300 recensés pour ll@ de Lyon. Nous allons donc examiner ce
probleme plus précisément.
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4.Diagnostic de la pollution excessive géneree fdartrafic automobile

4.1. Lapollution actuelle a Lyon
Lyon dépasse les seuils de pollution des dizaiegewts/an.

Nombre de jours de dépassement de pollution a Lyon
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Comparée a d’autres métropoles européennes, Lyau &8 "°rang des métropoles les plus polluées.

Journées de pollution excessive (Ozone et PM10) W:# Jours O3 >120ug/m*
B # Jours PM10> 50pg/m3
120,00
i
{O}
100,00 | <Yt
g
2 80,00
<]
[}
[}
S 60,00
) , B
©
(]
©
» 40,00
>
o
-
20,00 4
0,00 -
2 5 § E § g 8 2 8 £ ¥ £ £ £ 5 © 5§ ¢ & © F 2 2 9
o = < <] o o) o 7] © =] Qo = <4 = o c = c c
gagggg$3@x29—g§:‘583‘48%%§-25
s ¢ 5 g 5 P2 - E H 2 2 3 § N 3 s 8 = =
Villes (O < S = E T L E o T s > T
. o = o < o
ordonnées = @
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Les cartes montrent une pollution de fond due stido chauffage et une pollution additionnelle par
oxydes d’azote (NOx) et microparticules (PM, intpate sur les principaux axes de circulation.
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4.2. Limplication du trafic dans la pollution
La moyenne de la pollution sur les périphériqueestixes d’acces dépasse de 2 fois la valeurelimit
imposée par I'Union Européenne, qui, elle-méme s&pade 2 fois la limite recommandée par 'OMS.

Tunnel Sortie Rhéne - A7 Sud Lyon - Lyon Périphérique - Part-Dieu

moyenne annuelle dioxyde d'azote (NO2) de janvier 2010 a décembre 2015

= a4 24 B A7 Sud Lyon

78
80 77 76 :

E Tunnel X-Rousse

70
M Part-Dieu
60
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pg/m3
40 N...... Valeur
3 i i limite

UE

30
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20 &% »»x s FeCcOMmandee
par POMS
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Le trafic est la source d'un tiers de la pollutipar les microparticules et des 2 tiers des émission
d’oxydes d'azote.

\ La réduction de la pollution due au trafic devraitétre un objectif majeur du PDU. |
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Pollution a Lyon en 2013

Ccov
® Agriculture
PM2,5 @ Industrie
O Tertaire
B Résidentiel
B Chauffage au bois
PM10 ® Transport Diesel
O Transport essence
NOx

4.3. Une baisse historique insuffisante
Il est intéressant de s’intéresser a I'évoluticstdrique de la pollution. Cette évolution peut é&irée
des valeurs des mesures extraites de la base deetom’Air Rhéne-Alpes, en s’intéressant aux
capteurs inchangés depuis plus décennie.

‘Pollution parles micro particules ‘

T
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30 ol IR T T T
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La pollution par les microparticules a baissé dienv3% par an.

‘Historique des mesures de pollution au dioxyde d'az ote ‘

I EE L Tt T3
©2 - A7 Sud lyonnais
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La pollution due aux oxydes d’azote a été pratiqemstable.
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Or le Plan pour la Protection de I’Atmosphere (PP#gst fixé comme objectif final et principal, d'i
a 2016, de ramener les concentrations en oxydetd'@des niveaux inférieurs aux valeurs limites et
les émissions de PM10 de 30%.
Le PPA prévoit que I'ensemble des politiques degpart viseront une diminution des émissions e/
et 2016 de:
= 47 % en particules, sachant qu’une diminution @é&ddest attendue en tendanciel 2015 ;
= 54 % en oxydes d’azote sachant qu’'une diminut®rA % est attendue en tendanciel 2015.
Dans la realité, on constate qu’on est loin du demp

4.4. Les causes de pollution ignorées

Le précedent PDU, le PDA et le PP qu'il doit respeont donc complétement échoué a proposer des

solutions suffisantes pour réduire les niveauxakifon. Pourquoi ?

Ces Plans ont ignoré des solutions efficacesgestidu Plan d’'Urgence pour la Qualité de I'Air éiaient :
= soit en contradiction avec des déclarations pplés antérieure et du ressort de I'état,
= S0it impopulaires,
= soit contraignantes,
= S0it a contre-courant d’opinions erronees.

Ces causes sont, outre I'importance du trafic :
= les congestions qui multiplient la pollution dégagar chaque automobile,
= l'usage excessif du diesel (75% des V.L.) dU diédintiel de taxe inverse du pouvoir énergétique,
= les normes trop laxistes pour le diesel,
= la triche des motoristes diesel pour se confodrarnorme Euro 6, a puissance nomirfedda
nécessite d'équiper toutes les automobiles dersgst8CR colteux comme Peugeot et aux USA)
= les FAP éliminent les PM10, mais générent des PM2,5 plusdreuses pour la santé,
= des moteurs diesel qui se dégradent énormémeriflertvdurablement dés que la vitesse s'abaisse
en dessous de 50km/heure
= les aménagements urbains congus pour réduiréelsseet non pour la réguler.

5. Rectifier la stratégie antipollution actuelle

5.1. Les mesures proposées par les plans

Les solutions proposées paFBA sont :
= une alternative crédible a 'automobile pour Iépldcements domicile travail,
= ['attractivité des Transports Collectifs,
= des leviers ciblés pour renouveler le parc degcuéds les plus émissifs ;
= des réductions optimales des vitesses ou desatémd dynamiques des vitesses,
= une offre de covoiturage attractive,
= toute initiative promouvant le développement desles actifs de mobilité (pédibus, vélo-bus etc.),
= des politiques incitatives en matiére de statiomerd payant,
= éventuellement restreindre I'acces aux véhic@splus polluants,

en visant en particulier les poids lourds, hossitepératifs (secteur du BTP...) et urgences et

= des schémas d’organisation de trafic de marchas@is ville.

Pour réduire la pollution de fond, le Plan Particule§®P propose comme actions pour le transport urbain :
= Accélérer les offresde transports en commun ;
= Reéduire les émissions de particuledes véhicules particuliers notamment pour :

le parc des anciens veéhicules diesel, les véldautibtaires et les poids lourds ;

= QOrganiser lestationnement;
= Mieux réguler la mobilité au niveau local (villdarables ; auto-partage, covoiturage) ;
= Expérimenter de zones d’actions prioritaires gairr (ZAPA) la ou sont constatés ou prévus des
dépassements des valeurs limites de la qualitéide |
= Reéglementer la circulationlors des pics de pollution ;
= une logistique urbaine.
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5.2.  Accélérer une stratégie de I'offre
La stratégie des pouvoirs publiques s’est orientes une stratégie de contraintes, consistant a
décourager les voyageurs d’emprunter leur voitarenstaurant des contraintes de vitesse, de fauidit
et de stationnement. Cette contrainte a échouélreéla pollution, car elle a eu des effets dsect
désastreux, pour des effets induits insuffisants.
Nous proposons une stratégie de |'offre, ayant tavédgque dés lors qu’une solution intéressante est
proposée, elle est utilisée immédiatement jusqgafaration. Par exemple, le métro Gerland Oulliris es
tres utilisé, le parc relais d’Oullins de 400 pkest souvent complet des 8heures du matin.
Il s’agit d’éviter d’introduire des contraintes dieculation congues pour éviter I'effet rebond, snqii
accroissent énormément les nuisances, malgré geselééduction de trafic. Notamment, il faut
oublier I'idée fausse comme quoi parce que le mitpdsséde une automobile, il choisira ce mode, et
par conséquent qu'’il faut décourager la possegmon réduire 'usage. Certes s’il n’en posséede ipas,
lui sera peut-étre aujourd’hui plus difficile d’éuer une que d'utiliser la sienne. Mais ce ne phra
le cas dans quelques années. En effet, la vills thaquelle le taux de possession est le plus @své
Zurich, la ville dans laquelle la voiture est lainsutilisée. En revanche, c’est I'une de celledau
fréequence des transports collectifs est la plugéélet la proximité est double de celle de Lyodagic
une des villes ou les transports collectifs sonti@aierement commodes.

‘Comparaison possession et usage d'auto ‘

m N
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| Auto / hab

30,00% —f

20,00% -—f

10,00% -

0,00%
Hamburg Lyon Koln Rotterdam Minchen Frankfurt am Stuttgart Antwerpen Zurich
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L’objectif est d’offrir notamment des facilités dgationnement et d’'intermodalité propres, mixant :
métro, tram, parcs relais, location de véhicules utilisation de vélo, vélo électrique, d’autos
électriques, avec dispositifs de recharge en heueeses.
Cela permettra de laisser chacun optimiser sesadémlents

= en profitant des avantages de chaque mode,

= en minimisant le temps et les nuisances de sdaagpents.
Dans les 15 prochaines années les évolutions teaiqoes faciliteront ces solutions.
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5.3. Diminuer le trafic automobile
Modes de déplacement domicile travalil
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La circulation automobile et sa pollution sont nmaies durant les déplacements domicile travail.
Lyon est 17715 métropoles comparables en matiére d’'usageadéotnobile pour les déplacements
domicile travail et au dernier rang concernantdges des transports en commun (en 2011).

Le choix des modes de transport en 2015 est daanlé diagramme ci-apres.

Ratios des modes de déplacement choisis
dans la Métropole de Lyon (2015)

Transport
Collectif
20%

S

1%

O Autres
Vélo

[ Piéton &

@ Vélo
4 Transport

Collectif
B Motard

Piéton
34%
o Autres
2%

B Automobile

Concernant les nuisances, il convient de raisoarartir des km-voyageurs, dont la statistiquega ét
publiée en 2006 par I'Observatoire des Déplacements
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Ratio de km parcouru selon le mode en 2006
(Observatoire des Transports lyonnais)

Piéton
10,2%

Autres
2,3%
Vélo
1,1%

La part des km parcourus en automobile et motpresthe de 60%. Depuis 2006, la part de choix de
I'automobile a Iégérement diminué, mais la distgpexeourue a augmenté.

Evolution des km-voyageurs

par mode O Autres

Piéton
[ Cycliste
E Transport

collectif
B Motard

Auto

Auto

Motard
Transport collectif
Cycliste

Piéton

% km Autres

Diminution de l'usage de la voiture et augmentatib® I'usage des transports collectifs, avec
I'extension du réseau du métro, la tendance va tab®n sens, mais trop lentement pour étre un
remede suffisant aux problemes de la pollution.

Le probléme est que l'usage intensif de I'auton®bpilovoque des congestions qui allongent de 30%
le temps de parcours. Ces congestions, a Lyon mepss localisées, mais généralisées. En effet, les
statistiques de Tomtom indiquent qu’en 2015, Lyda lbbonnet d’ane de la part du réseau embouteillé,
comparé aux metropoles européennes, non capigiast un réseau de plus de 200 km.
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‘Congestions 2015 selon Tomtom
80%
g i = r B Congestion Level
g 70% O Morning peak
g 60% A |_ _ O Evening peak
g; 1 H = W L =
g 50% - - = — = — L =
ol = =
g 40% -
3
éso%f
g
3 20% -
%10%
z ol Ellmllmllmlimiieiieiiwiiull gl wllnll BilKll |l s
2 3 2 8 8 g ¢ § = E 2 2 5 3
g s 3 L 8 g'tgggg%agﬂc E 3
s 8 % ® s 2
3 § § @ £ © ; > E
5 i
: i
&
L
Métropole
Part du réseau (>200km) embouteillé dans les métrop  oles européennes
40,00%
= -
@ 35,00% Taux de congest!on 2010
g B Taux de congestion 2011
>
X 30,00% A
o
~
\Y
o 25,00% 1
3 o
‘§ g 0
o “£20,00% 1
S ¢
o =
o 15,00% A
[
3
2 10,00%
L
>
E 5,00%
©
o
0,_
X 2} < N\
Ao(\ \Q e&@ g\' 5\0& \\'b' (\,b_é\ . \\61(\ Q\Q/ &bé\ \OQ (\\6,0 \)\q \)\\(\ « z\% OO é\@
O @ & & N & N L 2 S O S K 8°
& & LA SR Y P
6\6\ S N 2 N & > 2 S O
g = < R e
Ville

5.4. Dévier le trafic urbain
Malheureusement, cette solution qui serait trésafé n’est pas citée dans les plans.

5.4.1. Achever le contournement Est

Rappelons que 400 000 automobiles entrent chaguelgms Lyon. Une partie d’entre elles traversent
la ville, pour prendre le chemin le plus court etpeuntent le tunnel de Fourviere, gratuit, emprunté
par plus de 100 000 véhicules par jour, fameux p®es bouchons. Les autres itinéraires, le
périphérigue et le contournement Est sont plus,lbeg fréquemment saturés et en partie payants.
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Il convient donc de réaliser un ou 2 autres gramfgournements de Lyon. Le contournement Quest a
connu I'opposition de la plupart des communes gievait traverser et est relativement colteux. Le
contournement est a été en partie réalisé. L'umyest donc de le terminer. Il conviendrait dansase

de choisir le trajet le plus long, meilleure sadatipour I'avenir, qui raccorderait le carrefour ave
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5.4.2. Compléter le périphérique par le TOP

Par ailleurs le projet de bouclage du périphérigcteiel par le Troncon Ouest s'impose en urgence,
pour créer ce qui sera I'« anneau des ScienceateMreusement les études sont retardées et compte
tenu du codt élevé (3 000M€) de cet aménagement @e grande partie en sous-terrain, les délais de
réalisation s’allongent. Une solution alternatiwasee, proposée par Francois Noél Buffet, maire
d’Oullins : un pont sur le Rhéne, reliant le pééphue Est et la voie rapide de I'A450. Cet
aménagement complémentaire serait réalisable Hienrppidement pour un budget de l'ordre de
100 M£ et éliminerait les bouchons actuel d’accBA@ a la fois depuis Gerland et Pierre Bénite.

_Pont D383 - A450

s fmneasn des Sclences en terface / enterrd
s Seenarto Recade ee surlace Jonter

s Tracd lomg proposé par la Ville o' Qwljes
mws Amdnagements complemandaires
proposes par |a Ville & Gublins
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5.4.3. Aménager astucieusement Uaxe Nord Sud
Une fois ces aménagements de contournement rédésgojet de transformation de I'axe Nord Sud
en boulevard urbain pourrait dissuader les autolistds d’emprunter le tunnel de Fourviére.
Néanmoins, ce projet souhaité par les associatieria confluence aura comme conséquence premiére
d’accroitre encore les embouteillages sur le trajetd’allonger les périodes de pollution déja
excessives, ce qui n'est conforme ni aux objeptifsrsuivi, ni a leur bien étre.

Pour éviter cet inconvénient, selon nous, il congiait plutdét d'étudier la possibilité d'un
aménagement sur 2 niveaux de ce boulevard urbaimiieau inférieur de faible hauteur (2m) étant
réservé aux VL désirant traverser le tunnel de Wéte rendu payant (abonnement possible).

;
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e
|

5.5. Réduire les émissions de polluants de chaque véhicule

Cette mesure est préconisée par le Plan Partidui@dgectif étant de pallier aux 800 déces prémedur
gu’elle provoque dans la métropole

5.5.1. L’effet retardé des normes Euro
La pollution individuelle de chaque véhicule dditeélimitée par les normes Euro. Depuis 1992, la
pollution individuelle des véhicules neufs a th§aement été divisée par 10.

NOx g/kWh
8 A

Evolution des émissions de NOx entre 2000 et 2030

Euro 3 2001

= Ewo b
= EwoS

Euro 4 2005

® Ewod
Ewro3
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= Euwol

® Pré-Euro

PM g/kWh
0 0.05 0.10 015 0.20 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Les normes Euro — L'effet différé des mesuresndalé-1P
Cependant l'effet de ces normes est différé paddmi de remplacement des véhicules anciens.
Néanmoins, depuis 15 ans, I'effet des normes adéaitiminuer la pollution par 2. Cela n'a pas été |
cas, car les causes aggravant la pollution origgt#¥ées.
Le bonus-malus avait pour objet d'accélérer lesngkements vertueux, mais la triche des
constructeurs a tué ses effets vertueux.

5.5.2. Remplacer le parc des véhicules diesel
La réduction du taux du diesel est entre les m@éni&tat et n'est pas évoquée par les plans.
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L’'usage des véhicules diesel a été encouragé diseait des les années 70, suite a I'arrét des tEntra
électriques, pour utiliser le fuel lourd surabortdaBuis, le diesel a été fortement encouragé
fiscalement parce que le rendement des moteursldisssupérieur a celui des moteurs a essence, car
d’apres le principe de Carnot, la chaleur de coinnmusdu diesel peut étre supérieure a celle de
I'essence dans les moteurs thermiques. Encoursggddiment, le parc francais est le plus diéselisé d
monde, avec 64% des veéhicules utilitaires et déanes particulieres fonctionnant au diesel en 2011
Pourtant, contrairement aux idées regues, la cotiolbud’un litre d'essence émet plus d’eau, mais
moins de CO2 que le diesel : 2,542 kg contre 2l@fle CO2. De plus, le gazole proposerait moins
d’énergie que I'essence s'il était vendu au kgogt au litre (parce qu'il est plus lourd). Enfincause

de sa température de combustion élevée, les motégessl génerent 10 fois plus de NOx que les
véhicules essence. Les normes Euro ont pris enteorefte contrainte pour proposer des normes bien
plus laxistes pour le diesel. De plus le diesel tébien plus de microparticules reconnues comme
cancérigenes.

Comparaison des normes Euro Diesel et Essence pour  les NOx Comparaison des normes Euro PM pur le diesel etl'e  ssence

Tauxadmis microg/km Taux admis microghkm

100

Carburant
Carburant

NOXx diesel - - 0

Niveau de norme
NOX essence - - =T

PM diesel

Niveau de norme Euro 3
PM essence

Euro4 Euro3
Euro5 Euro 4
Euro5

Euro 6b Euro 6b

Le PPA demande des leviers ciblés pour renouveles pbarc des véhicules les plus émissifs, c'ept-
a-dire au profit de véhicules essence ou mieux hyides ou électriques

5.5.3. Faire respecter les normes Euro

Le parc automobile essence émettait 45 000 toneeN@2 en 1992 et n'en émet plus que 2 000
tonnes en 2012. Le parc diesel émettait 10.000edr NO2 en 1992 et 80.000 tonnes en 2012.

Les normes ont pris en compte non des contraimpeisaentes toutes technologies confondues, mais
les contraintes techniques pour fixer des normes.

Le respect des normes euro n'était possible qu'#adoption de pots munis de filtres a particules
(FAP) catalytiques de type SCR. Ces pots ont &@tad par Peugeot et les constructeurs américains,
mais pas par la plupart des autres constructeueax-Ci ont préféré tricher. Mémes neufs leurs
véhicules diesel ne respectent les normes Eura, dianrapport pouvant s’élever de I'ordre de 5 fois
ou plus. Ce n’'est pas le cas pour les voituresesse

el Voitures Diesel e Voitures Essence
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W Estimations usage réel - Calculs HBEFA
500 120 — 8 — M Seuils réglementaires Euro
E € 100 " M Estimations usage réel - Calculs HBEFA
-
5 400 ~
E £ 80 —
= 300 o
(o] O 60 —
= 200 - =
40 |
= SR
0 == 0 =
Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6b Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6b
(projection) (projection)

Par ailleurs, utilisés a faible vitesse, les matediesel d’encrassent durablement et se mettent a
consommer et polluer d’avantage. Les filtre a paldis ne supportent pas les faibles vitesses,
s’encrassent et ne remplissent plus leur réle.
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Dans la pratique, les moteurs diesel polluent 20 fois plus que les moteurs a essence.

Emissions de NOx en usage réel
calculées suivant la méthode HBEFA

700
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m Voitures Diesel

300
mVoitures Essence

NOx (mg/km)

200

100

Euro 3 Eurc 4 Euro 5 Euroc 6b
[projection)

Au lieu de faire respecter les normes Euro, 'Uriiamopéenne tend vers un allegement de la norme.
Malheureusement, mais dans I'urgence, difficildbbeuer la vente de véhicules !

5.5.4. Inverser le différentiel de coiit diesel-essence
Le diesel est plus colteux en sortie de raffingue I'essence.

Dans une approche écologique, il conviendrait dond'appliquer aux carburants un taux de taxe
fonction de sa quantité de carbone et de renversainsi le différentiel de tarif entre le gazole et
I'essence.

Naturellement cette mesure devrait étre annoncé@las tét, mais avec un plan d’application
progressif, de fagcon a permettre aux automobilisten tenir compte dans leur choix futur de
véhicules.

5.5.5. Réguler la vitesse dynamiquement a sa valeur optimale
Telle est lgrescription du PPA. Mais quelle vitesse de circulation est optimale/idle ?
La réponse est donnée par le CEREMA (ex CERTU).

Pour la plupart des Véhicules Légers, la vitesse timale, a laquelle les V.L. émettent le moins d
CO2, de NOx et de PM est comprise entre 50 et 80kim/
Il est donc recommandé de réguler le trafic a 50krh/ au moins sur les grands axes.

112

A une vitesse continue de 10 km/h les émissions doublées (comme a 130km/h) et encore bien
plus a une vitesse moyenne inférieure ou irrégellidgvec des arréts et redémarrages.

Emission par les VL de NOx selon la vitesse (km/h)

Emission par les VL de PM selon la vitesse (km/h)
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Les plans de feux a Lyon sont presque tous télé@mdas a partir du centre CRITER.
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Cette mesure peut cependant imposer quelques &ndutu plan de circulation ou de voirie :
= éloignement des feux d’environ 600 m pour les ¥@ielouble sens régulées avec une période de 90
= modification de voierie pour éviter les « tourngatiche » et réduire cette distance a 400m, et
accroitre le débit avec une période de 60s,
= instauration de sens uniques, sur les axes nsmnppas a ces mesures.

Ceci implique une volonté politique forte.

Graph DébitVitesse Ve =70 ki
Qc = 4668 véhh

o
=

=
= =

=
=

@
=

(
fouqam‘e,\ < L
Me VolfuRe !
Vous VouLez RiRe!
Ll N FAIT
QUE 129 GrRAWES
De (02 hU KM,

= [=2 | e
S |l= |=

Witesse

e
=

40

) 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
L Dédt
Dessin Michel Piédoue, Journal de I'Automobile
Les avantages de la régulation pour fluidifier eiegrafic sont :
= non seulement une pollution minimisée,
= une empreinte CO2 réduite,
= une sécurité accrue en contenant la vitesse anfa, k
= mais aussi un débit quasi optimal, comme il agpata le graphique ci-dessus,
= en conseéquence des congestions raréfiées,
= la satisfaction des usagers : plus de pertesndgstet I'attrait pour les entreprises,
= la rapidité des transports collectifs utilisans t&jets.

5.6. Réduire le trafic en organisant le stationnement
Comme le demande notamment le PP, il faigtux organiser le stationnement (et non le réduine

5.6.1. Développer les parcs relais
L’objectif est de dissuader les pendulaires d'emreville, en développant largement les parcsgela
En jour ouvrable, 400 000 vehicules entrent danenLgepuis la périphérie dont 1/3 (130 000
""" a 160 00U0) pour le travail ou les études, généralement ssulmiture (dans 71% des cas).
Or il existe seulement de I'ordre de 10 000 pldeesiron) en parcs relais.
Afin de satisfaire les 3 objectifs du PPA :
= offrir une alternative crédible a 'automobile pdes déplacements domicile travail,
= éventuellement restreindre I'acces aux véhiceplus polluants,
= inciter en matiére de stationnement payant, lesigaires a l'intermodalité et laisser leur véhécah
périphérie, il est indispensable de créer une ezdiénormes parcs relais (1000 a 2000 places en
étages) a proximité des stations de métro aux atwda ville, prés du périphérique ou des ceisture
Ce devrait étre le cas notamment a Gerland comtaeacité fait a Mermoz.
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Le nombre de places en parc relais est tres vargdbn les métropoles, Lyon étant largement moins
bien dotée que les métropoles les mieux équipées.

5.6.2. Accroitre le ratio des garages

Il est également possible de réduire 'usage obliggre en élevant le nombre de garages par
surface de logementEn effet, limiter le stationnement incite de trémreux citadins a utiliser leur
voiture ! Dans les quartiers anciens sans garadyale Villeurbanne, avec stationnement reglementé,
sans abonnement les voitures sont garées dans, l@muit. Elles doivent absolument étre utiliskees
jour.

Les contraintes du précédent PDU ont empiré latsin actuelle en abaissant le ratio de garage par
surface habitée a 1 place / 75m2 SHON.

Par ailleurs, cette mesure n’est plus adaptéevalligon du parc de voitures. Par exemple, lesloita
écologistes doivent renoncer a posséder une voiierique pour aller travailler s’ils ont besoin
d’une voiture thermique pour circuler pour les weekls. A moins d‘aller habiter dans un pavillon en
banlieue (ce qui est une mesure que combat le SCoT)

5.6.3. Maintenir et organiser des stationnements libres en ville
Il est important de maintenir, voire de développerombre de stationnements disponibles en ville :

= pour éviter les 10 a 20% de trafic pour cherchmer piace,

= pour faciliter 'accés aux commerces locaux predm® parking, no business),

= pour limiter les déplacements hors ville, pourdales courses dans les hyper-marchés.
En supposant que suffisamment de places utilesasss pelais nécessaires aient été construites pres
des stations des métros qui irriguent le quantieur éviter les voitures ventouses (notamment €elle
des pendulaires) la durée de stationnement dottey ddntrolée mais avec une durée de franchise
différente, selon que I'on est dans I'hyper-cenleecentre les quartiers périphériques ou la baelie
(zone bleue ou bornes).
Des applications intelligentes devraient localisérsignaler aux automobilistes les stationnements
disponibles.
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5.7. Remplacer les véhicules thermiques par des véhicules électriques

5.7.1. Les vertus de Uélectricite
L’énergie électrigue est la solution pour satigfatous les objectifs généraux de la transition
énergétique, méme si cette solution n'est pas @adans les plans.
L’électricité pour la mobilité n’économise pas dégie primaire, mais elle présente divers avantages
= on peut espérer qu’'elle reste moins taxée quediedbustibles carboneés,
= elle est sobre en G@u moins actuellement en France,
= elle assure une bonne indépendance énergétiqué @es grace aux centrales a MOx (PU¥,U)
= elle optimise la production électrique, car il psssible de stocker, dans les batteries, I'éndagie
nuit, en période creuse, et de la consommer le gréce a la généralisation d’automobiles élecasqu
ou hybrides et des compteurs électriques adaptés.

5.7.2. Favoriser l'usage des véhicules électriques
Cette possibilité va s’accroitre grace aux progesbatteries électriques,
= plus capacitives (en amperes*heures),
= plus robustes et pérenras nombre de cycles (> 2000),
= moins codteuses.
Naturellement, il conviendrait de rendre obligaddiéquipement des garages a la construction.
Les veéhicules électriques fournissent une solufpdus simple et économique que [utilisation
d’hydrogéene en pile a combustible ou du méthanembtpar électrolyse de I'eau, & cause du
rendement dégradé de ces solutions.
Les véhicules électriques propres seront accestaleille, malgré la place occupée.
Il faudra :
= faciliter leur location, leur stationnement, |@inculation sans pénaliser les autres modes,
= imposer des garages equipés pour la recharge,
= fournir des places, en parcs relais et augmeesesites équipés,
= proposer un applicatif de localisation des vél@sulisponibles et des places libres.

5.7.3. Graduer les régles d’acces au centre en cas de pollution
Le plan PPA propose d’éventuellement restreindrecks aux véhicules les plus polluants.
Le plan particules plus précis insiste sur les messqui devront étre adoptées en cas de prévidmns
pollution effectuée en tenant compte de la mété@pdhdne Alpes :
= Expérimenter de Zones d’Actions Prioritaires ploir ( ZAPA) la ou sont constatés ou prévus un
dépassement des valeurs limites de la qualitéade I
= Reglementer la circulationlors des pics de pollution.
Aujourd’hui, la stratégie consiste a adopter unesum® absconse qui consiste a interdire
alternativement la circulation des voitures paieesmpaires. L'efficacité est de 50%. Mais cette
mesure est tellement handicapante pour I'économniadlg est rarement utilisée.
Les ZAPA en revanche auraient été une solutiorcadeli mais étant contraignantes et impopulaires,
ont éte retirée de la version finale du Plan d d&sce pour la Qualité de I'‘Air (PUQA).
La solution envisagée de fagon expérimentale, tnsilles ayant souscrit au financement de ville
respirable, comme Lyon est de reglementer 'acetende degré de pollution des veéhicules, classés
en 5 niveaux par 4 vignettes. Sachant qu'il existegapport de pollution important entre les classes
un usage circonstancié serait bien plus effica@lgumesure actuelle. Les dispositions d’applicatio
prévues pour janvier 2016 ont cependant été ddferd ’application sera-t-elle généralisée ou
appliguée a des zones judicieusement définies AeQuaduation sera appliquée par le préfet, en
fonction du risque de pollution et avec quelle @pttion ? Compte tenu de l'incertitude actuelle su
les modalités d’application, il est difficile d’avan avis sur I'efficacité des mesures envisagees.
Si elles étaient clairement expliquées, annoncerdegositions pourrait avoir comme bénéfice induit
de limiter 'achat de véhicules diesel et d’inciéefadoption de véhicules électriques.
L’hybride rechargeable reste malheureusement uiegaade peu encouragée par le systeme actuel.
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5.7.4. Accélérer les offres de transports en commun électrifiés
« Charité bien ordonnée commence par soi-méme ».
Comme demandé par la PPA, il conviendrait que I€FSAL continue de :

= renforcer la capacité des métros,

= développer les lignes de métro desservant leegour remplacer les bus (exemple C3),

= remplacer progressivement les bus par des tralkegii-dela des lignes rapides déja équipées.
En attendant I'équipement en structures fixeseiibg bienvenu de recourir au gaz, moins polluant,
plus sobre en COou lorsqu'ils seront au point et plus capacitfgx bus a accumulation d'énergie
rechargés par biberonnage, car moins exigeantsfrastructure.

Par ailleurs, la technique (et on espére la réglemeation) va permettre de recourir a des « taxis
sans chauffeur », appelés par smartphone, si poskt&lectriques plus sobres et pratiques que lgs
bus de type Google Car, sur des parcours préétablisu personnalisés, notamment pour ¢
rabattage vers les transports collectifs.

\174
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6.Promouvoir le développement des modes actifs deohilité
Comme demandé par le PPA, il faudra rendre pluacifs les modes actifs (vélo, marche a pied...).

6.1.  Encourager la marche a pied
Veiller a des parcours de bonne qualité, prenacbenpte :
= les remarques des habitants,
= les nombreuses études de leurs représentantslCIL, Conseils de Quatrtier).
Cela permettra de réparer les défauts récurresigralés des parcours piétonniers :
= La non uniformité du revétement ;
= Les trottoirs inclinés ou trop étroits ;
= Le non abaissement des trottoirs aux carrefours ;
= Le non équipement de bandes pour malvoyants,
= la non allocation du temps maximal possible deviat;
= la discontinuité des parcours, avec sections g&sibles a un mode ;
= L'inhomogénéité de I'éclairage.

6.2. Encourager 'usage du vélo
L’objectif des plans mode doux est de doublerégdientation des vélos
Il faudrait abandonner I'objectif de quantité de,kmalgré sa simplicité au profit d’'un concept de
parcours avec un objectif de parcours continuildis, signalisés, de couleurs différente du tmtto
rassurants et seécurisés et roulants (plus quetteit.
Par ailleurs, il faudrait aménager plus d’'arceantival bien abrités.
Pour ces améliorations, nous suggérons de premdreompte les demandes des habitants et les
nombreuses études de leurs représentants (CIL, /X3Kkociations comme La ville a vélo, Valve...,
les conseils de quartier...).

6.3. Réglementer les autres modes doux
La trottinette active ou électrique, le roller...
= sont plus rapides que la marche a pied,
= permettent l'intermodalité.
Il importerait de clarifier et signaler le droitediprunter les voies cyclables, qui sont sans saiws
risque pour les piétons, en cohabitation avecyekstes. Mais aussi rappeler le devoir de prudestce
notamment d’étre éclairé la nuit.

6.4. Aménager l'usage des 2 roues
Bien gu’ils soient peu sdrs, il conviendrait d’emceurager I'usage car ils sont rapides, économes en
place sur voie et en stationnement.
Pour cela nous proposons d’aménager plus d’arcaatinols bien abrités, de favoriser la location de
scooters électriques, notamment dans les pargs.rela
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7.Stratégie conciliant satisfaction des voyageurs eolt raisonnable

7.1.  Différencier centre, couronne et extra-couronne
Comment disposer en ville de transports colledifme part attractifs, c'est-a-dire proches, frédqsie
rapides et d’autre part économiques ?
Pour cela, il faut différencier 3 stratégies sdbnone :
= le Centre et
= la Couronne et
= |'extra-couronne.
En centre ville, compte tenu de la fréquentation, il est facilecdajuguer I'attractivité et un codt
raisonnable, car le taux d’occupation est favorable
Nous préconisons aussi des navettes de rabattemresnties transports ferrés. Métro, tram, voire bus
avec plus de 20 personnes en moyenne.
En revanche, remplir des moyens de transport eroooa toute la journée est quasiment impossible,
en leur conservant proximité, rapidité, fréquence.
En couronne ces transports sont d’autant plus colteux pocollactivité que le réseau se développe car :
= la surface a couvrir croit comme le carré de igflement au centre,
= la densité de population est plus faible,
= les temps de transport s’allongent.
En couronne il faudra donc a I'avenir proposer si@sitions plus flexibles, de véhicules électriques,
autonomes pour offrir des services intelligentévastsur demande.

S
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Le 23/05/2016
La carte schématise ce principe de zonage surhémsxde principe des transports collectifs idéaux.
Elle indique I'accroissement nécessaire de la aa@pdes modes lourds, telle qu’elle est d’ailleens
partie en cours dans cette mandature. Des lignesplémentaires Est-Ouest et Nord Sud
s’'imposeraient.

Une desserte circulaire s'impose autour du centre.
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Nous faisons des propositions de transports inrtev@rapres.

Une caractéristique de cette difféerentiation enoBes est la nécessité de créer des parcs relais en
périphérie du centre et en périphérie de la cowrpners lesquels les transports individuels demtaie

se rabattre pour profiter des transports collectifs

7-2. Lestransports en centre ville
Le centre ville comprendrait I'intérieur du péripiggie (essentiellement Lyon et Villeurbanne) at’Es
et Ste Foy, Tassin a I'Ouest (cf. schéma ci-apreés).
Ce centre doit étre quadrillée par des métros, epidréquents, propres, économiques offrant une
proximité inférieure a 1km. Avec un débit de 10 @@Yageurs / heure (=400*25) *12, il permet de
véhiculer 120 000 par heure.
Une proximité supérieure doit étre assurée en comght par des navettes de rabattage et par des tram
(2 400 voyageurs / heure (=200*12)*8 ~ 20 000)e=t tlolleybus sur quelques lignes radiales.
Pour les liaisons Nord Sud, nous proposons desgaoats innovants sur le Rhone et la Sabne.
Dans l'avenir, on peut prévoir que des véhiculebviduels sobres (auto, scooter) possédés ou loués
électrique ou hybrides rechargeables seront pefétx véhicules thermiques actuels, selon des
vignettes, sur des axes synchronisées a 50km/h.
Des parcours lisibles, continus, roulants, sécsiridvront étre proposés pour les modes actifs ou
électrifiés (vélos personnels ou loués, trottinatilers, marche a pied...).

7-3. Desserte par les radiales ferroviaires
Nous supposons que le Contournement Ferroviaitdglomération Lyonnaise (CFAL) qui prévoit
70 km de lignes nouvelle pour relier la lighgon / Ambérieu-en-Bugey a la Vallée du Rhéne pour
le transport du fret ait libéré des sillons sur les voies existantesadDees conditions, les voies
ferrées radiales représentées dans le schéma soudesseront susceptibles de desservir
I'agglomération pour les voyageurs.
Il serait souhaitable que des accords concrets gitgnt d'utiliser les radiales ferroviaires pouirda
circuler I'équivalent des RER (REAL) depuis les drep bien : Part-Dieu, Perrache, Jean Jaures,
St Paul, avec une billetterie couplée a celle dég actuels, pour desservir la couronne et 'extra-
couronne. La métropole de Lyon pourrait ainsi é@treux desservie par des voies ferrées, a condition
gu'il n'y ait pas de conflit entre le SYTRAL, le®partements, la région et la SNCF concernant leur
usage et I'affectation de « sillons ».
Comme le propose le Schéma de Cohérence Territor&a{SCoT), I'extra-couronnesera desservie par :

= des voies ferrées radiales avec des parcs derstathent dans les gares,

= des transports individuels, dont on souhaitenglitxjconvergent vers les gares bien desservies.
-3
=
K]
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7-4. Les transports en couronne

La couronne correspond grosso modo au territoire lalemétropole actuelle, hors centre,
éventuellement aménagée dans les prochaines af@@rase prévue par le PPA, dans cette zone, la
circulation automobile sera a améliorer sur ledsaaxes, par unggulation dynamique a 50, 70
ou 90 km/h, selon le lieu et la fréequentation.
Pour converger vers les parcs relais il convied@rdévelopper les modes alternatifs :

= modes actifs sur des parcours continus, lisilsiés,risés et roulants (pour les vélos),

= véhicules électriques personnels ou loués, vaitegaides, qui suppléeront le réseau de bus actuel.
Selon la demande du PPA d’organisestitionnement il conviendrait de concentrer les dépenses sur
desparcs relais de grande taille pouvant accueillir tous les pendulaires intéeregaétuellement par
jour, 160 000 pendulaires habitant en banlieuelviestissement serait de I'ordre de 500 M€ pour
50 000 places supplémentaires en parking en étage.
On peut imaginer que l'investissement dans cesspatais et leur exploitation puissent étre financé
au moins partiellement, par un complément au billet I'abonnement de transport, le solde étant en
charge de la collectivité. Le colt global des patslu transport devra rester inférieur au codt du
transport individuel pour atteindre le centre.

L’intermodalité type :
» Parc Relais de 2000 places en station de métro
+ avec location possible de voiture électrique

-
Le nombre de places restant disponibles dans aes pealais devrait étre affiché sur les parcours y
conduisant.

7-5. Développer des transports innovants économiques

7.5.1. Un périphérique circulaire en télécabine débrayable

Une télécabine nous semble une solution astucfguserelier Gerland et la Doua (Projet du SCoTissa
les difficultés du tram en ville et relier entréeslles banlieues, en profitant de ses caractpristi:
= uneemprise au sol faible, compatible avec la circatatutomobile,
= un codt 2 a 3 fois plus faible qu'une ligne dentray,
= une capacité a traverser les rivieres (vers Gubin Caluire) et a gravir les collines (vers Stg)Fo
= la disponibilité sans attente (hors périodes tiergion) intéressante pour les correspondances,
= un débit de ~3 000 voyageurs par heure par sensne un tramway,
= une vitesse commerciale de I'ordre de 20 km/h.

7.5.2. Des navettes fluviales _

Pour réaliser de nouvelles liaisons Nord Sud, eouant avec la tradition lyonnalsel nous semble
économique de prévoir des liaisons fluviales siBdéane et sur le Rhéne, qui constituent 2 voieksde
km, commodes, sans bouchon et touristiques deasur@@n pourrait prévoir des navettes fluviale
permanentes, réguliéres, fréquentes (<10mpar des catamarans capables de transporter ats moin
100 personnes a une vitesse de croisiere |'ordre2km/h voire + sur les trongons sans péniche.
L’investissement est limité aux bateaux et pontpnslM€/navette + pontons autobloguants pour
faciliter I'accostage, soit 20 a 30 M€ selon lagfrénce). Le colt d'exploitation serait certainement
acceptable, avec 2 employés par navette. Une siipa renforcée et la publicité assurerait le 8sicc
du lancement. Les crues a Lyon limitent la navagatiu plus une dizaine de jours par an.
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Exemple de Télécabine circulaire

o =
Exemple de vaporetto a Londres

Appliqgué en fonction des particularismes actuelslalenétropole lyonnaise, le modéle théorique
présenté ci-avant donne le schéma simplifié cisgpear lequel figurent notamment la circulaire, les

liaisons fluviales, une ligne métro E, entre StIRztules hépitaux Est etc. Ce schéma présente de
notables similitudes avec le schéma théorique.
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St Etienne A7 Marseille
Le 25/05/2016

' Selective Catalytic Reduction

" Filtres a Particules

" Etude de Jones Lang LaSalle (Atelier ARSEG)

'220 000 pendulaires d'aprés les statistiques il $2010)

¥ MOx = Métal Oxyde de Plutonium radioactif et mémirement d’Uranium non radioactif. Cette indégance sera
étendue a un millier d’'années aprés mise en sedé@daturs surgénérateurs (sur le modéle d’Astpddyus pour recycler
les déchets de Plutonium radioactif. )

" Des bateaux mouches existaient a Lyon &l°k®ecle, avant 'avénement du tramway.

"' Comme a Venise, Londres, New York, Zurich, Livesh®ristol, Hambourg, Lisbonne, Potsdam, Bordeaux.



