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et des politiques de transport.
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LA SECTION OUEST DU PERIPHERIQUE : UN RISQUE
INCONSIDERE QUI PEUT ETRE EVITE PAR DES SCENA-
RIOS ALTERNATIFS

Le projet d’Anneau des Sciences tel que présenté par le maitre d’ou-
vrage comprend la construction d’une infrastructure routiere majori-
tairement enterrée (appelée « section ouest du périphérique », SOP),
la requalification de I’axe autoroutier central A6/A7 en boulevard ur-
bain, la requalification de voiries locales dans les communes de I’ouest
lyonnais et un programme de développement des transports collec-
tifs. La contribution ci-apres argumente que la SOP ne peut prétendre
apporter fiabilité et confort aux automobilistes et qu’elle présente un
risque majeur d’étalement urbain incontrdlé. Un scénario alternatif est
présenté, répondant aux objectifs de requalification de I'axe A6/A7,
guidant le trafic de transit a I’écart de I'agglomération au moyen de
péages sur les voies rapides, tout en garantissant le développement de
I’ouest lyonnais, dans le respect du plan défimi par le SCOT 2030.
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La section ouest-périphérique :
un risque inconsideére ?

LA FLUIDITE SUR LES
ROUTES AUX HEURES DE
POINTE EST UN MYTHE.

Les embouteillages dans les
transports aux heures de pointe
sont un état d’équilibre natu-
rel dans les grandes métropoles
urbaines. Ils sont méme le signe
de leur vitalité économique et
sociale. Qui plus est, toute aug-
mentation de capacité ou mesure
destinée a améliorer la fluidité du
trafic sur un axe aboutit imman-
quablement a un nouvel équi-
libre de congestion aux heures de
pointe. Ce caractere inéluctable
des embouteillages aux heures
de pointe est connu dans la litté-
rature scientifique sous le nom de
paradoxe de Downs-Thomson®.

Comment cela s’explique-t-il ? Les
usagers des réseaux de transport font
preuve d’une grande plasticité dans
leurs comportements. Dés qu’une nou-
velle liaison routiére est mise en ser-
vice, des automobilistes qui utilisaient
d’autres itinéraires plus longs ou plus
lents vont basculer sur le nouveau,
d’autres qui décalaient leurs horaires
de déplacement pour circuler avant ou
apres les heures de pointe vont reve-
nir a leurs horaires initiaux, d’autres
encore qui laissaient leur voiture au
garage et utilisaient les transports col-
lectifs vont la reprendre, contribuant
ainsi au creusement du déficit des
transports collectifs. Ces trois types de
comportements expliquent qu’en peu
de temps (parfois en quelques mois
seulement) la congestion s’installe de
nouveau aux heures de pointe sur la
nouvelle liaison.

Ce phénomene représente la premiere
source de ce qu’on appelle le « trafic
induit ».
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LE RISQUE D’UN ETALEMENT
URBAIN INCONTROLE.

La deuxiéme source de « trafic
induit » provient de la transfor-
mation des gains de temps en
multiplication ou en allongement
des trajets, comme le montrent
les études empiriques menées
un peu partout dans le monde.
On va faire ses courses plus loin,
on augmente la fréquence de ses
déplacements, les entreprises ac-
croissent leur aire de chalandise
et, a moyen et long terme, on va
résider plus loin de son lieu d’em-
ploi tandis que I'urbanisation se
développe plus loin de la ville.

Un calcul simple montre que méme le
niveau de péage envisagé sur la SOP
ne constituera pas un frein notable
a I'étalement résidentiel. Les frais de
péage pour un automobiliste I'utili-
sant quotidiennement pour se rendre
a son travail seraient de I'ordre de
1000 & 2000 euros, a comparer au dif-
férentiel de prix immobilier de I'ordre
de plusieurs dizaines de milliers d’eu-
ros entre centre et périphérie.

Enfin, soulignons qu’il s’agit bien
de remplacer une autoroute satu-
rée aux heures de pointe (A6/A7)
par une autoroute fluide (SOP). En
outre, les impératifs de sécurité dans
les tunnels imposeront des conditions
d’exploitation visant a empécher la
formation de congestion a I'intérieur
de ceux-ci. Le phénomene de conges-
tion exposé plus haut sera donc re-
porté aux abords des sept portes
d’entrée-sortie de la SOP.

La SOP présente donc un risque
majeur d’accélération d’un étale-
ment urbain incontrdlé, en « tache
d’huile », du fait de la capillarité du
réseau routier au-dela de cette seule
infrastructure. Ceci serait clairement

Anthony Downs, Still Stuck in Traffic. Coping with Peak-Hour Traffic Congestion, Brookings Institution Press, 2004.

en contradiction avec le projet
du SCOT 2030 de I’agglomération
lyonnaise. Rappelons que celui-ci vise
« une attractivité métropolitaine fon-
dée sur une développement cohérent
du réseau ferroviaire et de I’habitat ».

Que le projet présenté actuellement
puisse induire du trafic automobile
supplémentaire et un étalement ur-
bain en tache d’huile, non compen-
sés par les effets de la requalifica-
tion des voiries A6/A7 et de |'ouest
lyonnais, fait clairement débat. Cette
controverse ne peut étre tranchée par
les seuls exercices de modélisation,
parce que les modéles couramment
utilisés aujourd’hui n’integrent pas
les mécanismes comportementaux
évoqués plus haut (et plus bas), ou
qu’ils utilisent des hypotheses qui
doivent faire partie du débat.

Si donc, avec ce projet, la probabi-
lité est trop forte d’aboutir a une si-
tuation non désirée, ne peut-on pas
concevoir des scénarios alternatifs ?
L'un deux reposerait sur la mise en
place progressive d’un péage urbain
au cceur de I'agglomération, ce qui
aurait I’avantage de maitriser et fia-
biliser la circulation automobile au-
tour de ce cceur, tout en dégageant
des recettes permettant de financer
le développement de solutions de
transport alternatives a la voiture.
Les conditions politiques de ce scé-
nario ne sont clairement pas réunies
aujourd’hui et cette option ne fait pas
partie du projet présenté.

C’est pourquoi un autre scénario est
proposé ci-apres, qui évite les risques
cités plus haut tout en répondant aux
deux objectifs de requalification de
I’axe A6/A7 et de développement de
I"ouest lyonnais.




Les eléments

d’un scénario alternatif

L’EVAPORATION DU TRAFIC

Si le fait est établi que la construc-
tion de nouvelles routes pro-
voque une induction de trafic,
le mécanisme inverse ne peut-il
survenir ? C’est-a-dire qu’en ré-
duisant les capacités routieres, le
trafic automobile pourrait en
partie disparaitre, et pas seule-
ment se reporter ailleurs.

Il se trouve qu’une centaine d’études
de cas dans le monde, incluant la fer-
meture de ponts, la suppression d’au-
toroutes, la piétonisation de centres-
villes, ou encore la mise en place de
voies réservées pour les bus ou le
covoiturage, mettent en évidence ce
phénomene « d’évaporation » du tra-
fic®. La conclusion est que la suppres-
sion de capacités routiéres provoque
une réduction de la circulation glo-
bale. Précisons qu’il s’agit bien d’une
part de circulation « disparue », c’est-
a-dire que dans chacun des cas étu-
diés, il n’a pas été possible de retrouver
cette part de circulation sur les routes
environnantes. Certaines de ces infras-
tructures étudiées supportaient, avant
modification, des trafics journaliers de
|’ordre de 100 & 250 000 véhicules et ont
connu des réductions de I'ordre de 25 a
50% du trafic.

Sur le plan théorique, ce phénomene,
corollaire de celui de I'induction de
trafic, peut s’expliquer par une multi-
plicité de modifications de comporte-
ment similaires, mais en sens inverse.

Il se trouve que nous connaissons au-
jourd’hui une situation similaire avec
la fermeture du tunnel de la Croix-
Rousse depuis novembre 2012, pour
des travaux d’une durée d’un an. Rap-
pelons que ce tunnel voyait passer en
moyenne 55 000 véhicules par jour en
2009. La catastrophe annoncée n’a pas
eu lieu, les riverains des rues Mariet-
ton et de Bourgogne a Vaise respirent
et les Croix-Roussiens circulent faci-
lement, si I'on en croit la presse. Cela
doit étre mis au crédit des services du
Grand Lyon qui ont habilement piloté
cette opération.

Quelles sont les conséquences pra-
tiques pour le projet Anneau des
Sciences ? L'objectif est de réduire le
trafic sur I’A6/ A7 entre Valvert et la
Saulaie d’environ 60% (soit de 130 000
a 50 000 véhicules-jour a I’horizon
2030). Selon le maitre d’ouvrage, 25%
de la demande de trafic pourrait étre
reportée sur les transports en com-
mun. Au moyen d’une politique de
péages aux grandes entrées de I'ag-
glomération (cf. infra), le trafic de
transit pourrait etre écarté, soit 10%.
Il reste 25% de trafic qui serait appelé
a disparaitre, soit un pourcentage
d’« évaporation » du trafic largement
dans I'ordre de grandeur des études
de cas précédemment citées. Cela re-
présente également en valeur absolue
32 500 véhicules-jour, ce qui est bien
en deca du niveau du trafic du tunnel
de la Croix-Rousse.

GUIDER LE TRAFIC
DE TRANSIT ET D’ECHANGE
A L’AIDE DES PEAGES

AUX ENTREES DE LYON

L'incohérence actuelle en matiere de
péages sur les voies autoroutieres est
illustrée par la carte de gauche dans
la figure ci-jointe ou I’on voit que le
trafic qui passe a I’écart de I’agglo-
mération est pénalisé par des péages
(symboles rouges) au contraire du
trafic passant a travers I'aggloméra-
tion. Il serait plus cohérent de rendre
I'itinéraire de contournement gratuit
et d’inciter le trafic de transit a I'em-
prunter (malgré I'allongement de
distance), en disposant des péages
aux entrées autoroutieres de I’agglo-
mération, comme montré sur la carte
de droite. Cela implique le rachat des
concessions A46 et Ay32, ce qui de-
mande a étre étudié, mais cette opé-
ration pourrait étre financée par les
péages nouvellement mis en place.
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situation actuelle

COMMENT ASSURER
LE DEVELOPPEMENT
DE L’OUEST LYONNAIS ?

Si la question du lien entre infrastruc-
ture routiere et développement éco-
nomique est complexe, les travaux de
recherche aboutissent a une conclusion
commune en deux points :

1) il n’y a pas d’effet automatique de
développement induit par une auto-
route ;

2) les déséquilibres de développe-
ment peuvent s’en trouver renforcés.

Il faudrait donc s’assurer que le pro-
jet de SOP ne vérifie pas la deuxieme
conclusion. Le dossier du maftre
d’ouvrage est particulierement évasif
a ce sujet. Il est évoqué une « mise en
réseau » des sites universitaires et des
poles d’innovation et de recherche,
ou encore un « tracé qui relie les
grands sites scientifiques de I'agglo-
mération ». A I'heure d’Internet et de
la généralisation de la vidéo-confé-
rence dans les équipes de recherche
et développement, on peut s’inter-
roger sur la nécessité d’une mise en
réseau des scientifiques par des ru-
bans d’asphalte. On peut au contraire
considérer que quelques liaisons bien
pensées en transports collectifs entre
les différents campus peuvent effica-
cement transporter les étudiants et
les quelques centaines de chercheurs,
professeurs ou ingénieurs concernés.

D’une maniére générale, chaque site
d’activités d’importance devrait faire
I’objet d’une analyse pragmatique
concernant sa desserte. Les sites in-
dustriels ou commerciaux recevant ou
expédiant des colis en nombre néces-
sitent une desserte routiére minimale
(cas de la RD 342), alors que pour les
autres sites, tertiaires, la priorité de
développement de la desserte doit
étre donnée aux transports collectifs
(besoin des Hopitaux Sud, sans y ou-
blier la problématique de la desserte
routiére garantie pour les véhicules
d’urgence).

@) Sally Cairns, Stephen Atkins and Phil Goodwin, Disappearing traffic? The story so far. Municipal Engineer 151, March 2002, Issue I.
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Conclusion «
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® La congestion aux heures de pointe
dans une grande agglomération dynamique
comme celle de Lyon est un état d’équilibre
naturel, et la section ouest du périphérique
ne pourra I’empécher. En outre, cette infras-
tructure présente le risque majeur d’accélérer
un étalement urbain incontrdlé, en contra-
diction avec les objectifs du SCOT 2030 de
I"agglomération.

Un autre scénario mérite donc d’étre exami-
né, qui consiste a requalifier I'axe A6/A7 sans
avoir a construire une nouvelle infrastructure,
a requalifier également les voiries des coeurs
de villes de I'ouest lyonnais, tout en mettant
en ceuvre le programme de développement
des transports en commun tel que prévu dans
le projet Anneau des Sciences.

Ce programme de requalification pourrait étre
lancé par étapes, sans attendre la fin d’hypo-
thétiques travaux de réalisation de la SOP en
2025, en engageant dés maintenant une né-
gociation avec I'Etat sur la continuité routiére
nationale au droit de Lyon. Ce scénario permet
en outre de réorienter I'investissement prévu
pour la SOP vers d’autres usages.

Il ne s’agit évidemment pas d’un quelconque
scénario de « ville sans voiture ». Cette derniere
restera majoritaire en part des déplacements
mais sa croissance sera maitrisée. C’est un
scénario qui prend résolument la direction de
I'optimisation des infrastructures existantes et
des innovations dans la « route intelligente »,
innovations qui pourraient s’appuyer sur I'im-
portant potentiel des centres de recherche et
développement en transport de la région lyon-
naise et les savoir-faire industriels des opéra-
teurs francais de la route.
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