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Nota bene:

Cette note de synthese retrace
les principaux enseignements du
diagnostic réalisé par le Syndicat
Mixte de Transports pour l'Aire
Métropolitaine Lyonnaise (SMT
AML) avec l'appui des Agences
d'urbanisme de Saint-Etienne
(epures) et Lyon (AUDAL)

Le diagnostic a été réalisé en
2014 et ne prend pas en compte
les évolutions institutionnelles
opérées en janvier 2015.

Outil global d'aide a la décision sur
les questions de mobilité a I'échelle
du périmeétre du syndicat, ce schéma
a vocation a identifier les enjeux de
mobilité avec le prisme métropolitain :
les déplacements entre les agglomé-
rations d'une part, mais également la
nécessaire prise en compte des dépla-
cements dits "périurbains” générés
par les territoires situés hors des péri-
meétres d’agglomération.

Au-dela de la réalisation d'un diagnos-
tic partagé, ce schéma doit permettre
de positionner les acteurs de la mobi-
lité sur des questions structurantes de
coordination des systemes de trans-
port et de hiérarchisation des actions
et projets communs qui permettront in
fine une meilleure articulation des poli-
tiques de transport et une optimisation
concertée des systemes et infrastruc-
tures existantes.

En effet, la rareté de la ressource finan-
ciere publique conduit d'ores et déja
chacun des acteurs de la mobilité a
réinterroger ses pratiques au regard de
ses propres enjeux locaux mais égale-
ment au regard des évolutions de son
environnement : d'une maniere générale
la prise en charge de la mobilité ne peut
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plus étre considérée comme relevant
d'un seul acteur mais bien comme de-
vant étre organisée dans le cadre d'une
gouvernance élargie.

C'est pourquoi I'élaboration de ce sché-
ma, pilotée par le SMT AML avec l'aide
des Agences d'urbanisme de l'agglo-
mération lyonnaise et stéphanoise
(epures), a fait I'objet d'une convention
d'association avec les départements de
I'Ain, de I'lsere et de la Loire.

Enfin, le schéma s'inscrit dans le cadre
des mesures de protection de I'environ-
nement, conduites au travers des plans
de déplacements urbains (PDU) initiés
par chaque agglomération mais égale-
ment des documents de planification
environnementale que sont le plan de
protection de l'atmosphere (PPA) et le
schéma régional du climat, de I'air et de
I'énergie (SRCAE).

Ce diagnostic est la premiére phase
d'une réflexion menée par le SMT AML et
issue d'une collaboration active durant
plus de 8 mois entre tous les partenaires
impliqués (membres du SMT AML et
départements de I'Ain, de I'lsere, de la
Loire et du Rhéne, ainsi que le Pble Mé-
tropolitain et la Métropole de Lyon, asso-
ciés a la démarche), et sera suivie d'une
seconde phase d'analyse prospective a
I'horizon 2030, ces 2 étapes permettant
I'élaboration d'un plan d'actions partagé
(a court, moyen et long termes).



>> Pour aller plus loin

Dynamiques de métropolisation

Publication - Agences d'urbanisme
de Lyon et Saint-Etienne

Mars 2015
Disponible sur smtaml.fr

Population, emplois :
entre concentration et
desserrement

Le territoire métropolitain est fortement
polarisé par deux grandes centralités :
Lyon et Saint-Etienne ; et par un systeme
de vallées et corridors autour de ces
deux pdles.

A cette structuration multipolaire se
combine une dynamique de desserre-
ment de I'habitat et de 'emploi en faveur
des périphéries. En effet, on observe un
tassement voire une baisse de popu-
lation et d'emplois dans les grandes
centralités (Saint-Etienne et dans une
moindre mesure Lyon), au profit des
"franges” urbaines (Cf. carte ci-dessous).
Ces territoires périurbains dynamiques
sont notamment le Val de Sadne, la
Bresse, le grand est et sud lyonnais, la
plaine du Forez, et la proche Haute-Loire.

Ces dynamiques, couplant polarisation
des centres et desserrement résidentiel,

Evolution de la population entre 1999 et 201
3 : ' & ™ -

) s

0 (INSEE)

Dynamiques territoriales : quand la
périurbanisation disperse les flux

complexifient les besoins en déplace-
ment des habitants et engendrent une
forte dispersion des flux.

2/3 des actifs sont des
navetteurs

Ainsi, une grande diversité de flux est
observée dans laire métropolitaine
lyonnaise (AML). Les déplacements
domicile-travail sont particulierement
représentatifs puisque sur les 1,41 mil-
lions d'actifs occupés du territoire, prés
des deux tiers travaillent dans une com-
mune différente de celle de leur domi-
cile. 952 000 actifs se déplacent donc
chaque jour pour aller travailler, on les
appelle des "navetteurs".

Les flux de ces navetteurs sont tres dis-
persés et répondent a 54 000 origines-
destinations différentes. La polarisation
de Lyon-Villeurbanne et de Saint-Etienne
s'y refléte cependant, avec respectivement
284 000 et 61 000 navetteurs concernés.

Source : INSEE, Recensement de la population 1999 et 2010
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Domicile-travail : une
utilisation des transports
collectifs trés inégale

14% des 952 000 navetteurs déclarent
utiliser les transports collectifs.

Cette utilisation est tres inégale en fonc-
tion des origines-destinations. Si la part
modale des transports collectifs est de
plus de 47% entre I'agglomération de
Villefranche-sur-Saéne et Lyon-Villeur-
banne, elle est en revanche souvent
inférieure a 5%, en particulier entre les
périphéries.

Des périphéries
métropolitaines génératrices
de flux pendulaires

Les zones attirant la plus grande pro-
portion dactifs "extérieurs" sont les
zones d'emploi périphériques situées
en frange urbaine (Cf. carte ci-dessous).
Elles sont génératrices de flux pendu-
laires plus ou moins longs, souvent
éloignés des axes lourds de transports
collectifs et pour lesquels une alterna-

tive a la voiture n'est pas toujours envi-
sageable.

On peut notamment citer 'ouest lyon-
nais, le Nord Isére, la Cobtiere de la
Dombes, la couronne stéphanoise et le
sud de la plaine du Forez.

Les étudiants : grands
utilisateurs des transports
collectifs

Bien que leurs déplacements soient
difficiles a quantifier, les étudiants re-
présentent une demande importante
pour les transports collectifs. Dans le
périmetre d'étude, 10 000 étudiants
utiliseraient régulierement (quotidien-
nement ou hebdomadairement) le TER.
Egalement tres présents sur les réseaux
de transports urbains et interurbains, ils
représentent par exemple environ 20%
des abonnés du réseau lyonnais.

Ces "captifs" des transports collectifs
sont, apres les navetteurs actifs, les
premiers pratiquants de lintermoda-
lité, combinant services urbains, interur-
bains et TER.

Représentation par EPCI, de la part d'emplois occupés par un actif résident dans la commune
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Le territoire métropolitain est donc le
berceau de flux a la fois polarisés par
les grandes centralités et trés disper-
sés, avec des périphéries de plus en
plus génératrices. Mais peut-on mieux
connaitre ces déplacements ? A partir
de quel moment qualifie-t-on un dépla-
cement de « portée métropolitaine» ?

© PAB/metronews

Vulnérabilité des ménages :
peut-on anticiper la précari-
sation de certains territoires ?

On observe aujourd’hui dans l'aire
métropolitaine lyonnaise une cer-
taine spécialisation sociale des
territoires avec, d'une maniére gé-
nérale, des revenus plutot élevés
dans le périurbain, et des précari-
tés plus fortes dans les espaces
urbains et ruraux. Ce constat va
de pair avec les niveaux de moto-
risation des ménages.

D'apres une étude du CEREMA
réalisée en 2014, 20% des habi-
tants de laire métropolitaine
(soit 377 500 personnes) sont en
situation de vulnérabilité face au
coUt de la mobilité, notamment
automobile, et y consacrent plus
de 18% de leurs revenus. Princi-
palement concentrés dans les
territoires périurbains mais aussi
dans les coeurs d'agglomération,
ces ménages souffrent d'une
réelle mobilité sous contrainte.
Un doublement du prix du car-
burant augmenterait d'un tiers le
nombre de ménages vulnérables.



Un grand territoire,
deux Enquétes Ménages
Déplacements (EMD) :

LEMD lyonnaise, réalisée en
2006, et 'EMD stéphanoise, réali-
sée en 2010, couvrent le territoire
d'étude.

'analyse agrégée de ces deux en-
quétes permet une connaissance
des déplacements tous modes
et tous motifs a I'échelle de l'aire
métropolitaine. Toutefois, les dif-
férences de réalisation de ces
deux enquétes (dates, périmétres,
zonages...) et le fait qu'il s'agisse
de sondages, induisent une cer-
taine précaution dans leur utili-
sation, en particulier pour les flux
inférieurs a 1 000 déplacements.

>> Pour aller plus loin

Exploitation de la nouvelle EMD
lyonnaise a venir fin 2015

Les déplacements
dans I'aire métropolitaine

Les déplacements internes
a chaque périmeétre
dominent largement

9 millions de déplacements sont quo-
tidiennement réalisés sur les deux péri-
metres des enquétes ménages déplace-
ments, dont 2,4 millions en marche a pied.
Pour chaque EMD, plus de 95% des flux
sont internes a leur propre périmétre.

Au sein du périmeétre de I'EMD lyon-
naise, 580 000 déplacements corres-
pondent a des échanges entre le Grand
Lyon et le reste du périmetre.

Au sein du périmetre de 'EMD stépha-
noise, les déplacements d'échange entre
Saint-Etienne Métropole et le reste du
périmétre sont au nombre de 190 000.

Les motifs obligés (domicile/travail,
domicile/études) représentent 40 a 80%
des échanges radiaux. Plus la distance
augmente, plus la part des motifs obli-
gés devient forte : elle approche 80%
pour les déplacements de plus de 30 km.

Rapprochement des résultats

Des déplacements
quotidiens a relativiser
entre les bassins lyonnais
et stéphanois

Si les déplacements entre les territoires
des deux grandes centralités lyonnaise
et stéphanoise ont fait I'objet d'une at-
tention particuliere dans les politiques
publiques, leur poids doit étre relativisé.

Sur les 6,6 millions de déplacements
motorisés réalisés quotidiennement
sur le périmetre des deux enquétes
ménages, on ne dénombre en effet que
50 000 déplacements tous motifs entre
les deux périmetres, dont 29 000 entre
les deux agglomérations du Grand Lyon
et de Saint-Etienne Métropole.

A noter que les déplacements effectués
depuis Saint-Etienne Métropole sont
importants avec les territoires situés
aux franges du périmétre de transports
urbains lyonnais.

des Enquétes Ménages Déplacements lyonnaise (2006) et stéphanoise (2010)

EMD St-Etienne 2010

2 millions de déplacements quotidiens-. -

96% 2 lintérieur du périmét’f}

soit 1,98 millions de dépla ments

source : EMD Aire Metropolitaine lyonnaise 2006 (urbalyon) - EMD Bassin de vie Stéphanois 2010 (epures)
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Quels sont les déplacements
"métropolitains” ?

Définir la notion de déplacement
métropolitain

Définir et caractériser la notion de dé-
placement métropolitain a été un des
enjeux du diagnostic.

Cette définition s'est basée sur une dé-
composition du territoire (Cf. carte sui-
vante) distinguant :

- au sein des périmetres de transports
urbains (PTU), les communes consti-
tuant les @ coeurs d'agglomération des
communes appartenant au @reste du
PTU

- en dehors de ces PTU, les communes
constituant des polarités secon-
daires des autres communes.

Plusieurs types de déplacements

Cette décomposition territoriale a per-
mis d'établir 6 types de liaisons métro-
politaines :

- les déplacements entre deux PTU dif-
férents (3 types) : entre coeurs d'agglo-
meérations, entre cceur d'agglomération
et reste d'un autre PTU, entre restes PTU

- les déplacements entres les poles se-
condaires et les PTU (2 types) : entre pole
secondaire et cceur d'agglomération, et
entre pole secondaire et reste PTU

- les déplacements entre les poles se-
condaires.

Les déplacements internes & un méme
PTU étant déchelle dagglomération, ils
ne sont pas considérés comme métropo-
litains.

Chaque jour, prés de 237 000
actifs réalisent un déplacement
métropolitain

La quantification des déplacements mé-
tropolitains s'est faite a partir des don-
nées domicile-travail (INSEE 2010). Cest
donc une quantification partielle mais non
moins pertinente puisque le motif travail
est celui pour lequel les plus longues dis-
tances sont effectuées et ['usage de la voi-
ture est le plus élevé.

Quotidiennement, environ 237 000 ac-
tifs effectuent un déplacement dit « mé-
tropolitain » pour aller travailler. Cela
correspond a 17% des actifs du terri-
toire et environ un quart des navetteurs.

En termes de volume (Cf. tableau ci-des-
sous), les déplacements les plus impor-
tants sont liés aux poéles secondaires.
Leur connexion avec les aggloméra-
tions (coeur et périphérie) représente
prés des deux tiers des déplacements
métropolitains. S'ils sont les plus nom-
breux, ces déplacements sont égale-

ment les plus courts et les plus diffus
(avec de nombreuses origines-desti-
nations différentes, notamment en lien
avec les périphéries d'agglomération).

Les déplacements entre aggloméra-
tions sont moins nombreux et repré-
sentent un quart des déplacements
meétropolitains. Ils sont plus longs (plus
de 30km en moyenne) mais également
plus concentrés. Cette concentration
est particulierement forte entre les
ceceurs d'agglomérations (85 origines-
destinations différentes), et on observe
un usage important des transports col-
lectifs (41%).

Dans 'usage des transports collectifs, il
existe une réelle disparité entre les dé-
placements liés aux cceurs d'agglomé-
rations, pour lesquels l'usage est assez
fort (17 a 41%), et les autres déplace-
ments pour lesquels il est trés faible
(moins de 5%).

Répartition des flux domicile-travail du périmétre d'étude

internes
PTU
716 069

91%

metropolitains
236619

17%

internes
aux polarités
secondaires

0% 4o 13%

avec autres
communes du périmeétre
204 831

total: 1410314

avec autres
communes de France
179 406

£E 8 coeur dagglo. - coeur d'agglo.
23185 PEIN cceur dagglo. - reste PTU
reste PTU - reste PTU

ceeur dagglo. - polarité secondaire

85121 [iFA N reste PTU - polarité secondaire

33200 PAA N polarité - autre polarité
|

- O—=0O @—0 OO0

13 200

23200 65900
22% 17%
1004 1279

31 km 21 km
10% 28%
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16 300

25 km

85000 33200
4% 3%
1733 6092 2246
15 km 13 km
36% 14%



dans l'aire métropolitaine

Les déplacements
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Loffre en transports
collectifs dans 'AML

Cette offre se compose de ser-
vices de transports :

- régionaux : 14 lignes TER et 117
arréts TER

- interurbains départementaux: 4
réseaux (Rhone, Ain, Isere, Loire),
138 lignes de cars

-urbains: 15 PTU dont 4 membres
du SMT AML (SYTRAL, SEM,
CAPI, Vienn'’Agglo) réunissant a
eux seuls 235 lignes régulieres

Chiffres 2013

NB : au Ter janvier 2015, le SY-
TRAL est devenu lorganisateur de
transport sur les territoires de Vil-
lefranche Agglomération, CCEL et
département du Rhone.

Réseaux interurbains et
TER : le succes des lignes
connectées aux coeurs
d'agglomération

Dans le territoire métropolitain, on ob-
serve une concentration de loffre en
transports collectifs interurbaine et ré-
gionale au sein des PTU lyonnais et sté-
phanois, avec une organisation en étoile
autour des centralités de Lyon et Saint-
Etienne (Cf. carte ci-dessous).

Les réseaux de transports collectifs
non urbains (TCNU) organisés par les
départements sont structurés selon des
logiques différentes, adaptées a chaque
territoire, et les principes daccessibi-
lité aux centralités y sont hétérogénes.
Cette hétérogénéité concerne aussi bien
la localisation des terminus des lignes

Loffre de transport au centre de
I'attractivité des coeurs d'agglomeération

interurbaines - au sein méme du coeur
d'agglomération ou a sa périphérie, en
connexion avec une ligne forte de trans-
port urbain - que les possibilités de cabo-
tage a l'intérieur des PTU en fonction des
accords tarifaires en vigueur.

Les lignes interurbaines les plus fréquen-
tées sont celles en lien avec les coeurs
d'agglomération, express ou non. Les
lignes organisées en rabattement sur les
pbles d'échanges ont moins de succés,
impliquant une rupture de charge et un
codt supplémentaire pour l'usager.

Malgré une articulation relativement
faible entre les lignes interurbaines en-
core souvent organisées en priorité pour
les scolaires - et le réseau régional, il n'y a
pas concurrence directe entre les modes
mais plutét complémentarité (vitesse,
finesse de la desserte, fréquence...).

Densité d'offre sur les réseaux TCNU et TER en 2013

Matour
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eTu
— Réseau TER fer 13
Réseaux TC
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Source : IGN BdTopo - BdAlti - Observatoire des déplacements - epures - AUDAL

9 Schéma prospectif de mobilité

Synthese du diagnostic



Loffre de transport au centre de l'attractivité

des cceurs d'agglomération

Le réseau routier rapide de
I'AML c'est :

1 300 kilometres de voies
175 échangeurs ou diffuseurs

8 gestionnaires de voiries diffé-
rents :

- DIR Centre-Est

- DIR Massif Central
-CD 42

-CD 69

- OPENLY

- ASF (Vinci)

- APRR (Eiffage)

- AREA (Eiffage)

Des tarifs variables et propres a
chaque section

Parkings relais

Un parking relais est un lieu amé-
nagé a proximité dun arrét de
transport collectif et destiné au
stationnement des automobilistes
empruntant ensuite les transports
en commun.

18318 places de stationne-
ment en parking relais dans l'aire
d'étude

dont 16 181 dans le périmétre du
SMT AML

P+R saturé a Rive de Gier

Réseaux urbains : une
densité d'offre a fort impact

Les réseaux urbains n'étant pas, par
nature, dampleur métropolitaine, la
réflexion s'est limitée a ne prendre en
compte que les lignes fortes urbaines
(lignes de métro, tramway et bus offrant
au moins 40 services par jour) qui sont
les supports principaux d'intermodalité
avec les réseaux non-urbains. Les péri-
metres du SYTRAL et de Saint-Etienne
Métropole sont tres bien irrigués, mais la
densité d'offre est nettement plus faible
sur la CAPI et sur ViennAgglo ou elle
reste presque exclusivement concentrée
sur les communes des coeurs d'agglo-
mération. Pour les autres périmetres
de transports urbains du périmétre de
AML, comme pour Villefranche-sur-
Sadne, aucune ligne ne dépasse le seuil
des 40 services par jour de semaine.

Réseau routier : une offre
abondante, des usages peu
connus

Les réseaux routiers rapides, tres nom-
breux dans I'AML, sont largement pola-
risés par les deux grandes centralités
du territoire, avec une structure en étoile
autour de Lyon et, dans une moindre
mesure, de Saint-Etienne. Ils comportent
une multitude de diffuseurs au sein des
agglomérations.

Cette offre autoroutiere abondante se
caractérise par ailleurs par de nom-
breuses disparités : dans la domania-
lité des voies, leur dimensionnement, ou
encore leur tarification. Cela rend difficile
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la connaissance des conditions tarifaires
des différents parcours métropolitains,
totalement disparates, comme des usa-
gers: chaque gestionnaire connait son
réseau, mais il n'y a, a ce jour, pas de
vision d'ensemble. Si les phénomeénes
de saturation peuvent étre appréhendés
dans l'espace et dans le temps, il reste
difficile de caractériser les besoins de
déplacements en termes dorigine-desti-
nation, de motif de déplacement, de rem-
plissage des véhicules, etc.

A l'interface du routier et des
transports collectifs : les
parkings relais

Dans l'ensemble de laire d'étude, on
recense 112 parkings relais et 9 projets
de création.

Parmi les 18 318 places ainsi offertes,
56% sont dans des parkings liés aux
gares, 43% sont dans des parkings liés
aux réseaux urbains et seulement 1%
dans des parkings liés aux réseaux inte-
rurbains.

Par ailleurs, prés de la moitié des places
sont soumises a un contréle d'acces.
Cet acceés est la plupart du temps com-
pris dans le prix de I'abonnement ou
du ticket de transport collectif. Seule-
ment 1414 places, soit 8% de l'offre,
requierent un abonnement spécifique
(dans 5 parkings : gare de Vienne, gare
de Bourgoin, gare de [|'Arbresle, gare
d'Oullins et ZI Meyzieu).

Un peu plus de la moitié des places
reste par ailleurs complétement libre
d'acceés.

Intermodalité et poles
d'échanges : des pratiques a
optimiser

Des pratiques intermodales limitées
mais en progres

D'une maniére générale, les pratiques
intermodales restent tres limitées et ne
concernent qu'environ 2% des déplace-
ments dans 'EMD lyonnaise.

L'intermodalité est plus pratiquée pour
des motifs obligés, qui représentent
deux tiers des déplacements intermo-
daux, avec une forte représentation d'ac-
tifs, d'étudiants et de scolaires.



Concernant les types de trajet, I'intermo-
dalité est surtout pratiquée depuis les
périphéries vers les cceurs d'aggloméra-
tion lyonnaise et stéphanoise (trés peu
dans le sens contraire).

Marche et voiture sont les deux
principaux modes de rabattement sur
les gares

D'aprés les enquétes menées dans les
TER, le premier mode d'accés ou de dif-
fusion aux gares est la marche a pied
(mode non pris en compte dans la défi-
nition de l'intermodalité).

La voiture est ensuite le premier mode
'mécanisé" de rabattement sur les gares,
représentant 5% a 40% des acces en
tant que conducteur et jusqu’a 20% des
acces en tant que passager. Cela génere
plus de 20 000 véhicules stationnés
chaque jour dans les parcs relais ou a
proximité des gares.

Les pratiques intermodales associant
plusieurs réseaux de transports collec-
tifs restent quant a elles tres faibles :
la part des transports collectifs interur-
bains pour accéder aux gares ne dé-
passe jamais 3%. Seuls les grands poles
d'échanges urbains se détachent de ce
constat, avec une utilisation notable des
transports urbains.

Concernant le vélo, bien que son usage
progresse, notamment en milieu urbain,
il reste des capacités importantes dans
les stationnements dédiés en gare ou
pres des arréts urbains.

Un potentiel intermodal encore
important

Bien que la pratique de lintermoda-
lité augmente depuis le projet REAL,
un potentiel encore important existe,
notamment aupres des autosolistes. En
2006, ils étaient encore 2 a 3 fois plus
nombreux a pratiquer I'autosolisme qu'a
pratiquer l'intermodalité pour des dépla-
cements entre le périurbain et le coeur de
I'agglomération lyonnaise.

Le stationnement de rabattement en
gare : probléeme ou solution ?

Une part importante du rabattement au-
tomobile est réalisée par des habitants
proches des poéles d'échanges et, en
moyenne, 40% des voitures stationnées
appartiennent a des habitants de la com-
mune. 20 a 30% dentre eux déclarent
pourtant disposer d'une alternative en
transports collectifs ou modes doux.
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Ainsi plusieurs poles déchanges du ter-
ritoire comportent une pression forte sur
le stationnement en parking relais, alors
qu'ils présentent d'intéressantes possi-
bilités de combiner les transports col-
lectifs. Les efforts des collectivités pour
dimensionner et aménager des espaces
de stationnement aboutissent alors sou-
vent a une saturation des parkings relais.

Il existe donc un réel équilibre a trouver
entre la création de nouvelles places de
parcs relais et le renforcement des offres
modes doux et transports collectifs.

Diailleurs, plusieurs collectivités ont déja
pris l'initiative de maitriser le stationne-
ment de rabattement : gel du nombre
de places de stationnement (Bourgoin-
Jallieu), tarification d'une partie des
parcs relais (I'Arbresle, SYTRAL), critéres
d'attribution des places de stationne-
ments dans les parkings relais (gare de
Vienne)...

Péles d'échanges: quels sont les lieux
d’intermodalité du territoire ?

Considérant les criteres d'attractivité
d'un lieu d'intermodalité (Cf. encadré ci-
contre), 44 poéles d'échanges attractifs
ont été recensés a I'échelle métropoli-
taine :

- 9 gares TER proposant une fréquence
inférieure au quart d'heure : en général
desservies par des services intercités
ou situées a l'intersection de plusieurs
axes, ces gares sont souvent le termi-
nus de lignes interurbaines.

- 27 gares TER proposant une fréquence
entre 15 et 30 minutes en heure de
pointe : cette fréquence, déja attractive,
est complétée par une bonne accessibi-
lité via le réseau routier ou une desserte
par les réseaux de transports collectifs
interurbains ou urbains.

- 8 pbles non TER : terminus ou nceuds
importants des réseaux urbains et
interurbains, ils proposent un mode de
transport urbain lourd ou un positionne-
ment géographique stratégique.

Une diversité de poles d'échanges : de
multiples enjeux

L'analyse détaillée de ces 44 podles
d'échanges selon des critéres d'offre, de
coordination intermodale et d'usage, a
fait ressortir plusieurs enjeux :

- Confirmer le role de porte métropo-
litaine des grands pdles d'échanges
(Lyon Perrache, Lyon Part-Dieu, Saint-
Etienne Chateaucreux).
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- Favoriser et améliorer, dans I'ensemble
des pobles déchanges, [intermodalité
entre réseaux de transports collectifs ou
entre modes-doux et transports collectifs.

- Maitriser parallelement le stationne-
ment de rabattement, en particulier dans
les pbles d'échanges subissant une forte
pression de stationnement et dans les
poles d'échanges du périurbain.

- Promouvoir lintermodalité dans les
gares moins attractives en améliorant
la coordination des offres existantes
afin de décharger les autres poles
d'échanges.

REAL : une démarche en faveur
de l'intermodalité

Le projet REAL (Réseau Express
de I'Aire métropolitaine Lyonnaise)
mené de 2005 a 2010 a comporté
un certain nombre d'actions desti-
nées a développer l'intermodalité,
en accompagnement du cadence-
ment de |'offre TER. Ce volet "inter-
modalité" de REAL a coté 130 mil-
lions d'euros, pour un budget total
REAL de 1,15 milliard d'euros.

Depuis 2010, I'absence de pour-
suite de la démarche REAL
émousse les bonnes pratiques en
matiere d'intermodalité, notam-
ment de coordination horaire.

Intermodalité : quels sont les
criteres de réussite ?

D'aprés le bilan du projet REAL
et le bilan-évaluation de la poli-
tigue régionale TER 2002-2010,
I'attractivité d'un péle d'échanges
dépend de plusieurs facteurs :

- La fréquence et la fiabilité du
mode de transport le plus "lourd"
- La possibilité de stationner sa
voiture

- La présence de services de proxi-
mité et de commerces.
L'intermodalité est quant a elle
facilitée par :

- Le confort de la rupture de
charge

- La fiabilité du temps de corres-
pondance

- L'existence d'abonnements com-
binés.



Multitud’

Créé en 2003, Multitud" est une
démarche partenariale qui re-
groupe 18 réseaux de transports
collectifs du territoire de ['Aire
métropolitaine  Lyonnaise. Son
objectif premier est d'offrir un
service d'information aux voya-
geurs concernant les offres exis-
tantes des transports en commun
urbains et interurbains, ainsi que
les possibilités de rabattements
tous modes.

Aujourd’hui, le service Multitud'
est diffusé via le site internet
www.multitud.org et a travers
I'édition d'un plan papier commun.

De nombreuses initiatives, peu de
coordination

Le territoire de laire métropolitaine
lyonnaise accueille de nombreuses et
diverses initiatives en matiére de nou-
veaux services a la mobilité : transport
a la demande, covoiturage (a travers
une vingtaine de sites internet et de
nombreuses aires aménagées), auto-
partage, dispositifs d'animation et de
conseil en mobilité...

Méme si, en dehors du covoiturage,
ces services répondent aujourd’hui
plus a des déplacements de courte dis-
tance et de proximité qu'a des dépla-
cements métropolitains, ils font partie
intégrante du "cocktail" d'offres pré-
sentes sur le territoire. La question de
leur intégration dans la chaine de dé-
placements semble alors intéressante
a explorer.

Toutefois, la pérennité de ces initiatives
est aujourd’hui souvent mise a mal par
leur difficulté a trouver des finance-
ments ainsi que par leur diversité, leur
dispersion et leur manque de coordi-

Périmeétre Multitud’ au 1¢" Janvier 2015
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nation qui handicapent fortement leur
efficacité.

Linformation multimodale au coeur du
service a la mobilité

Au-dela de la coordination, voire de la
mutualisation, des différentes initia-
tives, un enjeu primordial réside dans
l'information multimodale au voyageur.

Rendre transparentes et fiables pour
l'usager les frontieres entre les différents
réseaux de transports en commun est
en effet un facteur essentiel du déve-
loppement de l'intermodalité. Il s'agit de
rendre I'information fiable, simple, lisible,
et la plus proche possible de la réalité
(d'ou l'enjeu du temps réel), et ce quel
que soit le média : site internet, balisage
des pdles d'échanges, supports papier...

Les systemes dinformation multimo-
dale Multitud' (Cf. encadré ci-contre)
et Itinisére répondent a cet objectif,
et d'autres projets sont aujourd’hui en
cours de déploiement a I'échelle régio-
nale (OURA) et sur le territoire de la mé-
tropole de Lyon (Only Moov). Aller plus
loin dans leur développement (achat de
titres, informations sur les perturbations,
y compris routiéres..) et les coupler a
des dispositifs daménagement signalé-
tique semblent étre des pistes intéres-
santes a suivre.
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Loffre face aux besoins:
des améliorations a apporter ?

Les accessibilités
a lI'échelle métropolitaine

La comparaison multimodale des
temps de parcours et des codts sur plu-
sieurs trajets "métropolitains” a permis
de mettre en évidence :

- La performance du réseau TER comme
alternative a la voiture, notamment pour
les trajets en lien avec Lyon.

- Les difficultés pour réaliser des dépla-
cements transversaux en transports
collectifs, impliqguant presque toujours
des ruptures de charge.

- Les fortes disparités dans les tarifs
des transports collectifs en fonction
des périmetres.

- Le co(t élevé de la voiture par rapport
a celui proposé par les abonnements de
transports collectifs.

Cas d'un aller - retour entre Saint-Christo-en-Jarez et Vénissieux
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T-libr

Créés en 2013 par le Syndicat
Mixte de Transports pour ['Aire
Métropolitaine  Lyonnaise, les
titres de transport T-Libr per-
mettent de voyager sur les ré-
seaux urbains TCL, STAS, RUBAN
et L'VA et sur le réseau TER.

4 formules mensuelles :

- T-libr S pour les déplacements
a lintérieur des PTU : TER + 1
réseau urbain

- T-libr M : TER + TCL + 1 réseau
urbain

- T-libr L : TER + TCL + RUBAN +
L'VA

- T-libr XL pour emprunter libre-
ment tous les réseaux: TER + TCL
+ STAS + RUBAN + 'VA

>> Pour aller plus loin

www.smtaml.fr

La gouvernance des trans-
ports dans 'AML

20 Autorités Organisatrices
de Transport dans le périmétre
d'étude(*).

8 Périmetres de Transports Ur-
bains dans le périmetre du SMT
AML, dont 4 membres du SMT
AML.

7 Périmeétres de Transports Ur-
bains hors périmeétre du SMT AML.

Des compétences variées en
termes de transports collectifs et
de voiries.

De nombreux systémes et
contrats de transports.

*Chiffres 2014. Depuis le Ter jan-
vier 2015, la compétence dAuto-
rité Organisatrice de Transports
du SYTRAL a été étendue a tout le
département du Rhone

Malgré la diversité de l'offre, les réseaux
de transports collectifs présentent plus
de complémentarité que de concur-
rence dans l'aire métropolitaine. Les
réseaux de cars interurbains et TER
peuvent par exemple étre alternative-
ment utilisés en fonction des horaires
et des perturbations. Certains accords
bilatéraux entre réseaux urbains et inte-
rurbains permettent également de par-
tager infrastructures et services. Une
interopérabilité existe par exemple entre
certaines lignes des réseaux de I'Ain ou
Transisere et le SYTRAL.

Une pléthore d'abonnements
multimodaux

La création de Tlibr en septembre 2013
(Cf. encadré ci-contre) a marqué un pre-
mier pas dans la simplification de l'offre
tarifaire multimodale sur le territoire.
Toutefois, les abonnements permettant
de combiner plusieurs réseaux de trans-
ports, dits multimodaux, restent nom-
breux et variés alors que lisibilité et sim-
plicité sont réclamées par les utilisateurs.

La question des saturations a été ana-
lysée sur 'ensemble des modes méca-
nisés. On distingue la saturation des
réseaux et infrastructures (les voies de
chemin de fer, l'autoroute..) et la satu-
ration des matériels roulants (les trains,
les voitures...).

Concernant le réseau viaire, les acces
autoroutiers aux agglomérations, lyon-
naise en particulier, connaissent des
saturations aux heures de pointe. Les
véhicules particuliers sont en revanche
loin d'étre saturés avec des taux d'occu-
pation tres faibles. Par exemple, sur le
périmetre de I'EMD stéphanoise, 71%
des voitures ne transportent qu'une
seule personne.

Sur le réseau ferré, on note une satura-
tion importante autour du nceud ferro-
viaire lyonnais, qui fait l'objet d'un dis-
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positif de gouvernance et d'études en
lien avec le projet de péle déchanges
multimodal de Lyon Part-Dieu. Concer-
nant le remplissage des trains, I'ana-
lyse refléte une adéquation globale des
places offertes avec la fréquentation
sur I'ensemble des périodes. Certains
trains d’hyper pointe, aux horaires tres
attractifs, présentent toutefois des fré-
guentations particulierement fortes,
et des taux de remplissage pouvant
atteindre 80% de moyenne. La Région a
dailleurs investi dans un nouveau maté-
riel, Regio 2N, qui permettra de répondre
a la fréquentation sur le bassin lyonnais
en conservant de bonnes conditions de
confort pour les usagers.

Les réseaux interurbains ne semblent
pas connaitre de saturation, y compris
pour les lignes les plus fréquentées.

Concernant les réseaux de transports
urbains, une saturation des infrastruc-
tures est repérée sur la ligne de tram-
way T3 du SYTRAL dont l'exploitation
est partagée avec RhonExpress. Vis a
vis de l'occupation des véhicules, les
axes lourds - métros lyonnais et tram-
ways lyonnais et stéphanois (STAS T1)
- subissent des tensions en heure de
pointe, pour lesquelles des solutions
sont en cours de définition : les plans
avenir métro et tramway du SYTRAL,
et le projet d'acquisition de nouvelles
rames par SEM.

Ligne T3 et RhonExpress

S L
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Nouvelles rames STAS
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Enfin, le succés des parcs relais en-
traine de nombreuses tensions et dé-
bordements qui ont un impact a la fois
sur l'acces aux poles d'échanges et sur
les quartiers a proximité.

Une gouvernance complexe

['aire métropolitaine lyonnaise est mar-
quée par une gouvernance complexe.
La juxtaposition des acteurs et des
compétences entraine des gestions
indépendantes et cloisonnées des
réseaux. Cette logique "d'organisateur”
est en contradiction avec celle de l'usa-
ger, dont la préoccupation principale est
son déplacement porte a porte, quels
gue soient les périmétres institutionnels
des réseaux concernés.

Acteurs et compétences (situation 2014)
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L'important travail de diagnostic mené
a I'échelle de l'aire métropolitaine lyon-
naise a permis de mettre en évidence
la complexité de ce vaste territoire et
de son fonctionnement en matiere
de transports et de déplacements. Il
constitue un socle de connaissances
partagées nécessaire a |'élaboration
d'un schéma prospectif de mobilité et
ses enseignements permettent d'en
préfigurer les principaux enjeux.

Un territoire
entre deux logiques

Entre forte polarisation et dynamique
ininterrompue d'étalement périurbain,
découle une interrogation essentielle
quant a la finalité du schéma : cherche-
t-on a mieux irriguer la métropole multi-
polaire dense et intense, ou bien a trai-
ter les flux diffus mais dynamiques liés
a I'étalement périurbain ?

Un contexte économique
difficile, mais qui n‘anéantit
pas les opportunités

Le contexte économique actuel a des ré-
percussions sur les ménages (précarité
socio-économique, vulnérabilité énergé-
tique) comme sur les collectivités orga-
nisatrices de transports qui s'orientent
de plus en plus vers une optimisation de
I'existant plutét que vers le développe-
ment de nouvelles offres. Pour autant,
la multiplication des expérimentations
et les nouvelles pratiques de la mobilité
constituent une réelle opportunité pour
aboutir a des changements de compor-
tements plus durables et soutenables.
L'organisation  d'une  gouvernance
métropolitaine et d'une véritable coor-
dination des acteurs et des politiques
publiques constitue alors un enjeu fort
du futur schéma.
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Vers un schéma prospectif
de mobilité

Une diversité
de déplacements
métropolitains

Dans leur diversité, les flux métropoli-
tains identifiés peuvent étre regroupés
en deux grandes catégories : les dépla-
cements liés aux cceurs d'aggloméra-
tion, et les autres.

Les déplacements liés aux coeurs d'ag-
glomération sont ceux pour lesquels la
part modale des transports collectifs
est la meilleure, notamment pour les
déplacements a destination de I'agglo-
mération lyonnaise. C'est également le
résultat des actions menées a ce jour
(REAL en particulier), dont le succes
est a entretenir. S'agissant de déplace-
ments relativement longs et concen-
trés, les enjeux restants concernent
surtout la coordination des différents
réseaux de transports collectifs.

Concernant les déplacements non liés
aux cceurs d'agglomération, il s'agit
d'aller vers des solutions intermédiaires,
entre I'autosolisme et le "tout transports
collectifs". Les actions de valorisation
de lexistant, de communication, de
coordination entre transports collectifs
et autres modes alternatifs, d'informa-
tion et d'animation, prennent alors toute
leur importance.

La préfiguration d’'un réseau
armature pour 'AML ?

La dynamique de construction d'un ter-
ritoire métropolitain vaut naturellement
pour les réseaux et offres de transport.
Il s'agit de les hiérarchiser afin de pré-
figurer ce qui pourrait étre un réseau
armature du territoire.

Sur ce potentiel réseau armature, au-
dela des enjeux déja travaillés par les
collectivités organisatrices, un pas sup-
plémentaire pourrait étre d'agir collec-



tivement pour améliorer la fiabilité des
offres (robustesse des réseaux, prise en
charge des situations perturbées, désa-
turation), adapter l'offre a la demande
(dimensionnement, symétrie), et coor-
donner les réseaux.

Dans le contexte de dispersion des com-
pétences et des acteurs, il s'agit pour le
futur schéma de faciliter le quotidien de
l'usager en améliorant l'offre d'une part
et la lisibilité globale du réseau d'autre
part. Capitaliser les nombreuses initia-
tives existantes et mettre en ceuvre ce
basculement d'une logique "d'organisa-
teur" a une logique "d'utilisateur” sont
des enjeux majeurs a I'échelle métropo-
litaine.

Pour l'usager, I'existence d'une rupture
de charge dans son déplacement repré-
sente souvent un frein a l'utilisation des
transports collectifs. A ce titre, la tarifi-
cation et linformation voyageurs sont
des leviers d'action importants.

['autosolisme constituant la cible pre-
mieére du schéma, il est fondamental
d'y associer pleinement le volet routier.
Le réseau viaire est en effet le plus en
retard dans la mise en ceuvre d'innova-
tions visant a mieux gérer les pointes,
dautant plus qu'il est le support de
nombreuses offres de mobilité (bus
urbains, cars interurbains, covoiturage,
modes actifs...). Parallelement, le sta-
tionnement constitue également un
domaine d'actions important.

Les perspectives de financement de
transports collectifs étant limitées, une
piste d'action efficace réside dans le
management de la mobilité qui, prin-
cipalement fondé sur linformation et
la communication, vise a agir sur la
demande et sur les comportements
de mobilité. Beaucoup d'actions sont
déja en ceuvre en la matiere, I'enjeu est
d'améliorer leur efficacité et dassurer
leur pérennité.

© SMT AML
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une ingénierie métropolitaine
au service des territoires

Les Agences d’'urbanisme de Lyon
et de Saint-Etienne ont constitué
en 2010 un réseau d'ingénierie

au service des territoires.

La présente publication est issue
de cette collaboration originale
au service des acteurs

de l'aire métropolitaine lyonnaise.
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