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INTRODUCTION :

     
Rhône-Alpes con s t itu e u n e écon om ie région a le pu is s a n te don t le PIB a vois in e les 150 m illia rds 
d eu ros . Elle figu re à ce t it re a u d ixièm e ra n g de l Un ion Eu ropéen n e et s e pos it ion n e  com m e la 
seconde région économique de France ; 
Un e dyn a m iqu e  h is tor iqu em en t fon dée s u r les éch a n ges ren du s pos s ib les pa r la con s tru ct ion 
progressive de réseaux de transports.   

Le territoire compte a u jou rd h u i 350 000 en trep r is es et 2 200 000 s a la r iés . 
Toujours plus sollicités par une demande accrue de mobilité des personnes et des marchandises, 
les rés ea u x de t ra n s por ts n éces s iten t d être m odern is és , a da p tés , éten du s . 
L en jeu es t écon om iqu e et s ocia l mais également sociétal.  

L éta t in vite les a cteu rs ter r itor ia u x da n s le ca d re d u n déba t pu b lic en vu e d éla borer u n e 
polit iqu e des t ra n s por ts con cer tée da n s la va llée du Rh ôn e et l a rc la n gu edocien .   

Si Force Ou vrière s e réjou it de cet te in it ia t ive dem a n dée depu is u n e d iza in e d a n n ées  qu i 
tém oign e de la p r is e de con s cien ce de l u rgen ce de la s itu a t ion pa r les pou voirs pu b lics ; en 
s ou h a ita n t qu elle n e s oit pa s ta rd ive. 
Plut ôt que de c ons t ruire une po lit ique de s t ran s port s Vallé e du Rhône e t arc lan guedocien, 
FO propose de travailler sur Vallée du Rhône et axe méditerranéen. 
Force Ou vrière s ou h a ite s u s citer la réflexion de tou s les a cteu rs a u tou r de fa its ob ject ivés et de 
vis ion s p ros pect ives , in s u ffler et p la n ifier les  décis ion s n éces s a ires ce qu i va b ien  a u delà de 
l ou ver tu re d u n déba t d op in ion .  

Le p rés en t docu m en t a ccorde u n e p la ce im porta n te a u x n ivea u x de développem en t ,a u x s ervices 
a ctu els a in s i qu a u x h ypoth ès es d évolu t ion s a fin de form u ler des répon s es réa lis tes , a da p tées a u 
con texte s ocioécon om iqu e, in tégra n t les bes oin s de la s ociété civile de tou tes les zon es du 
ter r itoire et les im péra t ifs de p rés erva t ion de l en viron n em en t .  

Il est urgent de conduire une politique active des transports qui concilie exigence de compétitivité 
et évolution de la mobilité.  

La polit iqu e des t ra n s por ts doit a voir pou r a m bit ion de  s ou ten ir la crois s a n ce pou r l a m éliora t ion 
des conditions de travail et de vie des rhônalpins.  

La m en a ce de s a tu ra t ion du rés ea u rou t ier et a u torou t ier doit ces s er d être évoqu ée com m e frein 
poten t iel a u développem en t et a u ra yon n em en t eu ropéen de la région . Au -delà de n os région s , 
c es t la lia is on eu ropéen n e n ord / s u d qu i es t en jeu com m e l ou ver tu re de l Eu rope s u r la 
Méditerranée.  

Force Ou vrière s ou h a ite éla rgir le déba t à la p rob lém a tiqu e de fin a n cem en t des m es u res 
envisagées et des projets futurs.      

Les m es u res en ga gées rep rés en ten t des coû ts d in ves t is s em en t lou rds  qu i doiven t n éces s iter la 
rech erch e de s olu t ion s in n ova n tes con s tru ites da n s la t ra n s pa ren ce s a n s pén a lis er u n e fois de 
p lu s l u s a ger con tr ibu a b le.    
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1 - Elé m e nt s d ordre c ont e xt ue l   

La con s tru ct ion d u n e polit iqu e  a da p tée des t ra n s por ts n éces s ite u n e vis ion ju s te de 
l a m p leu r des en jeu x qu i s y ra t ta ch en t pa r u n e a pp réh en s ion t ra n s vers a le de la 
problématique. 
Rhône-Alpes s a ffirm e com m e l u n des gra n ds pôles fra n ça is de t ra n s por t de m a rch a n d is es et 
de la logis t iqu e, en va lor is a n t s a pos it ion géogra ph iqu e s t ra tégiqu e en Eu rope, a u ca rrefou r 
de grands axes de communica t ion et à p roxim ité d im porta n ts m a rch és . 
La densité du tissu économique favorise ce développement mais en est à la fois dépendante. 
Il a ppa ra ît de ce fa it com m e  ir réa lis te tou te ten ta t ive de t ra item en t de la qu es t ion de l a ven ir 
des transports rhônalpins  dissociée des spécificités du contexte territorial.     

1 -1 Structure géophysique des territoires concernés

 

      
Le ter r itoire rh ôn a lp in s éten d s u r 250 k ilom ètres du n ord a u s u d et 250 k ilom ètres d es t en 
ouest. Il représente 8% de la superficie française avec 44 000 km2 . 
L es pa ce région a l es t pa r t icu lièrem en t d ivers ifié, a vec u n e gra n de va r iété de reliefs , de 
pa ys a ges , d es pa ces n a tu rels et m êm e de clim a ts .  
Les va llées du Rh ôn e, de la Sa ôn e, du Gier , les clu s es et va llées a lp in es con s t itu en t les 

principaux bassins de vie. 
L a n cien n eté et la vigu eu r de l écon om ie exp liqu en t la p rés en ce da n s ces zon es d u n rés ea u 
urbain dense. 
La m oyen n e et la h a u te m on ta gn e form en t pa r a illeu rs le ca d re n a tu rel d u n e gra n de pa r t ie 
du territoire dont plus de 50% se situe à p lu s de 500 m ètres d a lt itu de. 
L a éra t ion n a tu relle du relief m on ta gn eu x fa vor is e la m is e en va leu r du pos it ion n em en t 
géographique de la région. 
Au tou r d u n s illon cen tra l Sa ôn e-Rh ôn e de la rgeu r va r ia b le s elon les zon es con cern ées m a is 
toujours très marqué, se greffent des vallées qui drainent la circulation à travers les reliefs. 
Da n s les Alpes du n ord , le rés ea u es t des s in é grâ ce à u n qu a d r illa ge de clu s es et de va llées 
internes ancrées autour du sillon alpin. 
A l ou es t , le cou loir du Gier con du it a isément à la vallée de la Loire. 
Cet te s t ru ctu ra t ion excep t ion n elle ren forcée pa r la voie de pén étra t ion constituée pa r le 
Rh ôn e a été t rès tôt perçue com m e u n e s om m e d a tou ts écon om iqu e et fa it l ob jet d u n 
a m én a gem en t p récoce perm etta n t de m én a ger de gra n ds a xes de com m u n ica t ion et ou vra n t 
la rgem en t la région s u r l Eu rope m édia n e a lp in e.    

1 -2 Caractéristiques socio-économiques

   

La dé m ograph ie :Rhône-Alpes com pta ien t en 2002 5 ,77 m illion s d h a b ita n ts . C es t l u n e des 
région s eu ropéen n e à p lu s for t ta u x de n a ta lité et s on s olde m igra toire es t pos it if. Les jeu n es 
y sont bien présents avec notamment 225 000 étudiants. 
Rhône-Alpes s e d is t in gu e de la Fra n ce pa r u n e p ropor t ion p lu s élevée de p rofes s ion s 
in term éd ia ires et à u n degré m oin d re d ou vr iers . Elle com pte rela t ivem en t m oin s 
d a gr icu lteu rs et d em ployés . Avec leu rs pôles écon om iqu es et u n ivers ita ires Lyon et Gren ob le 
se caractérisent par une forte présence des cadres et professions intellectuelles supérieures. 
L Ardèch e et la Drôm e s on t les deu x dépa r tem en ts les p lu s a gr icoles . Ils com pten t éga lem en t 
de nombreux retraités en particulier du fait de leurs attractivités climatique. 
La popu la t ion de la Loire t ra du it s on h is toire écon om iqu e a vec u n e for te p ropor t ion de 
retra ités et d ou vr iers . 
L Ain com pte la p lu s for te p ropor t ion d ou vr iers du fa it de s es t rois ba s s in s in du s tr iels 
(Oyonnax Nantua / Ambérieu en Bugey / Bourg en Bresse). 
La Ha u te Sa voie com pte u n e im porta n te popu la t ion ou vr ière éga lem en t m a is s e d is t in gu e 
a u s s i pa r u n e p rés en ce a ffirm ée d a rt is a n s , com m erça n ts et ch efs d en trep r is e. 
Le ta u x d em ploi, n ota m m en t des fem m es a s s u re u n e pos it ion con for ta b le à la région Rh ôn e-
Alpes qu i a a t tein t les ob ject ifs fixés pa r l Un ion Eu ropéen n e en 2005 .   
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Le ta u x de ch ôm a ge s éta b lit à en viron u n poin t de m oin s qu e la moyenne nationale. 
Le s a la ire et le reven u d is pon ib le s on t s u pér ieu rs à la m oyen n e des région s fra n ça is es h ors 
Ile de France avec des disparités infrarégionales importantes.        

Se c t e urs ph are s de l é c onom ie ré gion ale :  

Rhône-Alpes en regis t re u n e p rogres s ion régu lière du n om bre de s es en trep r is es     m oyen n es 
et gra n des , les a gglom éra t ion s région a les offra n t de bon n es con d it ion s d a ccu eil des cen tres 
de décision. 
La p roxim ité d im porta n ts m a rch és , la qu a lifica t ion de la m a in d u vre, la qu a lité de vie, les 
con d it ion s d im p la n ta t ion s des a ct ivités écon om iqu es s on t des a tou ts for ts en term e 
d a t t ra ct ivité.  

L économ ie es t forte d un s olid e s ocle ind us trie l : 
L in du s tr ie p rodu it u n  qu a r t de la va leu r a jou tée région a le s oit cin q poin ts de p lu s qu e pou r 
l en s em ble du pa ys . Les a ct ivités s on t d ivers ifiée et leu r p rés en ce équ ilib rée a vec de 
n om breu x poin ts for ts : m éca n iqu e, ch im ie, p la s tu rgie, électron iqu e, ph a rm a cie, text ile, 
a groa lim en ta ire. En tre 1993 et 2002  12% des in ves t is s em en ts in du s tr iels en Fra n ce on t été 
réalisés en Rhône-Alpes.  

L innova tion es t au c ur d e la d y n am ique ind us trie lle :  
Rhône-Alpes occu pe le cin qu ièm e ra n g eu ropéen pou r s on poten t iel tech n ologiqu e et 
s cien t ifiqu e, elle com pte u n n om bre élevé de dépos ita ires de b revets .Les a ct ivités 
tech n ologiqu em en t in n ova n tes de la région rep rés en ten t 13 ,5% de l em p loi n a t ion a l de ce 
s ecteu r d a ct ivité. 14% des in gén ieu rs s on t form és en Rh ôn e-Alpes. 
Les PMI de 20 à 250 s a la r iés s on t a u c u r de la réa ct ivité in du s tr ielle de pa r t leu r fon ct ion 
de sous-traitance. 
La pa r t du ch iffre d a ffa ire de l in du s tr ie rh ôn a lp in e réa lis ée à l expor t es t de t rois poin ts 
supérieure à la moyenne nationale.   

Les s ervices jouen t un rôle accru au s ein d e l économ ie région a le : 
Le ph én om èn e es t p r in cipa lem en t du à u n va s te m ou vem en t d extern a lis a t ion de cer ta in es 
fon ct ion s  en gen dra n t l oppor tu n ité de répon dre à de n ou vea u x bes oin s . 
Les s ervices rep rés en ten t la m oit ié de la va leu r a jou tée et des em plois .Ils s on t p rédom in a n ts 
da n s la créa t ion d en trep r is e. L offre de s ervice es t den s e et va r iée  a vec u n e for te 
rep rés en ta t ion des a ct ivités in form a tiqu e, de con s eil et d in gén ier ie. 
Les t ra n s por ts  et la logis t iqu e con s t itu en t le cim en t de cet te dyn a m iqu e et répon den t a u x 
impératifs de circulation des marchandises et des travailleurs.  

Le niveau de développement des autres secteurs : 
Le com m erce de déta il t rou ve u n en viron n em en t fa vora b le en Rh ôn e-Alpes de pa r u n bon 
m a illa ge de la popu la t ion et des a ct ivités en tra în a n t l expa n s ion de p lu s ieu rs gra n ds ba s s in s . 
Le bâ t im en t p ren d a ct ivem en t pa r t à la crois s a n ce depu is 1988 en répon da n t à u n e for te 
dem a n de de con s tru ct ion de logem en ts et de loca u x d a ct ivité. 
L a gr icu ltu re p la ce Rh ôn e-Alpes a u qu a tr ièm e ra n g des région s fra n ça is es . La d ivers ité et la 
qu a lité des es pa ces ru ra u x en a s s u ren t le développem en t va lor is é pa r u n e in du s tr ie 
a groa lim en ta ire b ien im p la n tée et u n m a rch é in tér ieu r de p rès de s ix m illion s de 
consommateurs.  
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1 -3 Infrastructures et accessibilité

   
Le réseau routier :   

Rhône Alpes est desservie par 1 300 kilom ètres d au torou tes . 
Le rés ea u a u torou t ier m et en rela t ion l a xe rh oda n ien (A7) et l a xe m éd iter ra n éen (A9 , A8 et 
A54), a s s u ra n t a in s i ou tre la lia is on p r in cipa le n ord / s u d , la des s er te des zon es lit tora les et 
des principaux pôles économiques et touristiques du sud de la France. 
L ir r iga t ion de la pa r t ie a lp in e de la région s effectu e pa r l A75 et l A61 . 
La plupart des grandes villes sont reliées au réseau autoroutier. 
Cer ta in s petits ba s s in s écon om iqu es s on t exclu s de cet te des s er te : An n on a y, b r ia n çon , Gap, 
Alès, Aubenas, Privas. 
Les lia is on s a u torou t ières in tern a t ion a les s on t a s s u rées pa r l A9 , l A40 et la RN205 pou r 
l Es pa gn e et pa r l A43 et l A8 pou r l Ita lie.  

Le réseau de routes nationales remplit plusieurs fonctions : 
Les a xes pa ra llèles écou len t u n e pa r t ie du t ra fic loca l da n s les gra n ds a xes (ex : RN7 et 86 
da n s la va llée du Rh ôn e et RN113 s u r l a rc la n gu edocien .) 
D a u tres rou tes n a t ion a les relien t les zon es la pér iph ér ie du ter r itoire a u x gra n ds a xes de 
communication et aux pôles urbains. 
Certains de ces axes assurent  également un rôle de desserte touristique.  

Ce rés ea u  a u s ervice d u n e popu la t ion région a le u rba in e es t s ou ven t in a da p té a u 
développem en t de la péri u rba n is a t ion et à l es s or de l écon om ie rés iden t ielle : Il en résulte un 
allongement croissant des distances domicile/trajet et des temps de trajet. 
En 1999, les trajets de 10 à 50 kilomètres constituaient 40% des navettes domicile travail. 
Les zon es les p lu s ru ra les a u x reliefs p ron on cés dem eu ren t exclu es de cet te offre de 
transport.      

Le  réseau ferroviaire :  

Pou r les t ra fics Nord / Su d , l ép in e dors a le fer rovia ire es t con s t itu ée de t rois lign es en tre Lyon 
et Avignon : u n e lign e déd iée a u fret lou rd ,  u n e lign e m ixte et u n e lign e à gra n de vites s e s u r 
laquelle circule le TGV  Méditerranée. 
Cet te ép in e dors a le s e rédu it à deu x lign es en tre Avign on et Nîm es et u n e lign e a u delà de 
Nîm es vers l Es pa gn e et a u delà de Ma rs eille vers l Ita lie. 
Le rés ea u es t com plété  pa r des lign es s econ da ires a u x ca ra ctér is t iqu es tech n iqu es lim itées 
(voie u n iqu e n on électr ifiée, s ys tèm e de s ign a lis a t ion peu perform a n t) qu i des s erven t les 
territoires éloignés des grands axes de communication.  
L a cces s ib ilité a u x ga res TER va r ie s elon les zon es de 10 à 20 m in u tes pou r les ter r itoires 
s itu és à p roxim ité des p r in cipa u x a xes de com m u n ica t ion rou t iers et fer rovia ires à des tem ps 
la rgem en t s u pér ieu rs pou r les zon es ru ra les m on ta gn eu s es qu i s on t de ce fa it exclu es de ce 
service. 
Le m a illa ge t ra n s vers a l Es t / Ou es t des ter r itoires n es t pa s a s s u ré.   
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Le réseau fluvial :  

Le bassin fluvial Rhône-Saône est divisé en plusieurs zones ouvertes à différents gabarits : 
o la Saône de Corre à Lyon 
o le Rhône de Lyon à Arles 
o le Rhône de Arles à Fos sur mer 
o le canal du Rhône à Sète  

La Sa ôn e com m u n iqu e a vec le ca n a l des Vos ges ou ver t a u x ga ba r it de 1100 ton n es , le ca n a l 
de la Marne à la Saône, le canal du Rhône au Rhin, le canal de Bourgogne et le Rhône. 
De Pa gn y s u r Sa ôn e à Fos s u r m er , le ba s s in Rh ôn e-Sa ôn e es t a m én a gé à gra n d ga ba r it s u r 
plus de 550 kilomètres. 
Le Rhône est navigable sur 330 kilomètres pour des convois de 5000 tonnes de gabarit ce qui 
autorise la navigation fluviale et fluvio-maritime.  

La région Rh ôn e-Alpes es t équ ipée de cin q por ts de com m erce a u x ca ra ctér is t iqu es t rès 
d ifféren tes en term e de s u rfa ce, de poten t iel d exten s ion , d équ ipem en t et de qu a lité des 
connexions aux réseaux terrestres. 
Lyon es t le p lu s im porta n t en term e de s tocks a vec u n e ca pa cité de 1000 k t / a n . C es t le s eu l 
por t région a l à bén éficier d équ ipem en t ga ziers et h yd roca rbu res . 
Le roll on / roll off (m ode de t ra n s bordem en t s pécifiqu e) es t a s s u ré u n iqu em en t pa r les por ts 
de Lyon et Vien n e s u d a in s i qu e le por t de Sète, ce qu i exclu tou te pos s ib ilité a ctu elle de 
repor t m oda l du t ra fic rou t ier en d irect ion de Fos s u r m er / Ma rs eille. (Prem ier port français 
et huitième port mondial pour les tonnages traités) 
Tou s les por ts rh ôn a lp in s s on t n a n t is d équ ipem en ts céréa liers .       

Le transport combiné :  

Le tra n s port com bin é n éces s ite des term in a u x qu i a s s u ren t les fon ct ion s d a ccu eil, de 
transfert et de s tocka ge des m a rch a n d is es d u n m ode à l a u tre. 
La ca pa cité à développer le t ra n s por t in term oda l dépen d du volu m e de m a rch a n d is es 
con ten eu r is a b le a ya n t u n e or igin e et u n e des t in a t ion da n s u n ra yon de 50 à 100 k ilom ètres 
des terminaux. 
Ces terminaux sont de deux natures : 

o chantiers rail-route 
o terminaux fleuve-route 

Rhône-Alpes com pte a u jou rd h u i u n ch a n t ier ra il rou te à Lyon Vén is s ieu x et u n term in a l de 
transport combiné à Lyon (port Edouard Herriot).     
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2 - Flux et capacité actuels des différents modes de transport   

2 -1 Transport de voyageurs  

Transports routiers :  

La Région Rh ôn e-Alpes com pte en viron 54 véh icu les a u tom ob iles en circu la t ion pou r 100 
h a b ita n ts . Ce ta u x es t légèrem en t s u pér ieu r à la m oyen n e n a t ion a le de 51 véh icu les en 
circu la t ion pou r 100 h a b ita n ts . Ce ta u x es t va r ia b le d u n dépa r tem en t à l a u tre de 50 
véhicules dans la Loire à 62 en Haute Savoie. 
Ma lgré u n e ba is s e des im m a tr icu la t ion s de véh icu les n eu fs en regis t rée en 2001 et 2002 ,le 
poids de la région par rapport à la France reste stable. 
9 ,2% des im m a tr icu la t ion s n eu ves , 10 ,2% des im m a tr icu la t ion s d occa s ion et 10 ,1% du pa rc 
automobile. 
Le pa rc de voitu res pa r t icu lières a u 1 er ja n vier 2003 s élève à en viron t rois m illion s de 
véhicules de moins de quinze ans. 
La pa r t m oda le de l a u tom ob ile va r ie de 55 à 70% da n s les villes m oyen n es de la région 
con tre en viron 10% pou r les t ra n s por ts collect ifs qu i, à l excep t ion des gra n des 
a gglom éra t ion s s ou ffren t de leu r in a da p ta t ion  à la crois s a n ce de la dem a n de en term e de 
volume comme de zones desservies.  

Dan s le ca d re de la m is e en u vre des p la n s de dép la cem en ts u rba in s , les gra n des 
a gglom éra t ion s développen t pa ra llèlem en t à l offre de t ra n s por t collect if u n rés ea u 
cyclable.(Lyon, Grenoble, Chambéry, Annecy, aménagement en cours à Saint Etienne)    

Transports ferroviaires :  

La région Rh ôn e-Alpes occu pe u n e pos it ion p rivilégiée a u s ein du rés ea u ferré eu ropéen de 
TGV et grandes lignes. 
Elle bénéficie de bonnes relations avec Paris, Marseille et Lille au départ de Lyon. 
47 t ra in s pa r jou r relien t Pa r is et Lyon , 31 relien t Ma rs eille et Lyon et 21 relien t Lyon et Lille. 
En reva n ch e, les lia is on s Es t-Ou es t n e s on t pa s s a t is fa is a n tes en Rh ôn e-Alpes com m e à 
l éch elle n a t ion a le. A t it re d exem ple, la lia is on Bordea u x Lyon s effectu e en 7h 30 et 
seulement deux allers-retours quotidiens sont organisés. 
Roa n n e et Pr iva s , con tra irem en t a u x a u tres m étropoles région a les n e bén éficien t pa s de 
relations directes avec Paris. 
Rhône-Alpes com pte 260 ga res don t 25 à ra yon n em en t in terrégion a l, 46 à ra yon n em en t 
région a l, 189 à ra yon n em en t loca l. 500 poin ts d a rrêts rou t iers s on t éga lem en t des s ervis . 
L éta t a ctu el de ces ga res n éces s ite u n réa m én a gem en t en coh éren ce a vec l a m éliora t ion des 
dessertes et des équipements.  

L évolu t ion de la fréqu en ta t ion des p lu s gra n des ga res de la région n es t pa s h om ogèn e : Lyon 
Part-Dieu en regis t re u n e p rogres s ion n et te et con t in u e depu is 1998 ; da n s u n e p ropor t ion 
moindre Grenoble, Chambéry et Saint Etienne confirme cette tendance. 
Va len ce et Bou rg en Bres s e en regis t re u n e légère ba is s e de fréqu en ta tion , ta n d is qu e Lyon 
Perrache se caractérise par une stabilité du nombre annuel de voyageurs. 
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Les motifs de déplacement se répartissent de la façon suivante :   

répartition des motifs de déplacements ferroviaires

domicile-travail

professionnel

domicile-études

personnel

  

Source CIADT.2004   

La des s er te région a le a été p rofon dém en t res tru ctu rée  a vec la m is e en s ervice en ju in 2001 
du TGV Méditerranée : 
La créa t ion de la ga re Va len ce TGV es t le p r in cipa l fa cteu r de ba is s e de fréqu en ta t ion de la 
ga re Va len ce ville. La p lu pa r t des t ra in s ra p ides région a u x on t été t ra n s form és en TGV a vec 
u n e polit iqu e d a rrêts rédu its s u r la lign e à gra n de vites s e et la s u pp res s ion des des s er tes 
gra n des lign es s u r la va llée du Rh ôn e et le s illon a lp in , h orm is 4 t ra jets qu otid ien s à 
destination de Paris et desservant Valence, Montélimar et Avignon.     

Transports aériens :  

Rhône-Alpes es t dotée d u n a éropor t in tern a t ion a l, Lyon Sa in t Exu péry, de qu a tre a éropor ts 
régionaux sis à Chambéry, Annecy, Saint Etienne et Grenoble. 
Un a éropor t d a ffa ires Lyon -Bron et des a éropor ts loca u x tels Va len ce ou Roa n n e com plèten t 
l offre a ér ien n e région a le.  

Cette offre représente 5,3% du trafic passagers des aéroports de France. 
L a éropor t Lyon Sa in t Exu péry  es t le qu a tr ièm e a éropor t fra n ça is . Il d is pos e de deu x p is tes et 
deu x term in a u x d u n e ca pa cité d a ccu eil de sept millions de passagers. 
92% des relations aériennes rhônalpines passent par ce site. 
La crois s a n ce du t ra fic es t pos it ive depu is 2003 . 5 ,9 m illion s de pa s s a gers on t été 
com pta b ilis és n on obs ta n t la ba is s e du n om bre de m ou vem en ts d a vion s qu i t ra du it 
l u t ilis a t ion d a ppa reils de p lu s gra n de ca pa cité et m ieu x rem plis . 
Il résulte de ces données une sous-u t ilis a t ion de l équ ipem en t a éropor tu a ire.  

Le t ra fic es t es s en t iellem en t in tern a t ion a l. L Eu rope con s t itu e u n e des t in a t ion p répon déra n te. 
Les éch a n ges a vec les pa ys en tra n t da n s la com m u n a u té s on t con tra s tés m a is a m orcen t u n e 
crois s a n ce en lien a vec leu r n ivea u d équ ipem en t et  l offre tou r is t iqu e développée.  

 Vols internationaux :Principales 
destinations

524

55 4 Europe

Afrique du
Nord

DOM-TOM

répartition des vols européens 
hebdomadaires

Londres

Francfort

Bruxelles

Amsterdam

Madrid

Zurich

 
40%

10%

 

30%

 
20%
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Le groupe Air France gère plus de 50% du trafic de la plate-forme. 
La pa r t du t ra fic ch a r ter es t d en viron 15% du t ra fic. Elle corres pon d à u n e offre s pécifiqu e 
s a is on n ière qu i des s er t le ba s s in m éd iter ra n éen (Eu rope et Afr iqu e) m a is éga lem en t le Moyen 
Orient et les Etats Unis. 
La pa r t de m a rch é des com pa gn ies low cos t n ou vellem en t in s ta llée p rogres s e de fa çon 
régulière. (en 2003, elle a traité 80 000  passagers).  

Le t ra fic n a t ion a l  a ér ien es t dom in é pa r l a ct ivité de l a éropor t de Lyon s a in t Exu péry ; p lu s 
de vin gt villes bén éficien t d u n e des s erte supérieure à dix fréquences quotidiennes. 
Le t ra fic s u r Pa r is dem eu re p rédom in a n t m a lgré u n e légère ba is s e du e à l a ccrois s em en t de 
l offre fer rovia ire à gra n de vites s e.  

L im pa ct écon om iqu e de Lyon Sa in t Exu péry con vien t d être s ou lign é : 220 en trepr is es et 5 
440 salariés travaillent sur ce site.  

Les aéroports régionaux enregistrent une baisse de fréquentation suite à la crise mondiale du 
tra n s por t a ér ien qu ils on t m oin s b ien t ra vers ée. 
L a éropor t d a ffa ires Lyon Bron con firm e s a pos it ion a vec p rès de 15 000 passagers en 2003. 
En 2002 , la n ou velle a éroga re de Gren ob le Sa in t Geoirs por te la ca pa cité de l a éropor t à 500 
000 passagers pour une superficie de 3 200 mètres carré. 
Le rés ea u Sa tobu s a pou r voca t ion de relier les gra n des villes de Rh ôn e-Alpes  à l a éropor t 
pa r lia is on a u toca r . Il en regis t re u n e p rogres s ion a n n u elle de l ord re de 2 ,6% ce qu i dem eu re 
faible en terme de croissance.   

Transports fluviaux :  

Ce m ode de t ra n s por t , en ra is on de s a len teu r , n e peu t être a n a lys é en term e de flu x ou de 
ca pa cité. Il fa it l ob jet d u n e u t ilis a t ion m a rgin a le à des fin s exclu s ivem en t tou r is t iqu e et n e 
permet pas de captation de flux économiques significatifs.   

Répartition m od ale actu elle  d u tran s port d e voy ageurs :  

Horm is les circu la t ion s eu ropéen n es et in tern a t ion a les , les dép la cem en ts in tern es à la région 
qu elqu e s oit leu r m otif et leu r fréqu en ce s on t m a rqu és pa r la p rédom in a n ce de la voitu re 
pa r t icu lière. Ce ph én om èn e con form e à la m oyen n e n a t ion a le h ors Ile de Fra n ce s a n cre s u r 
des tendances sociologiqu es for tes et im pa cte s u r l écon om ie, la con s om m a tion én ergét iqu e et 
l en viron n em en t .  

A t it re d exem ple, les rés u lta ts com bin és de deu x étu des l u n e con du ite à Roa n n e, l a u tre à 
Bourg en Bresse au cours de périodes identiques illustrent cette répartition. 
Ces rés u lta ts s on t con for tés pou r Rh ôn e-Alpes , Proven ce Alpes Côte d Azu r et La n gu edoc 
Roussillon par un sondage IFOP réalisé en février 2006.   

parts modales

voiture particulière

marche à pied

transports en commun

deux roues

autres

     

87%

 

7%

 

3%

 

2%

 

1%
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2 -2 Transports de marchandises  

Transport routier :   

Près de 300 m illion s de ton n es de m a rch a n d is es s on t a n n u ellem en t éch a n gées a u s ein de 
Rhône-Alpes ou en tre Rh ôn e-Alpes et d a u tres région s . Le t ra n s it es t éva lu é à 65 m illion s de 
tonnes. 
Les flu x in tern es à la région éva lu és à en viron 175 m illion s de ton n es s on t 230% s u périeurs 
aux flux inter-régionaux. 
46% des t ra fics on t pou r or igin e et des t in a t ion Rh ôn e-Alpes , Proven ce Alpes côte d Azu r et 
La n gu edoc Rou s s illon , 37% on t s oit pou r or igin e s oit pou r des t in a t ion l u n e de ces région s . 
Le transit ne représente que 17% du trafic. 
Les d is ta n ces pa rcou ru es s on t fa ib les : 63% des t ra n s por ts s on t effectu és s u r des d is ta n ces 
inférieures à 500 kilomètres et seulement 13% sur plus de 1100 kilomètres. 
Ces flux connaissent en Rhône-Alpes une évolution plus dynamique que dans l en s em ble des 
régions françaises. Les flux routiers tirent la croissance de Rhône-Alpes. 
Les m odes a ltern a t ifs n e rep rés en ten t qu e 3% des flu x in tern es et 17% des flu x in ter-
régionaux.  

Les  éch a n ges in tern a t ion a u x rep rés en ten t 26 m illion s de ton n es de m a rch a n d is es chaque 
année. Rhône-Alpes connaît en volume des importations supérieures aux exportations. 
Les deu x t iers des éch a n ges s on t réa lis és a vec l Eu rope des qu in ze, la Su is s e et la Norvège. 
Des liens privilégiés sont entretenus avec les pays frontaliers. 
Les éch a n ges en tre Rh ôn e-Alpes et les d ix pa ys en trés da n s l UE en 2004 s on t équ ilib rés en 
ton n a ge en tre expor t et im port . En reva n ch e, la va leu r m oyen n e d u n e ton n e à l expor t es t 
deu x fois p lu s élevée qu en im port . Les éch a n ges les p lu s im porta n ts s effectu en t entre 
Rhône-Alpes et la Pologne.  

Poids économique et social de la logistique : 
Directem en t liée a u x a ct ivités de t ra n s por t , la logis t iqu e occu pe en région Rh ôn e-Alpes u n e 
p la ce s pécifiqu e da n s l en viron n em en t s ocio-économique. 
L em ploi da n s les éta b lis s em en ts d en trepos a ge es t en for te p rogres s ion . En 2002 , la fon ct ion 
logis t iqu e occu pa it 9000 s a la r iés don t u n e pa r t im porta n te de m a in d u vre peu ou pa s 
qualifiée.      

LES EMPLOIS PAR SECTEUR DU TRANSPORT

 

France Rhône-Alpes

 

Rhône-Alpes

 

/France 

 

Ensemble des entreprises adhérentes de la CARCEPT 288 057    

 

Transports de marchandises 213 899 24 336 11% 

 

Transports de voyageurs 30 378 2 707 9% 

 

Transports urbains 27 518 5 093 19% 

 

Autres activités 16 262    
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LES EMPLOIS PAR CATEGORIE DE LA CCN    

Code CCN Code 
Carcept Emploi France Rh-Alpes Rh-A 

/France 

138M A06 Conducteur de véhicule de plus de 19 tonnes 52 792        5 217    10% 

150M A07 Conducteur hautement qualifié 13 644        2 312    17% 

150+M A47 Conducteur grand routier 8 908        1 122    13% 

128M A05A Conducteur de véhicule de plus de 11 tonnes et moins de 19 tonnes

 
6 298           819    13% 

120M A04 Conducteur de véhicule de plus de 3,5 tonnes et moins de 11 tonnes

 
5 061           456    9% 

118M A03 Conducteur de véhicule jusqu'à 3,5 tonnes 4 585           502    11% 

115M A01 Livreur 3 206           403    13% 

110M A14 Manutentionnaire 3 174           238    7% 

128M A09 Déménageur 1 386  

115M A18 Cariste 1er degré 1 017  

120M A21B Conducteur d'engin de manutention 780  

128M A33 Mécanicien metteur au point (transport de marchandises) 599  

115M A08 Déménageur débutant 587  

138M A10 Déménageur professionnel 534  

115M A15 Manutentionnaire spécialisé 506  

138M A39 Mécanicien réparateur en organe (transport de marchandises) 502  

          

Transports de voyageurs    

140V B09 Conducteur receveur de car 8 836           641    7% 

131V B08 Conducteur de car 5 110           632    12% 

145V B10B Conducteur de tourisme 1 426  

150V B11 Conducteur grand tourisme 979  

175V E26 Chef de gare routière (voyageurs) 520  

          

Transports urbains    

  

M25A Conducteur receveur 9 885        2 438    25% 

  

L31 Ouvrier professionnel OP 3 672  

          

Emplois autres    

125 D40 Employé de service administratif 2 694           243    9% 

  

Z01 Gérant 2 513           312    12% 

148,5 D58 Sécrétaire sténodactylographe 2 221           246    11% 

148,5 D61D Employé qualifié, service exploitation 1 002  

125 D40C Employé du service d'exploitation 926  

148,5 D61A Employé qualifié, service administratif 763  

138 C21 Mécanicien réparateur en organe (réparation automobile) 683  

105 D01 Personnel de nettoyage 619  

140 D57A Employé de transit 2ème degré 593  

150 E01 Comptable 1er degré 552    
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La rou te dom in e la rgem en t les éch a n ges n a t ion a u x m a is n a s s u re qu e 56% des éch a n ges 
in tern a t ion a u x de Rh ôn e-Alpes en volu m e. La s itu a t ion géogra ph iqu e de la région p la ce cet te 
dernière en situation de sur-représentation des modes de transports terrestres.    

part modale dans les échanges internationaux (en 
volume)
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Le transit routier :  

Pa r le fer ou la rou te, les tu n n els s a voya rds s on t des por tes d en trée en tre Eu rope de l Es t et 
Eu rope du s u d . Rh ôn e-Alpes es t a in s i la région de Fra n ce la p lu s circu lée pa r les tra n s por ts 
routiers de marchandises en transit. 
A t it re d exem ple, 23 m illion s de ton n es de m a rch a n d is es s on t pa s s ées pa r le tu n n el de 
Fréju s  en  1999 et en viron 3 m illion s de ton n es de m a rch a n d is es pa r le tu n n el du Mon t 
Blanc au cours de la même période. 
L Es pa gn e et le Por tu ga l p r ivilégien t le poin t fron t ière Vin t im ille com m e por te de l Eu rope de 
l Es t et n e ch ois is s en t Fréju s qu e pou r s e ren d re en Ita lie ou en Slovén ie.  

La nature des marchandises transportées varie selon le pays de provenance de celles-ci : 
La Belgique et les Pays Bas transportent en premier lieu des denrées alimentaires. 
Plu s d u n t iers des ton n a ges en p roven a n ce du Roya u m e Un i es t com pos é d a r t icles de text ile 
et habillement. 
Le Por tu ga l t ra n s por te p r in cipa lem en t des a r t icles m éta lliqu es , des m a tér ia u x de 
construction, des denrées alimentaires et 13% de produits pétroliers. 
Da n s le ca s de l Es pa gn e, les a r t icles text iles con s t itu en t p lu s du qu a r t des ton n a ges 
transportés.     

Le fret ferroviaire :   

La région Rh ôn e-Alpes pos s ède u n poin t de pa s s a ge p r ivilégié via le tu n n el de Moda n e, 
p rem ier poin t fron t ière n a t ion a l pou r l a ch em in em en t des m a rch a n d is es . 
18 % des transports par fer en France proviennent ou transitent par la région. 
10 m illion s de ton n es de m a rch a n d is es s on t t ra n s por tées a u s ein de la région ou éch a n gées 
entre Rhône-Alpes et les autres régions françaises. 
Ce volu m e es t s ta b le depu is 1997 à l excep t ion des flu x in tern es da va n ta ge s ou m is a u x a léa s . 
Su r le p la n in tern a t ion a l, les éch a n ges n e rep rés en ten t qu e 2 m illion s de ton n es en viron . 
Après a voir con n u u n e ch u te s évère en 2001 , ce volu m e s es t s ta b ilis é n on obs ta n t le fa it qu e 
les capacités modales demeurent sous exploitées.  

35 m illion s de ton n es de m a rch a n d is es t ra n s iten t a n n u ellem en t pa r les Alpes du n ord 
françaises dont  près de 25% par le fer. 
Le n ivea u de t ra fic da n s cet te zon e es t s ta b le depu is 1994 . Cet te s itu a t ion rés u lte pou r u n e 
pa r t im porta n te de l a dh és ion de l Au tr ich e à l UE et de la p lu s gra n de ou ver tu re de la Su is s e 
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a u tra n s it eu ropéen . Ces évolu t ion s  on t perm is a u t ra fic ju s qu e là détou rn é vers la Fra n ce 
d être or ien té vers des it in éra ires d irects . 
La crois s a n ce des éch a n ges pou rra it êt re a bs orbée pa r la con s tru ct ion de la lia is on Lyon 
Turin. (cf : vision prospective/évolution de la demande).    

Le fret fluvial :  

Avec 5,35 millions de ton n es t ra n s por tées et p lu s d u n m illia rd de ton n es -kilomètres générées 
par le bassin Rhône-Saone, la navigation rhodanienne connaît une progression notable due à 
u n e h a u s s e s ign ifica t ive de l a ct ivité flu via le à la qu elle le por t de com m erce de Va len ce 
participe p lein em en t depu is l in s ta u ra t ion du t ra n s por t con ten eu r is é à des t in a t ion de Fos s u r 
Mer.  

Le s ecteu r de la pétroch im ie es t l u n des p r in cipa u x m oteu rs de crois s a n ce a vec u n e h a u s s e 
de 74% du ton n a ge de p rodu its ch im iqu es tra n s por tés et de 9% des p rodu its pétroliers 
transportés.  

La répartition en tonnes des trafics sur le bassin Rhône-Saône est essentiellement axée sur la 
circulation interne des marchandises : 
Les s or t ies de m a rch a n d is es vers d a u tres région s rep rés en ten t u n e pa r t m a rgin a le de ce 
trafic. 
Les pa r ts des im porta t ion s et expor ta t ion s s équ ilib ren t .    

répartition des trafics sur le bassin Rhône 
Saône

arrivées
d'autres régions
sorties vers
d'autres régions
trafic interne

importations

exportations

  

Le tra fic flu viom a rit im e a a ccu s é u n n et rep li en 2003 ; la s éch eres s e a eu dès le s econ d 
s em es tre 2003 u n im pa ct n éga t if im porta n t s u r les exporta t ion s céréa lières qu i rep rés en ten t 
plus de la majorité du transport par container.     

Le fret avionné :  

Le fret a vion n é rep rés en te u n e pa r t peu im porta n te du ton n a ge de m a rch a n d is es 
transportées en Rhône-Alpes. La  part des échanges internationaux est prépondérante.     

94%

 

1%

 

1,5% 

2 ,5% 
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2 -3 Les niveaux de service actuels  

Ils s e défin is s en t com m e les con d it ion s offer tes a u x u s a gers en term e de con for t , de ra p id ité, 
de fia b ilité et de régu la r ité des tem ps de pa rcou rs . La com pa ra is on en tre les m es u res 
a ctu elles de t ra fic et la ca pa cité d a ccu eil de ces t ra fics en con s t itu en t l u n des p r in cipa u x 
m odes d a ppréh en s ion .   

Les niveaux de services du transport fluvial :  

En dép it d u n e for te a u gm en ta t ion des ton n a ges t ra n s por tés et de la crois s a n ce de l a ct ivité 
conteneur, le trafic fluvial demeure loin de la capacité du réseau fluvial. 
L a u gm en ta tion peu t s e pou rs u ivre s a n s pos er de réel p rob lèm e de ca pa cité, s ou s rés erve 
d op t im is a t ion des équ ipem en ts a ctu els . 
En 2002 , le volu m e tra n s por té éta it de 5 ,3 m illion s de ton n es pou r u n e ca pa cité de 20 
millions de tonnes. 
A ce t it re, les con ces s ion n a ires du rés ea u flu via l on t s ign é u n con tra t de p rogrès les 
en ga gea n t à fa vor is er la m is e en u vre de d is pos it ifs tech n iqu es vis a n t l a u gm en ta t ion des 
t ra fics , la coord in a t ion de la ges t ion in form a tis ée des éclu s es et des es ca les a in s i qu e la 
coordination des ports de Pagny, Lyon, Mâcon et Chalon. 
Le p rojet d u n term in a l déd ié a u t ra n s por t flu via l da n s le port de Fos s u r Mer es t à l étu de. 
Le t ra n s por t m a r it im e gén ère da n s u n e p ropor t ion in téres s a n te u n poten t iel de 
développem en t .  Les por ts de Ba rcelon e et Gên es t ra iten t u n volu m e p res qu e deu x fois 
s u pér ieu r à celu i t ra ité pa r le por t de Ma rs eille qu i n en res te pa s m oin s u n gén éra teu r de 
t ra fic de p rem ier p la n et l u n des p ivots de l a ct ivité logis t iqu e du grand Sud Est.   

Les niveaux de service du transport routier :  

La m es u re de l en com brem en t du rés ea u rou t ier s éta b lit s elon deu x in d ica teu rs d is t in cts : 
- le t ra fic tota l et le pou rcen ta ge de poids lou rds s u r l A7 et l A9 et les 

principales voies parallèles. 
- Le tra fic et les n ivea u x de s ervices s u r les d ifféren tes s ect ion s de l A7 et l A9  

exprimés en terme de fluidité de circulation. 
       

Les voies pa ra llèles s on t des rou tes et a u torou tes qu i on t la m êm e or ien ta t ion géogra ph iqu e 
qu e l A7 et l A9 . La m es u re du t ra fic perm et d éva lu er la répa r t it ion de ce dern ier . Les 
m es u res s on t le TMJ A (tra fic m oyen jou rn a lier a n n u el) et le TMJ E ( t ra fic m oyen jou rn a lier 
été). 
Le TMJ E  es t p lu s élevé en été qu en m oyen n e a n n u elle  s u r la m a jor ité des a xes de la va llée 
du Rh ôn e et de l a rc la n gu edocien . 
Il fa it p lu s qu e dou b ler s u r l A75 , a u gm en te de 60% s u r l A7et de 44% s u r l A9 Nord . 
Cet te a u gm en ta t ion du tra fic es t iva l globa l es t res s en t ie s u r l a u torou te A8 . 
Les m es u res effectu ées depu is 1985 dém on tren t u n e crois s a n ce a n n u elle du tra fic tota l 
d en viron 5% pou r les flu x n ord -s u d et 9% pou r l a rc la n gu edocien con tre 2 ,4% de crois s a n ce 
nationale annuelle moyenne.  

Su r u n e a u torou te à 2x3 voies s u ppor ta n t u n tra fic de PL de 18 à 22%, on con s idère qu e la 
gène à la circulation des VL existe à partir du seuil de 56 000 véhicules/jour. 
La situation est considérée comme très dégradée à partir de 74 000 véhicules/jour. 
La s a tu ra t ion t ra du it le dépa s s em en t de la ca pa cité  d écou lem en t d u n e in fra s tru ctu re. 
L A7 con n a ît en m oyen n e p lu s de 16 jou rs de s a tu ra t ion pa r a n da n s les deu x s en s de 
circulation (temps de saturation supérieur à une heure/jour). 
L A9 con n a ît en m oyen n e 29 jou rs de s a tu ra t ion pa r a n . 
Pa ra llèlem en t à ce n ivea u de s ervice dégra dé, le n om bre de jou rs pos s ib les pou r effectu er des 
travaux et interventions de sécurité se réduit annuellement.      
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Les niveaux de service du transport ferroviaire :  

Su r les in fra s tru ctu res a ctu elles , le n om bre de t ra in s pa r jou r es t de 310 da n s la va llée du 
Rh ôn e et de 180 s u r la pa r t ie la p lu s ch a rgée de l a rc la n gu edocien (en tre Nîm es et 
Montpellier). 
Le rés ea u p rés en te u n e ca pa cité rés idu elle th éor iqu e. Les s illon s exis ta n ts et d is pon ib les n e 
correspondent pas à une demande commerciale. 
Cette capacité paraît de ce fait peu exploitable. 
Su r l a xe Lyon -Ma rs eille, la ca pa cité libérée pa r la lign e déd iée a u TGV es t en core en cou rs 
d évolu t ion . 
Il exis te des zon es d en gorgem en t : à h a u teu r de Lyon 590 t ra in s / jou r s u r qu a tre voies s oit 
u n ta u x de s a tu ra t ion de 85%. A pa r t ir de Nîm es , les t rois lign es en p roven a n ce de la va llée 
du Rh ôn e con vergen t en u n e s eu le qu i en regis t re ju s qu à 240 t ra in s / jou r s oit u n ta u x de 
saturation de 94%.    

Le degré de saturation des terminaux de transport combiné :  

L étu de des term in a u x de t ra n s por t com bin é ra il/ rou te dém on tre u n e fa ib le ca pa cité 
rés idu elle de ces dern iers : Lyon pos s ède u n e ca pa cité d is pon ib le de 15%, Mon tpellier 54%, 
Marseille 26% et Perpignan 34%. 
Le term in a l d Avign on étu d ié en 2000 éta it déjà en s itu a t ion de s a tu ra t ion .  



 

20

 
3 - Impacts environnementaux  

Les impacts environnementaux du transport concernent les différentes formes de pollution, 
L effet de cou pu re (obs ta cle a u dép la cem en t de la fa u n e), l a r t ificia lis a t ion de l es pa ce. 
Ces im pa cts s e m a n ifes ten t en ph a s e con s tru ct ion com m e en ph a s e d exp loita t ion des 
infrastructures. 
Ils peuvent être directs et locaux (ex : pollutions atmosphériques), globaux (ex : effet de serre) 
Ou induits (ex : urbanisation induite, remembrements).     

3 -1 Impact des infrastructures   

Les in fras tructu res in fluen t en term e qu an tita tif e t qu alita tif s u r les eaux s ou terra ines e t   
superficielles. 
Les cou rs d ea u à en jeu x s on t ceu x à for ts r is qu es de cru e. La ges t ion de ces cou rs d ea u et 
de leu rs ba s s in s vers a n ts pa r t icipe à la m a îtr is e du r is qu e d in on da t ion (lim ita t ion de 
l im perm éa b ilis a t ion des s ols , p rés erva t ion du lit m a jeu r et des zon es d expa n s ion ). Cet te 
p rob lém a tiqu e es t pa r t icu lièrem en t im porta n te en La n gu edoc Rou s s illon ou la m orph ologie 
des cou rs d ea u es t t rès con tra s tée d a m on t en a va l des ba s s in s h yd rogra ph iqu es et ou les 
crues sont un phénomène très observé.   

L in fluence d es in fras tructu res s u r les pay s ages : 
Les con s tru ct ion s et a m én a gem en ts des s ols exercen t u n e em pris e a r t ificielle n on n égligea b le 
sur les espaces. Cette emprise a une croissance rapide : la part occupée par les parking et les 
routes a augmenté de 10% au cours de la dernière décennie. 
L in flu en ce de l in fra s tru ctu re es t exercée s u r le m ilieu n a tu rel dès lors qu elle t ra vers e ou 
lon ge  des zon es  n a tu relles d in térêt écologiqu e, fa u n is t iqu e, flor is t iqu e, des zon es n a tu ra 
2000 , des zon es d im porta n ce com m u n a u ta ire pou r les ois ea u x, des zon es de p rotect ion 
s pécia le . 
Les in fra s tru ctu res peu ven t m od ifier l équ ilib re et la va leu r des m ilieu x n a tu rels m a is 
également des sols. 
En m ilieu u rba in , la ges t ion des im pa cts es t pa r t icu lièrem en t cru cia le du fa it de la 
concentration des nuisances et des populations exposées. 
La con s tru ct ion ou l éla rgis s em en t d in fra s tru ctu res  rou t ières flu id ifie la circu la t ion et 
a m éliore la des s er te des ter r itoires . Cepen da n t , le m êm e ph én om èn e fa vor is e éga lem en t la 
pér iu rba in s a t ion  d iffu s e, l a llon gem en t des tem ps de t ra jet , le coû t et le volu m e des 
t ra n s por ts in d ividu els don t les im pa cts en viron n em en ta u x, écon om iqu es et s ocia u x s on t 
significatifs.  

Cer ta in s s ecteu rs on t u n e for te s en s ib ilité à la réa lis a t ion d in fra s tru ctu res rou t ières ou 
ferroviaires.

 

Cette s en s ib ilité es t éva lu é s elon d ifféren ts cr itères : b iod ivers ité, a gr icu ltu re, u n ité 
pa ys a gère, pollu t ion de l a ir , den s ité dém ogra ph iqu e, s ou m is s ion a u x r is qu es n aturels. 
Les zon es à for te s en s ib ilité s on t d ifficilem en t com pa tib les a vec d im porta n t a m én a gem en ts 
d in fra s tru ctu res . 
Cela con cern e :  le lit tora l la n gu edocien , la va llée du Rh ôn e d Ora n ge à Arles , l Ardèch e, le 
Piémont des Cévennes et les contre-forts sud-est du massif central.  
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3 -2  Impact des circulations    

Les circu la t ion s p rodu is en t d ifféren ts types d im pa cts don t la loca lis a t ion va r ie s elon la 
n a tu re. Cer ta in s im pa cts n e con cern en t qu e les popu la t ion s r ivera in es telles les n u is a n ces 
s on ores ta n d is qu e d a u tres con cern en t u n e zon e géogra ph iqu e la rge et peu ven t p rodu ire 
des effets p la n éta ires tel l effet de s erre.   

La pollution atmosphérique :  

Les don n ées rela t ives à la qu a lité de l a ir n e s on t pa s globa lis ée à l éch elle région a le m a is 
s on t étu d iées da n s les a gglom éra t ion s dotées d u n rés ea u de m es u res : Alber tville, An n ecy, 
Chambéry, Grenoble, Lyon, Vienne, Saint Jean de Maurienne, Saint Etienne et Valence. 
L in d ice ATMO perm et l éva lu a t ion de la qu a lité de l a ir . 
Cet in d ice es t ca lcu lé à pa r t ir des con cen tra t ion s des qu a tre pollu a n ts : d ioxyde de s ou ffre, 
d ioxyde d a zote, ozon e, et pa r t icu les en s u s pen s ion . 
Le d ioxyde d a zote, l ozon e et da n s u n e m oin dre p ropor t ion les rés idu s de pa r t icu les s on t 
des pollu a n ts t ra ceu rs de la pollu t ion du e a u x tra n s por ts , le d ioxyde de s ou ffre es t is s u de 
la pollution industrielle.  

De 1970 à 2000 , les ém is s ion s pollu a n tes d or igin e in du s tr ielle on t d im in u é de 42% ta n d is 
qu e s u r cette m êm e pér iode les ém is s ion s pollu a n tes gén érées pa r les circu la t ion s on t 
augmenté de 260%. 
La pollu t ion a tm os ph ér iqu e d or igin e a gr icole con s t itu e qu a n t à elle 18% de la pollu t ion 
a tm os ph ér iqu e m a is la p rodu ct ion a gr icole pa rt icipe da n s u n e p ropor t ion qu a s i-s im ila ire à 
l oxygén a t ion de l a ir .   

Le n om bre de jou rs a vec u n in d ice m oyen ou m éd iocre (5 à 7 ) s es t a ccru depu is 2001 da n s 
l en s em ble des a gglom éra t ion s de la région Rh ôn e-Alpes . Ce n om bre es t s u pér ieu r à 120 
jours/an pour toutes les zones géographiques mesurées. 
Le n om bre de jou rs ou la qu a lité de l a ir a été m a u va is e (in d ice s u pér ieu r à 8) a progressé de   
13 à 23 jours/an selon les agglomérations. 
Le n om bre de jou rs de p ics de pollu t ion à l ozon e es t en a u gm en ta t ion s ign ifica t ive da n s s ix 
a gglom éra t ion s m êm e s i les s eu ils d a ler te s a n ita ire n on t ja m a is été a t tein ts en Rh ôn e-
Alpes.  

        

Evolution du nombre de jours annuels de pics de pollution 
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La sécurité routière :  

2003 a été m a rqu ée pa r u n e for te ba is s e de l a cciden tologie rou t ière. Le n om bre de tu és 
en regis t re u n e d im in u t ion n a t ion a le de 20%. Rh ôn e-Alpes s in s cr it da n s cet te ten da n ce 
m a is n e tota lis e qu u n e ba is s e de 11% et com pte en core 581 vict im es . 
2004 confirme cette évolution avec 455 victimes soit une diminution de 8, 71%. 
La cla s s e d â ge des 25 / 64 a n s com pte le p lu s de vict im es : 44 ,6%. Les 18 / 25 a n s 
rep rés en ten t 23 ,2% des vict im es , les pers on n es de p lu s de 65 a n s 16 ,6% et les p lu s 
jeunes 6,6% .  

degré d'implication des 
différents véhicules dans des 
accidents mortels en Rhône-
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D im porta n tes d is pa r ités dépa r tem en ta les exis ten t : 79 tu és / m illion s d h a b ita n ts da n s le 
Rhône contre 150 tu és / m illion s d h a b ita n ts en Sa voie. 
Ces va r ia t ion s doiven t êt re n u a n cées pa r la p r is e en com pte da n s les b ila n s de s écu r ité 
rou t ière des élém en ts com portem en ta u x des u s a gers , de la qu a lité des in fra s tru ctu res 
m a is éga lem en t de l im porta n ce des t ra fics et de s a répa r t it ion en tre les d ifféren ts types 
de voies. 
Les autoroutes concentrent une forte proportion du trafic mais ne comptent que 5,4% des 
accidents graves (avec tué ou blessé grave). Les routes départementales et nationales sont 
le terrain de 76% de ces accidents.  

La congestion routière :  

Les en com brem en ts en regis t rés rep rés en ten t 119 000 h eu res / km de bou ch on s , ces 
chiffres étant en progression régulière depuis de nombreuses années. 
La loca lis a t ion de ces en com brem en t s e p rodu it tou jou rs da n s les m êm es zon es : 
agglomération Lyonnaise, grenobloise et vallée du Rhône  (jonction A7/A47 et A7/A9). 
Les ca u s es de la con ges t ion rou t ière s e répa r t is s en t com m e s u it : 89% es t du à l in ten s ité 
du t ra fic et 8% à la s u rven a n ce d a cciden ts . Les t rois % res ta n t éta n t d or igin e d ivers e 
(ex : ch a n t iers ).    
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Le s c irc ulat ion s im pac t e n t dire c t e m e nt s ur la qualit é de vie o ffe rt e par le s 
t e rrit o ire s m ais e n ge n dre nt é gale m e n t de s c oût s c ons idé rable s s upporté s par la 
collectivité. 
Ces coû ts rep rés en ta ien t en 2000 res pect ivem en t a pp roxim a tivem en t 146 ,17 m illia rds 
d eu ros , 87 ,42 m illia rd s d eu ros et 83 ,23 m illia rd s d eu ros pou r les s eu les circu la t ion s 
de l A7 et l A9 .    
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PARTIE II 
VISION PROSPECTIVE 
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2 -1 Identification des facteurs politiques influents  

Ce ch a p itre n a pa s voca t ion à recen s er les m u lt ip les cou ra n ts idéologiqu es qu i a lim en ten t 
la problématique des transports. 
Il vis e en reva n ch e à perm ettre l in tégra t ion a u déba t d or ien ta t ion s défin ies exerça n t u n 
impact direct sur les réponses pouvant être apportées  en matière de transports en vallée 
du Rhône et axe méditerranéen.     

2 -1 La politique européenne  

La con s tru ct ion d u n rés ea u t ra n s eu ropéen de t ra n s por t es t u n élém en t m a jeu r de la 
com pétit ivité écon om iqu e et d u n développem en t équ ilib ré et du ra b le de l Un ion 
Européenne. 
Les orientations adoptées en 2004 en matière de développement de ce réseau fixent une 
lis te de t ren te p rojets p r ior ita ires pou r l Un ion Eu ropéen n e. 
Ces p rojets s on t a ccès s u r l éla rgis s em en t de l Un ion Eu ropéen n e a in s i qu e s u r des 
schémas de mobilité durables concentrant les investissements sur le transport ferroviaire 
et le t ra n s por t pa r voie d ea u .  
L a ccen t es t éga lem en t m is s u r les  p rojets t ra n s fron ta liers .  

Parmi ces projets dont les travaux devraient voir le jour avant 2010, certains concernent 
directement la région Rhône-Alpes :  

Projet numéro 6 : axe ferroviaire Lyon-Trieste-Divaca/ Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-
Frontière ukrainienne.  
Ce projet correspond pour partie au projet de liaison transalpine Lyon/Turin. 
Projet numéro 24 : axe ferroviaire nord/sud Lyon-Genève-Bâle-Duisbourg-Rotterd am -
Anvers.  

D a u tres p rojets n on loca lis és en Rh ôn e-Alpes auront un impact direct ou indirect sur la 
région tels le p rojet 3 a xe ferrovia ire à gra n de vites s e du s u d ou es t de l Eu rope da n s 
lequel est englobée la liaison entre Barcelone et Montpellier et le projet 21 « les autoroutes 
de la mer ».  

Les p r ior ités de l Eu rope en m a tière de polit iqu e des t ra n s por ts on t fa it l ob jet d u n livre 
blanc publié en 2001. Ces priorités ont été réaffirmées en juin 2003 dans un rapport de la 
commission européenne. 
Elles identifient le transport durable comme une nécessité : 
« La politique européenne d es trans ports es t à un carrefour. L aven ir d épend d e l u tilis a tion 
rationnelle des transports routiers, du pass age d e la rou te vers le ra il s an s qu il y a it d e 
perte d e com pétitiv ité , d efficacité , d e v ites s e ou d e confort ; ainsi que du recours au 
transport combiné et de la réduction de la pollution due aux transports. »  

La commission européenne qualifie les solutions comme aussi évidentes que difficiles à 
m ettre en u vre, p ropos qu i por ten t en eu x le germ e de la con tra d ict ion et s ou lèven t 
tou te la d ifficu lté d a pp réh en der u n e p rob lém a tiqu e a u s s i t ra n s vers a le qu e celle des 
transports.  

Diverses mesures sont préconisées :  

- redyn a m is er les ch em in s de fer et d a u tres m odes de t ra n s por t pou va n t s e s u bs t itu er à la 
route; 

- fa ire ba s cu ler le t ra n s por t de m a rch a n d is es pa r rou te vers d a u tres m odes de t ra n s por t , -
notamment le rail, mais aussi le transport maritime courte distance et la navigation 
intérieure; 

- in citer les voya geu rs à p ren d re le t ra in p lu tôt qu e l a vion pou r les cou r ts t ra jets (in fér ieu rs 
à 400 km); 

- encourager le transport combiné, tant pour les passagers que pour les marchandises; 
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- dans le cadre des projets de réseaux transeuropéens, axer les efforts sur la suppression 

des p r in cipa u x gou lets d étra n glem en t a u x fron t ières , n ota m m en t ceu x con cern a n t le ra il 
(traversée des Alpes ou des Pyrénées par exemple); 

- im pu ter p lu s d irectem en t le p r ix d u t ilis a t ion des infrastructures et des équipements aux 
usagers; 

- réduire la pollution et les sources de pollution et renforcer la sécurité.  

Ces m es u res gén ér iqu es n e p ren n en t pa s en com pte les con tra in tes géoph ys iqu es de 
cer ta in s terr itoires , la ru ra lité, les ca ren ces en m a tière de des s er te et la p rob lém a tiqu e 
des t ra va illeu rs con fron tés qu ot id ien n em en t à la n éces s ité des dép la cem en ts dom iciles / 
t ra va il   don t la  d ifficu lté de ges t ion s a ccroît a vec la flexib ilité du t ra va il.     

2 -2 La politique nationale  

Le 6 m a rs 2006 , Le m in is t re des t ra n s por ts , de l équ ipem en t , du tou r is m e et de la m er a 
p rés en té la n ou velle polit iqu e d in ves t is s em en t da n s les t ra n s por ts don t l ob ject if globa l 
est la modernisation de la France. 
En 2006 , deu x m illia rd s d eu ros s eron t a llou és à la réa lis a t ion de n ou velles 
infrastructures.  

A compter du 1er janvier 2007, les contrats Etat Régions verront leur contenu se resserrer 
autour de trois axes : 
1/Compétitivité et attractivité des territoires. 
2/Promotion du développement durable. 
3/Cohésion sociale et territoriale. 
Ce n ou vea u d is pos it if a pou r ob ject if de rela n cer la polit iqu e eu ropéen n e de coh és ion et 
d a ccen tu er la polit iqu e des pôles de com pétit ivité.  

Afin d a ccélérer et d a ch ever la réa lis a t ion des p rojets rou t iers et a u torou t iers p révu s dans 
le ca d re des con tra ts Eta t Région s , le gou vern em en t a décidé d octroyer u n s u pp lém en t de 
300 m illion s d eu ros . On ze n ou velles d irect ion s in terdépa r tem en ta les des rou tes s eron t 
crées. Elles auront en charge la gestion du réseau national par grands itinéraires. 
Un e en veloppe de 680 m illion s d eu ros es t a ccordée en fa veu r des m odes de t ra n s por ts 
« complémentaires » à la route.  

Su ite a u déba t pa r lem en ta ire s u r les s ociétés d a u torou tes la n cé en 2005 et a u p roces s u s 
de ces s ion , les t rois fédéra t ion s de t ra n s por ts rou t iers on t été reçu pa r le m in is t re qu i a 
a n n on cé des m es u res d a ide a u x en trep r is es con fron tées à la h a u s s e des ca rbu ra n ts . 
Ces m es u res rés iden t , en tre a u tre, s u r le dégrèvem en t de ta xe p rofes s ion n elle pa r 
véh icu le de 16 ton n es et p lu s et pa r a u toca r de p lu s de 40 p la ces et la pos s ib ilité 
d a s s u rer la répercu s s ion du p r ix du ca rbu ra n t da n s les p r ix fa ctu rés !!!!!!!   

La po lit ique de l Et at e n m at iè re de t ran s port s re pos e don c s ur quatre axe s 
principaux :  

o Pours uivre le dé s e n gage m e n t de l Et at en m a tière d in fra s tru ctu res en a ccrois s a n t 
les ch a rges des collect ivités « bénéficiaires » de la décen tra lis a t ion pa r la créa t ion de 
onze directions interdépartementales des routes.  

o Dé ve loppe r la prat ique de la dé m oc rat ie « limitative » en n e receva n t qu e les 
s eu les fédéra t ion s de t ra n s por teu rs en dép it des n om breu x im pa cts t ra n s vers a u x de 
la politique des transports.   

o Garan t ir la pours uit e du libé ralis m e en lim ita n t l a t t ra ct ivité des terr itoires à s es 
s eu ls a s pects écon om iqu es et en perm etta n t à l en s em ble des a cteu rs écon om iqu es de 
supporter seuls les coûts liés à la hausse des carburants.  
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o Prat ique r un dé ve loppe m e n t durable c h im é rique en con s a cra n t la p r im a u té du 

m ode rou t ier s a n s en vis a ger les a u tres m odes com m e de réelles et pos s ib les 
alternatives et sans inciter les entreprises sur cette voie.  

Ces d is pos it ion s a ppa ra is s en t com m e d a u ta n t p lu s a n a ch ron iqu es qu elles p rodu is en t des 
effets d irectem en t con tra ires a u p la n clim a t  deva n t perm ettre le res pect des a ccords de 
Kyoto s u r la rédu ct ion des ém is s ion s de ga z à effet de s erre et a u p la n n a t ion a l s a n té 
en viron n em en t éga lem en t ren du pu b lic pa r le m in is t re de l écologie et du développem en t 
durable en 2004. 
Ce s econ d p la n p révoit la rédu ct ion des ém is s ion s de pa r t icu les d ies el, la p rom otion des 
m odes de t ra n s por t a ltern a t ifs et la p r is e en con s idéra t ion de l im pa ct s u r la s a n té pu b liqu e 
de la création de nouvelles infrastructures.     

2 -3Les déclinaisons régionales et locales  

Rhône-Alpes a m bit ion n e l a m éliora t ion des éch a n ges en tre s es d ifféren ts ba s s in s de vie 
a fin de perm ettre u n a ccès fa cilité a u x équ ipem en ts , s ervices et em p lois pou r l en s em ble 
des rh ôn a lp in s qu elqu e s oit leu r lieu d h a b ita t ion . 
Elle a m b it ion n e éga lem en t l ou ver tu re de la région vers l extér ieu r a fin de t irer pa r t i de s a 
situation de carrefour national et européen.  

Les enjeux et objectifs majeurs de la région sont :  

-Faciliter les déplacements tout en respectant l'équilibre social, économique et 
démographique des territoires.   

-Rééquilibrer la part relative des différents modes de transport en augmentant celle des 
transports collectifs, notamment ferroviaires.   

-Rendre plus performants et plus attractifs les services de transports collectifs régionaux, 
notamment les TER Rhône-Alpes.   

-Orga n is er l'in term oda lité, c es t à d ire a s s u rer le passage simple et pratique d'un mode de 
transport à l'autre, notamment par l'aménagement des gares en lieux d'échanges, par la 
coordination des horaires, par la création de tarifs combinés.   

-Développer la com bin a is on des m odes de t ra n s por t (m u lt im oda lité), c'es t à d ire a s s u rer 
u n e réelle com plém en ta r ité en tre les d ifféren ts m odes de t ra n s por t : rou t ier , fer rovia ire, 
a ér ien , flu via l in cita n t les u t ilis a teu rs à ch ois ir le p lu s a da p té pou r ch a cu n de leu rs 
déplacements    

La m is e en u vre de cet te polit ique se traduit par un certain nombre de mesures :  

Un e con ven t ion a été s ign ée le 13 m a rs 2002 en tre la région et la SNCF a fin de défin ir leu rs 
d roits et ob liga t ion s res pect ifs pou r l exp loita t ion du rés ea u ferrovia ire région a l. Ce texte iden t ifie 
clairement le rôle et les compétences de chacune des parties. 
La région es t  a u tor ité orga n is a tr ice des TER ; elle fin a n ce et orga n is e le s ervice pu b lic de 
transport régional de voyageurs. 
Dans ce cadre, Rhône-Alpes affiche sans conteste un bilan de référence : 

o Création de 400 trains TER supplémentaires depuis 1998. 
o Articulation des liaIsons TER/TGV  
o Ela bora t ion d u n e n ou velle ta r ifica t ion p lu s a t t ra ct ive, p ra t iqu e et a da p tée a u bes oin des 

rhônalpins. 
o Augmentation de plus de 30% de la fréquentation des TER depuis 1997. 
o Rénovation et renouvellement du parc de matériel roulant 
o Rénovation des gares.  
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Rhône-Alpes dou b le s on en ga gem en t fin a n cier a n n u el (35 m illion s d eu ros a u lieu de 17 ) 
affirmant que « l aven ir d ans une politique d e d éveloppem en t d urable pas s e par le ferroviaire ». 
Depu is 2000 , le Con s eil Région a l s es t m obilis é pou r le Lyon -Tu rin , p rojet d en vergu re 
européenne.   

Le volet routier du contrat Etat Région comporte cinq objectifs : 
o Ouvrir la région Rhône-Alpes à l ou es t 
o Améliorer la desserte des territoires enclavés et des zones touristiques. 
o Améliorer le fonctionnement des grandes agglomérations 
o Aménager les axes à fort trafic 
o Améliorer la sécurité routière.  

La région a éga lem en t été s ollicitée pa r l Eta t pou r s en ga ger h ors con tra t s u r des p rojets 
autorou tiers tels l A45 et l A89 .  
En n ovem bre 2001 , Rh ôn e-Alpes a été la p rem ière collect ivité à  s im p liqu er da n s le fin a n cem en t 
de grandes infrastructures.  
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2 -2 Pré vis ions d é vo lut ion de la de m ande de t rans port s   

L éva lu a t ion et la form u la t ion d h ypoth ès es d évolu t ion s es t in d is pen s a b le pou r ten ter de 
qu a n t ifier les t ra fics et n ivea u x de s ervice des d ifféren ts rés ea u x à l h or izon 2020 . 
Cet exercice repos e s u r des h ypoth ès es écon om iqu es s u s cep t ib les d être rem is es en ca u s e 
d ou la n éces s ité d a pp réh en der la m éth odologie utilisée préalablement au contenu.   

2 -2 -1 Elé m e n ts m é th odologique s e t fac t e urs d é vo lut ion  

Mobilité des personnes : 
Deu x types de fa cteu rs s on t s u s cep t ib les d in flu er s u r la m ob ilité des pers on n es : 

- Les fa cteu rs in flu en ça n t l offre de t ra n s por t (a m éliora t ion des des s er tes , p r ix des 
carburants) 

- Les fa cteu rs in flu en ça n t la dem a n de de m ob ilité (éta lem en t u rba in , loca lis a t ion des lieu x 
de dom icile, de t ra va il, de lois irs )    

Su r le ter r itoire étu d ié, les con d it ion s de circu la t ion dégra dées on t vra is em bla b lement 
frein é la crois s a n ce de la m ob ilité et gén éra lis é l u s a ge de la voitu re pa r t icu lière da n s les 
p ra t iqu es de dép la cem en t . A l a ven ir ce fa cteu r im pa ctera s u r la m ob ilité en fon ct ion de 
l a m éliora t ion ou de la pou rs u ite de la dégra da t ion des con d it ion s de circulation.  

Divers phénomènes impactent également sur cette évolution : 
- le vieillis s em en t de la popu la t ion ra len t it la crois s a n ce des dép la cem en ts m oyen n e et 

longue distance. 
- La motorisation des ménages est proche du seuil de saturation. 
- La d im in u t ion du n om bre d a ct ifs et le fa it d a t tein d re le s eu il de b i-a ct ivité da n s les 

couples devrait entraîner un ralentissement de la croissance de la demande. 
- Le temps libre et les modes de vie favorisent la croissance de la demande de mobilité. 
- La loca lis a t ion des lieu x tou r is t iqu es devra it con s t itu er u n ra len t is s em en t de la 

crois s a n ce ca r depu is 1994 le n om bre de s éjou rs s ta gn e en PACA et La n gu edoc 
Roussillon et baisse en Rhône-Alpes. 

- La demande de transport réagit fortement aux variations du PIB.  

Les facteurs de ra len t is s em en t s on t p lu s n om breu x qu e les fa cteu rs d a ccéléra t ion . 
Cet te décéléra t ion n a t ion a le devra it êt re a t tén u é en Rh ôn e-Alpes , PACA et La n gu edoc 
Rou s s illon du fa it du dyn a m is m e dém ogra ph iqu e et du développem en t des t ra fics 
in tern a t ion a u x. A l a ven ir , les effets de ra len t is s em en t p r im eron t s u r les fa cteu rs de 
crois s a n ce et perm ettron t u n e rédu ct ion de l éca r t en tre crois s a n ce région a le et n a t ion a le. 
Cet te dern ière devra it a t tein d re +1%/ a n con tre +1 ,4% en région Rh ôn e-Alpes , PACA et 
Languedoc Roussillon.    

La mobilité des marchandises :   

Les éch a n ges m a rch a n ds con d it ion n en t pou r u n e pa r t im porta n te le développem en t 
économique des entreprises et des territoires. 
L évolu t ion des m éth odes de p rodu ct ion in du s tr ielle, de la d is t r ibu t ion com m ercia le, la 
s u pp res s ion des fron t ières com m u n a u ta ires s on t a u ta n t de fa cteu rs qu i on t for tem en t 
con tr ibu é à l a ccrois s em en t de la dem a n de des s ervices de t ra n s por ts . 
Cet te n ou velle form e orga n is a t ion n elle  a jou tée a u reta rd d évolu t ion des m odes 
ferrovia ires et flu via u x a in s i qu e la p ropor t ion élevée de t ra n s por ts de cou r te et m oyen n e 
durée ont consacré la primauté de la route. 
Les estimations de croissance englobent le développement des échanges internationaux et 
l éla rgis s em en t de l Un ion Eu ropéen n e qu i devra ien t con tr ibu er à h a u teu r de 10% à la 
croissance de la demande. 
Le volume de transport  amplifie les fluctuations économiques. 
L évolu t ion a ctu elle des éch a n ges et le développem en t des t ra n s por ts de lon gu e d is ta n ce 
a in s i qu e la crois s a n ce a t ten du es des por ts m a r it im es pou rra ien t êt re fa vora b les a u m ode 
ferroviaire. 
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Cepen da n t , les fa cteu rs déterm in a n ts de répa r t it ion équ ilib rée de la crois s a n ce en tre les 
d ifféren ts m odes s on t d ord re polit iqu e : réglem en ta t ion , ta r ifica t ion , m es u res fis ca les et 
parafiscales et subventions.    

2 -2 -2 Evolution des niveaux de service  

Tou tes les h ypoth ès es form u lées ici s en ten den t tou s les p rojets d in fra s tru ctu res réa lis és 
d ici 2020 . Ce pa ra m ètre im p liqu e for tem en t la res pon s a b ilité de l Eta t da n s le res pect de 
s es en ga gem en ts et in terpelle qu a n t à la len teu r des p rocédu res et les reta rds récu rren ts 
des créd its octroyés , n on obs ta n t les p rob lém a tiqu es liées a u fin a n cem en t de la 
construction des infrastructures.    

Evolu tion d es in fras tructu res fluvia les e t m aritim es e t d e leur n iveau d e s ervice :  

Des a ct ion s s eron t m en ées pou r  res ta u rer les éclu s es de la Sa ôn e, a m éliorer celle de 
Bolèn e et Ch a tea u n eu f a vec pou r ob ject if l ob ten t ion d u n h a u t n ivea u de fia b ilité d ici 
2008. 
Des étu des s on t en cou rs de réa lis a t ion s u r les pos s ib ilités d a u gm en ter da n s des 
con d it ion s écon om iqu em en t a ccep ta b les et pa r la s eu le m od ifica t ion de la réglem en ta t ion 
d exp loita t ion des ou vra ges , le n om bre de jou rs où le m ou illa ge a t tein t 3 ,50 m ètres .  

Des mesures spécifiques à chaque port  sont également prévues :  

o Consolidation de la vocation fluvio-m a rit im e du por t d Arles 
o Affirmation du port de Marseille/Fos 
o Amélioration de la capacité du port Edouard Herriot 
o Extension multimodale et logistique du port de Pagny sur Saône 
o Amélioration de la desserte des ports de Valence, Vienne, Macon et Chalon.     

Le projet FOS XL : 
Le tra fic des m a rch a n d is es con ten eu r is ées s e ca ra ctér is e pa r u n e for te crois s a n ce et u n e 
massification au niveau international. 
Pou r fa ire fa ce à u n a fflu x de con cu rren ce, les a rm a teu rs on t exp loité la p is te de la m ise 
en s ervice de n a vires de p lu s gra n des ca pa cités et celle du développem en t ver t ica l  
d a ct ivités perm etta n t de m a îtr is er l en s em ble de la ch a în e de t ra n s por t . 
Le p rojet FOS XL s in s cr it da n s cet te logiqu e a vec la con s tru ct ion de deu x term in a u x à 
conteneurs gérés par des opérateurs privés. 
Ce projet vise à éviter la saturation de Marseille et lui conserver son attractivité. 
Il rep rés en te 175 m illion s d eu ros d in ves t is s em en ts pu b lics en in fra s tru ctu res , 190 
m illion s d eu ros d in ves t is s em en t p r ivés en s u pers tru ctu res et la créa t ion de 4 à 5000 
em plois d irects et in d irects loca lis és s u r u n e zon e pou va n t a ller ju s qu à 200 k ilom ètres 
autour de Fos. 
L a ch em in em en t ter res tre des con ten eu rs s e fera à 30% pa r le fer , 10% pa r le fleu ve et 
60% par la route.  
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Les niveaux de service du transport fluvial en 2020 :  

En fon ct ion des ob ject ifs et p rojets p récédem m en t évoqu és , le volu m e de t ra fic a n n u el s u r 
le bassin Rhône Saône atteindrait les 7 à 8 millions de tonnes transportées par an. 
Le trafic entre Lyon et Fos augmenterait de 30%. 
La pollu t ion loca le et l effet de s erre rés u lta n t des circu la t ion s flu via les rep rés en tera it 
1,9% du coût des impacts tous modes confondus.   

Les niveaux de service du transport ferroviaire en 2020 :  

Les t ra va u x p révu s d ici 2020 visent à exploiter les réserves de capacité existante. 
Selon u n e h ypoth ès e de crois s a n ce de 30% du fret fer rovia ire et de 20% du t ra fic 
voya geu rs , la ca pa cité rés idu elle  des deu x voies cla s s iqu es en tre Vien n e et Avign on 
perm ettra it la circu la t ion de p lu s d u n e cen ta in e de tra in s pa r s en s en tra în a n t la 
d is pa r it ion de tou te ca pa cité rés idu elle et u n déficit de ca pa cité en tre Mon tpellier et 
Narbonne. 
La lign e à gra n de vites s e perm ettra it de dou b ler le n om bre de t ra in s et le pa s s a ge des 
TGV vers Nice et Narbonne. 
Da n s ces con d it ion s , s u r cou pu re Va len ce-Ora n ge , le t ra fic de m a rch a n d is es 
augmenterait de 11% et atteindrait les 15 millions de tonnes transportées par an.  

Les im pa cts du t ra fic fer rovia ire con cern a n t les in fra s tru ctu res s on t p roch es de ceu x du 
mode rou t ier en m a tière de con s om m a tion d es pa ce, d im perm éa b ilis a t ion des s ols et 
effets sur les paysages. 
Les im pa cts liés a u x circu la t ion s s on t p lu s d ifficilem en t qu a n t ifia b les à l exep t ion de la 
pollu t ion loca le de la t ra ct ion d ies el qu i rep rés en te 0 ,41% du coû t des im pa cts tou s 
modes confondus.  

Ces pers pect ives d évolu t ion s en ten den t tou t p rojet p révu ou en cou rs réa lis é. 
Pa rm i ces p rojets , il y a lieu de citer n on obs ta n t leu r ou vertu re a u déba t pu b lic da n s le 
ca d re d in s ta n ces s pécifiqu es :  

Le projet LYON-TURIN : 
Trois enjeux principaux se rattachent à ce projet destiné aux trafics fret et voyageurs. 

- As s u rer u n développem en t du ra b le de qu a lité a u fret fer rovia ire pa r u n 
fra n ch is s em en t des Alpes s a n s for tes pen tes de fa çon à ren forcer la s écu r ité et 
offrir une alternative à la route. 

- Ren forcer l ou ver tu re eu ropéen n e de la Fra n ce 
- Perm ettre a u x voya geu rs de t ra vers er les Alpes da n s de bon n es con d it ion s tou t en 

assurant une desserte des grandes villes du sillon alpin.  
Ce p rojet com porte u n e pa r t ie fra n ça is e, u n e pa r t ie ita lien n e et u n e s ect ion 
internationale. 
Il con s is te à créer pou r le t ra fic de m a rch a n d is es cla s s iqu es , com bin é et fer rovia ire, u n 
it in éra ire perform a n t pa r la con s tru ct ion d u n tu n n el de ba s e s u pp r im a n t les pen tes 
d is s u a s ives et com bin a n t pou r y a ccéder l u t ilis a t ion de lign es exis ta n tes et de t ron çon s 
n eu fs , s oit u n en s em ble d ou vra ges de ra ccordem en t don t u n e lign e à gra n de vites s e à 
aménager progressivement.   

Le plan fret de la SNCF : 
Ce p la n a pou r ob ject if globa l la m odern is a t ion de l a ctivité fret par le rétablissement de la 
qu a lité de s ervice et de l équ ilib re écon om iqu e de la b ra n ch e. 
Il s a r t icu le a u tou r de qu a tre a xes s t ra tégiqu es : 

- Optim is er l orga n is a t ion pou r a m éliorer la qu a lité du s ervice. 
- Obten ir u n ga in de 20% en term e d effica cité globa le s u r 3 a n s et éla rgir le 

domaine de pertinence du mode ferroviaire. 
- Ada p ter l a pp roch e com m ercia le a u x bes oin s de la clien tèle cib lée. 
- Organiser une chaîne de qualité de service pour les industriels européens. 
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Le niveau de service routier en 2020 :  

Le t ra fic rou t ier a u gm en te s en s ib lem en t en tre s on n ivea u a ctu el et 2020 , 
pa r t icu lièrem en t en Va llée du Rh ôn e et s u r l Arc la n gu edocien . 
Le degré d a u gm en ta t ion n a pu fa ire l ob jet de don n ées p récis es m a is in d iqu e les 
fourchettes suivantes : 

- Entre + 27 et +32% s u r l A7 . 
- En tre +6 et 21% s u r l A9 .  

Les p révis ion s con cern a n t le t ra fic poids lou rds éva lu en t l a u gm en ta t ion à +30%. 
L a u torou te A8 con n a ît ra it s u r cet te m êm e pér iode u n e a u gm en ta t ion globa le du t ra fic de 
l ord re de 45%. 
Il en rés u lte u n e ten da n ce gén éra le à la dégra da t ion pa r t icu lièrem en t a ffirm ée du ra n t les 
pér iodes es t iva les . Seu le la s ect ion en tre Mon tpellier et Sète s u r l A9 res tera it en des s ou s 
des seuils de situation fortement dégradée.  

Les im pa cts des in fra s tru ctu res rou t ières dem eu reron t da n s u n e p ropor t ion déterm in ée 
par les options prises dans le cadre du présent débat. 
Les im pa cts des circu la t ion s , n ota m m en t la pollu t ion loca le et l effet de s erre 
augmenteront quantitativement au trafic. 
Le scénario de référence produirait un accroissement de 29% des émissions de dioxyde de 
carbonne. 
Le mode routier représente 98,5% des impacts calculés sur la zone.    

Le projet A51 :  

Le dos s ier de l A51 , en tre Gren ob le et la Méditerra n ée, es t u n dos s ier cru cia l pou r les 
région s Rh ôn e-Alpes et PACA. L'A51 con cern e qu a tre dépa r tem en ts : l'Is ère, la Drôm e, les 
Hautes-Alpes et les Alpes de Haute-Provence. 
Le p r in cipe de la réa lis a t ion d u n e a u torou te de dés en cla vem en t du m a s s if a lp in pa r 
Gen ève, Gren ob le, Sis teron , Ma rs eille a été reten u pa r le CIADT en 1987 et in s cr it a u 
schéma directeur routier national en 1988. 
En 2003 , s oit qu in ze a n n ées p lu s ta rd , le CIADT a con firm é s a volon té d a ch ever la lia is on 
a u torou t ière A51 Gren ob le Sis teron a fin de : « Perm ettre u n développem en t du ra b le et 
équ ilib ré des ter r itoires t ra vers és , a s s u rer la flu id ité des dép la cem en ts n ord / s u d en 
offra n t a u x t ra fics m on ta gn eu x des in fra s tru ctu res  s û res et de qu a lité, des s ervir les 
territoires alpins pour favoriser leur développement économique et touristique ».  

Le t ra cé a u torou t ier s ou m is à déba t pu b lic a fa it l ob jet de n om breu s es p r is es de pos it ion 
de la pa r t des pou voirs pu b lics , des ch a m bres con s u la ires , des a s s ocia t ion s de r ivera in s 
et a u tres grou pes de réflexion a in s i qu e des pa r ten a ires s ocia u x. La réa lis a t ion de cet a xe 
autoroutier majeur qu i perm ettra it le dés en cla vem en t de tou te u n e pa rt ie du s u d-es t du 
territoire piétine depuis plusieurs décennies. Le dossier n'a pas manqué de faire couler de 
l'encre et de soulever les oppositions. 
Sa n s en trer da n s le ch u r des d is cu s s ion s , il pa ra ît n éa n m oin s n éces s a ire de reven ir s u r 
les points principaux de cette problématique :  

Quatre schémas de désenclavement des Hautes Alpes ont été proposés : 
- L a m én a gem en t des rou tes exis ta n tes RN75 et RN85 . 
- Un e a u torou te de m on ta gn e à l Ou es t de GAP 
- Un e a u torou te de m on ta gn e à l Es t de GAP 
- Une amélioration du trafic ferroviaire.  

Le p rem ier s ch ém a con s t itu e la s olu t ion la m oin s on éreu s e m a is s u ppos e u n fin a n cem en t 
in tégra l pa r des fon ds pu b lics et cou r t le r is qu e de voir les équ ipem en ts p rojetés s a tu rés 
dès leu r livra is on qu i n e s era it pos s ib le qu en 2020 . 
L a m éliora t ion du t ra n s por t fer rovia ire pa r la percée du Mon tgen èvre con s t itu e u n e 
s olu t ion de repor t m oda l in téres s a n te défen du e pa r les ch a m bres con s u la ires et les 
pa r ten a ires s ocia u x, m a is doit in terven ir de fa çon com plém en ta ire à l a da p ta t ion du m ode 
routier à la demande. 
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Les s econ d et t rois ièm e s ch ém a s en vis a gen t des a u torou tes con cédées da n s les qu elles les 
pou voirs pu b lics s on t fin a n ceu rs à 75%. Le coû t du t ra cé pa r l Ou es t de Ga p s era it moins 
on éreu x, d u n e du rée de réa lis a t ion in fér ieu re et perm ettra it de m eilleu rs tem ps de 
parcours entre Grenoble et Sisteron.   

Con cern a n t le ch a în on a u torou t ier m a n qu a n t en tre Gren ob le et Sis teron , deu x t ra cés 
éta ien t ju s qu 'à ce jou r en com pétit ion . Pa s s a ge pa r le Col du Fa u da n s les Ha u tes -
Alpes, ou pa r le col de Lu s -la-Croix-Ha u te da n s la Drôme ? Op tion Es t ou op t ion Ou es t ? 
En dép it , des m u lt ip les réu n ion s pu b liqu es et des d ivers  ra ppor ts officiels , cet te qu es t ion 
récu rren te n 'a va it pa s été t ra n ch ée. le t ra cé pa r le Col du Fa u - La Sa u lce, con tou rn a n t 
Gap par l'est a eu la préférence gouvernementale.  
Un e qu es t ion res te tou tefois pos ée : celle du fin a n cem en t de cet te por t ion d 'a u torou te, 
p lu s ch ère et p lu s com pliqu ée tech n iqu em en t ... En ju illet 2005 , la Région Rh ôn e-Alpes 
a va it déjà décla ré qu 'elle refu s a it de pa r t iciper a u fin a n cem en t de ce p rolon gem en t de 
l'A51. Le projet avait été déclaré onéreux et nuisible au développement du ferroutage.  

Le t ra cé reten u , p lu s com plexe et p lu s on éreu x qu e le con tou rn em en t pa r l ou es t de GAP 
con fin e le d iois da n s s on is olem en t et con for te s es d ifficu ltés écon om iqu es a u xqu elles s e 
ra jou ten t u n décou pa ge a dm in is tra t if com plexe n on com pen s é pa r u n effor t de 
développement touristique fragile et encore insuffisant.  

D a u tre pa rt , la qu es t ion de l im pa ct réel de l A51 s e pos e en les term es s u iva n ts : 
Son a bs en ce de réa lis a t ion a u ra it con du it u n e h a u s s e du t ra fic s u r l A7 de 2000 véh icu les 
pa r jou r . Les p révis ion s de t ra fic s u r la n ou velles in fra s tru ctu res s e s itu en t qu a n t à elles 
bien en de ça de ce seuil. 
Cela n in du ira it pa s de ba is s e réelle de t ra fic ca r les flu x qu it ta n t l A7 pou r em pru n ter 
l A51 pou rra ien t êt re rem pla cés pa r ceu x p roven a n t des rou tes n a t ion a les , de l A75 et de 
n ou vea u x t ra fics liés a u x p révis ion s d évolution de la demande. 
En term e globa l, ces évolu t ion s pou rra ien t don c n e pa s s a vérer s ign ifica t ives .    

Les terminaux de transport combinés : 
Leu r n ivea u de s ervice devra être a da p té a u x op t ion s de repor t m oda l p r is es et 
l im p la n ta t ion de n ou vea u x term in a u x devra in tégrer leu r im pa ct s pécifiqu e s u r le 
développement économique et social. 
Ces term in a u x em ploien t u n im porta n t volu m e de pers on n el peu ou pa s qu a lifié qu i 
n éces s ite u n e réflexion m en ée con join tem en t en term e de ba s s in d em ploi et d effor t de 
desserte. 
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PARTIE III  

LES ENJ EUX DE LA POLITIQUE REGIONALE DES 
TRANSPORTS  
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3 -1 Enjeux spécifiques aux niveaux de service  

3 -1 -1 Enjeux spécifiques aux niveaux de service  

Le tra item en t de ces en jeu x devra répon dre à deu x ob ject ifs p r in cipa u x , pa rfois perçu s 
comme étant contradictoires pour les citoyens : 

- Répon dre à l évolu t ion p roba b le de la dem a n de de t ra n s por t . 
- Orien ter l évolu t ion de cet te dem a n de de fa çon à lu t ter con tre les r is qu es de 

saturation des réseaux et limiter les impacts des circu la t ion s s u r l en viron n em en t .  

Le scénario volontariste : 
Ce s cén a r io éla boré pa r des experts vis à fa vor is er le développem en t des m odes n on 
rou t iers . Il a fa it l ob jet d u n a vis du Con s eil Econ om iqu e et s ocia l ren du le 14 févr ier 
2005 qu i l a a m en dé et a in s is té s u r la n éces s ité de com péter les m es u res de repor t 
modal. 
Ce s cén a r io rep ren d en ou tre les p révis ion s d évolu t ion de la dem a n de p récédem m en t 
évoquées et une hypothèse de croissance du PIB de 1,9%. 
Il inclut également : 

- Des reports de trafic sur les autoroutes A51 et A75. 
- Des repor ts de t ra fic loca l s u r les rou tes n a t ion a les pa ra llèles s ou s rés erve de leu r 

aménagement en artères interurbaines à 2x2 voies. 
- Le repor t m oda l d u n e pa r t du t ra fic poids lou rds .  

Le repor t m oda l ob ten u pou rra it s éva luer de la façon suivante : 
- 2,5 millions de voyageurs/an soit 2900 VL/jour vers le mode ferroviaire 
- repor t de 5400 PL/ jou r ou vra b le pou r l A7 vers le m ode flu via l 
- Report de 7300PL/ jou r ou vra b le pou r l A9 vers le m ode flu via l ou m a rit im e.      

3 -1 -1 Optimisation et adaptation des réseaux existants  

Les m es u res d a m éliora t ion de la ges t ion des rés ea u x exis ta n ts p rés en ten t n ota m m en t 
l a va n ta ge de pou voir être m is es en u vre ra p idem en t con tra irem en t a u x m es u res vis a n t 
à a ccroît re les ca pa cité des in fra s tru ctu res ou la créa t ion de n ou velles in fra s tru ctu res qu i 
n éces s iten t des in ves t is s em en ts lou rds et u n e con s om m a tion d es pa ce.    

Réseau routier et autoroutier :  

La modulation tarifaire :

 

Con cern a n t , le fon ct ion n em en t a u torou t ier , il es t p ropos é de m odu ler la ta r ifica t ion a fin 
d in citer les u s a gers à u t ilis er d ifférem m en t tou s les a xes de circu la t ion de la va llée du 
Rh ôn e et de l a rc la n gu edocien . 
Cela pourrait se traduire par : 

- u n e in cita t ion à u t ilis er l A7 et l A9 a u x crén ea u x h ora ires ou a u x jou rs les m oin s 
chargés qu i s a pp liqu era it s oit a u x VL s oit a u x PL. 

- Un e p r im e a u covoitu ra ge qu i con s is te en u n e rédu ct ion de ta r if a u x h eu res de 
poin tes s elon le n om bre d occu pa n ts du véh icu le. 

- La m odu la t ion s pa t ia le des péa ges con s is tera it à créer u n e in cita t ion ta r ifa ire à 
l u t ilis a t ion des a xes pa ra llèles de l A7 et l A9 .   

La régulation de la vitesse sur le réseau autoroutier :

  

La régu la t ion de la vites s e vis à h om ogén éis er le com portem en t des u s a gers de fa çon à 
s a pp roch er le p lu s pos s ib le de la ca pa cité m a xim a le th éor iqu e de l a u torou te. 
La régu la t ion de vites s e doit êt re déclen ch ée pa r pa lier lors qu e la cou rbe de vites s e 
d im in u e et qu e la dem a n de en a m on t n e d im in u e pa s . Des d is pos it ifs de con trôle s era ien t 
nécessaires pour obtenir le respect de la consigne dynamique de vitesse. 
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Sa m is e en u vre requ ier t éga lem en t d im porta n ts m oyen s de com m u n ica t ion et 
d in form a tion des u s a gers .   

La ré gulat ion d ac c è s :

  
La régu la t ion d a ccès con s is te à lim iter les en trées s u r u n a xe a u torou t ier a fin de 
maintenir la fluidité du trafic et de retarder la survenance du seuil de congestion. 
Cet te m es u re a pou r effet de répa r t ir da n s le tem ps l offre d a ccès pou r m a in ten ir le t ra fic 
à u n n ivea u in fér ieu r à la ca pa cité m a xim a le d écou lem en t de l a xe. 
La régulation peut être complète, sélective ou partielle (goutte à goutte). 
Les expér ien ces con du ites on t perm is u n e a u gm en ta t ion de déb it de 5% a s s ociée à des 
ga in s en volu m e de con ges t ion de l ord re de 20%.  
La m es u re cou vr ira it la s ect ion Vien n e/ Ora n ge de l A7 et Ora n ge/ Roqu em a u re s u r l A9 . 
Chaque s en s de circu la t ion devra fa ire l ob jet d u n t ra item en t a da p té. 
Le s ys tèm e n éces s ite u n équ ipem en t im porta n t en m a tière d in form a tion des u s a gers ; 
u n e in fra s tru ctu re a da p tée en vu e de la form a tion p révis ib le de files d a t ten te et com porte 
le r is qu e de p rovoqu er u n a fflu x de véh icu les s u r le rés ea u s econ da ire don t la ca pa cité 
d a bs orp t ion n es t pa s con çu e à cet effet . 
En ca s de régu la t ion s élect ive, celle-ci devra it êt re a pp réh en dée s ou s l a n gle écon om iqu e 
et s a m is e en u vre n égociée a vec les t ra n s por teu rs . 
Le m a in t ien de la flu id ité du t ra fic lim ite les im pa cts en viron n em en ta u x du s à la 
congestion.    

L ac c ro is s e m e nt de s c apac it é s rout iè re s :

  

En va llée du Rh ôn e, l éla rgis s em en t de l A7 con du ira it à u n e a u gm en ta t ion du t ra fic pa r 
ra ppor t a u s cén a r io volon ta r is te. Pa ra llèlem en t , on con s ta tera it u n e ba is s e ou u n e 
s ta b ilis a t ion des t ra fics s u r les a u tres a xes de la zon e. Le tra fic poids lou rds évolu e peu 
par rapport au scénario volontariste sauf sur la RN7. La tendance serait quasi 
iden t iqu e s u r l a rc la n gu edocien. 
L éla rgis s em en t s e t ra du is a n t pa r u n e a u gm en ta tion des ca pa cités , il perm ettra it le retou r 
à une situation fluide. 
Cet te h ypoth ès e im pa ctera it peu s u r le t ra fic de l A8 qu i dem eu rera it s ta b le. 
Cette solution pourrait annuler le recours aux mesures précédemment énoncées. 
Cet éla rgis s em en t rep rés en te u n t rès lou rd in ves t is s em en t fin a n cier , a u gm en te les 
n u is a n ces s on ores et en viron n em en ta les ; à s es élém en ts s e ra jou ten t les n u is a n ces liées 
à la pér iode de t ra va u x et la con s om m a tion d es pa ce. 
Su r le p la n de l a m én a gem en t du ter r itoire, cet te m es u re n e perm et pa s de dés en cla ver  
cer ta in s terr itoires com m e l Ardèch e m êm e s i elle perm et u n e a cces s ib ilité du flu x 
tou r is t iqu e p rofita b le pou r la Drôm e et l Ardèch e.   

La con s tru ct ion d u n e n ou velle a u torou te du  Piémont allègerait sensiblement le trafics sur 
les a xes p r in cipa u x en p ropos a n t u n e a ltern a t ive a u cou loir rh oda n ien et en s épa ra n t les 
flu x n ord / s u d et es t / ou es t . Elle a s s u rera it u n e des s er te perform a n te des ter r itoires 
en cla vés de l Ardèch e. Cepen da n t , les m ilieu x t ra vers és s on t s en s ib les et n éces s iten t des 
dispositifs de préservation adaptés. 
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Réseau fluvial :  

Fa ire évolu er les tech n ologies et l orga n is a t ion du t ra n s por t flu via l :

 
En m a tière tech n iqu es , les ba tea u x flu via u x devra ien t être a da p té a fin d op t im is er les 
opéra t ion s de m a n u ten t ion à bord , équ ipés pou r recevoir les n ou vea u x s ys tèm es de 
stockage des marchandises. 
Les ga ba r its pou rra ien t êt re a u gm en tés a in s i qu e l es pa ce en ca le pou r le vra c s ec. 
Ces m es u res n éces s iten t d im porta n ts in ves t is s em en ts qu i pou rra ien t fa ire l ob jet du 
soutien des pouvoirs publics.  

En m a tière d orga n is a t ion , la gén éra lis a t ion du t ra va il de n u it es t p ropos ée ta n t pou r le 
personnel navigant que chez le personnel de manutention.  

Cet te m od ifica t ion des con d it ion s de t ra va il doit êt re n égociée pa r les pa r ten a ires s ocia u x 
et fa ire l ob jet d u n a ccord de b ra n ch e rén ové : 

- Elle n e pou rra it repos er qu e s u r u n e ba s e de volon ta r ia t pou r les s a la r iés en pos te 
a u m om en t de s a m is e en u vre. 

- Fa ire l ob jet d u n e réglem en ta t ion a da p tée des n ivea u x de rém u n éra t ion , 
accessoires et temps de repos. 

- Etre ga ra n t de la s a n té des s a la r iés et s a ccom pa gn er d u n s u ivi s pécifiqu e. 
- Ou vrir d roit à des pers pect ives d évolu t ion pa r l in s ta u ra t ion d u n DIF s u pér ieu r 

au droit commun après un nombre déterm in é d a n n ées de s ervice de n u it . 
Ces m es u res perm ettra it u n e n ou velle a t t ra ct ivité du s ecteu r p rofes s ion n el pou r les 
s a la r iés et pers on n es en rech erch e d or ien ta t ion , ce qu i pou rra it perm ettre à la b ra n ch e 
de se positionner de secteur en tension à secteur porteur. 
Cepen da n t , ce rega in d a t t ra ct ivité p rofitera it de fa çon in éga le a u m a rch é de l em p loi ca r 
les conditions de travail offertes renforceraient la masculinisation de ces professions.  
L a ccrois s em en t des coû ts de la m a in d u vre a bou t ira it à u n en ch éris s em en t du p r ix de 
la prestation.    

Am éliorer l exp loita t ion du m ode flu via l :

 

Ces m es u res vis en t à fia b ilis er le fon ct ion n em en t des éclu s es , a u gm en ter le n om bre jou rs 
ou le m ou illa ge a t tein t ou dépa s s e 3 ,5m ,créer des s ervices régu liers pou r tou t type de 
t ra n s por t , fa vor is er l im p la n ta t ion des opéra teu rs logis t iqu es , a s s u rer u n e ges t ion 
rationnelle des conteneurs.  
Ces a ct ion s n éces s iten t u n e coord in a t ion pa r ten a r ia le com plexe da n s s a m is e en u vre 
m a is perm ettra ien t d a u gm en ter la per t in en ce du m ode flu via l et d a ffirm er la voie d ea u 
comme présentant un niveau de service complémentaire à celui du fer.  

Développer les autoroutes de la mer :

 

La m es u re con s is tera it à offr ir s u r l a rc m éd iter ra n éen u n e a ltern a t ive a u t ra n s por t 
rou t ier de m a rch a n d is es en perm etta n t le con tou rn em en t des Alpes s u d et de l es t 
pyrénéen. 
Cela n éces s ite la m is e en p la ce de bâ t im en ts et d in fra s tru ctu res a da p tés a u t ra n s por t de 
camions et de remorques. 
Les form a b ilités a dm in is tra t ives devra ien t fa ire l ob jet d u n e s im p lifica t ion . Le s ervice crée 
devra it êt re com pétit if et pou rra it êt re ren du ob liga toire pa r u n e réglem en ta t ion 
d in terd ict ion de t ra n s por t rou t ier de cer ta in es m a tières . 
La s écu r ité du d is pos it if es t cru cia le ca r , à défa u t , cet te s olu t ion pou rra it a bou t ir à u n 
dépla cem en t des n u is a n ces en viron n em en ta les en créa n t u n r is qu e de pollu t ion de la 
méditerranée. 
Des moyens logistiques spécifiques seraient mis en place aux deux extrémités.  

La m is e en p la ce de trois dépa r ts pa r jou r da n s ch a qu e s en s de circu la t ion pou rra it 
perm ettre le t ra n s por t de 150 à 200 ca m ion s et en gen dré u n repor t m oda l de 300000 à 
700000 remorques par an. 
Un tel p rojet gén èrera it des retom bées n on n égligea b le en term e d em plois liés a u x 
services portuaires et maritimes. 
Cet te m es u re s u ppos e u n h a u t n ivea u de qu a lité et de com pétit ivité a fin de con cu rren cer 
efficacement le mode routier. 
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Réseau ferré :  

Optimiser la circulation des trains :

 
Cet en jeu en globe deu x types de m es u res : les m es u res d a m éliora t ion tech n iqu es des 
équipements et du matériel rou la n t et les m es u res por ta n t s u r l exp loita t ion du rés ea u : 
Ca den cem en t des t ra in s , regrou pem en t h ora ire, libéra t ion de crén ea u x h ora ires  pou r 
rattraper les retards, gestion des sillons et des priorités en temps réel. 
Ces m es u res perm ettra ien t d a u gm en ter les ca pa cités du m ode ferrovia ires et d a ccroît re 
la fiabilité su service. 
Cet te a u gm en ta t ion de ca pa cité s era it cepen da n t a t tén u ée pa r u n s eu il tech n iqu e 
in con tou rn a b le lié a u poids des m a rch a n d is es t ra n s por tés et a u poten t iel de force de 
traction disponible. 
Les in ves t is s em en ts à la ch a rge des opéra teu rs s era ien t s u s cep t ib les de ra len t ir la m is e 
en u vre de cet ob ject if.   

Mettre en p la ce u n s ervice d a u torou tes fer rovia ires :

 

Il s a git d u n s ervice régu lier de t ra in s don t les wa gon s peu ven t recevoir des ca m ion s 
entiers ou des remorques seules. Les chauffeurs voyagent avec leur camion. 
Cela s u ppos era it la m is en p la ce de deu x term in a u x l u n ou n ord du cou loir rh oda n ien , 
l a u tre a u s u d . Les ch a u ffeu rs pou rra ien t ch ois ir de dételer et pa r t ir a vec le t ra cteur. 
Cette offre devrait présenter un coût et un temps de parcours similaire à la route. 
L a da p ta t ion des in fra s tru ctu res  s u ppos e la réa lis a t ion d in ves t is s em en ts im porta n ts : 

- La partie nord du contournement ferroviaire de Lyon. 
- Une quatrième voie entre Saint Priest et Vénissieux 
- Le raccordement de Saint Fons 
- Le contournement ferroviaire de Nîmes Montpellier 
- Des opéra t ion s d a u gm en ta t ion de ca pa cité en tre Mon tpellier et Perp ign a n .  

L a u torou te fer rovia ire perm et de n e pa s ch a n ger de circu it logis t iqu e n i de matériel. 
Les form u les d a ccom pa gn em en t s on t s ou p les . 
Les con d it ion s de t ra va il des ch a u ffeu rs rou t iers s on t a m éliorées pa r la créa t ion de tem ps 
de repos supplémentaire. 
Le t ra n s port peu t êt re op t im is é ca r le rés ea u ferrovia ire n e tom be pa s s ou s le cou p de 
l in terd ict ion de circu ler le d im a n ch e. Le ch a u ffeu r peu t dépos er s a rem orqu e le ven d red i 
ou le s a m edi et la récu pérer à des t in a t ion le lu n d i s u iva n t s ou s rés erve d im p la n ta t ion de 
lieux de stockage adaptés au niveau des terminaux. 
Les impacts environnementaux positifs seraient incontestables. 
Cepen da n t , cet te m es u re com pte ten u des coû ts en gen drés n e pou rra it êt re per t in en te 
qu e s u r de lon gs pa rcou rs ce qu i lim ite le n om bre de ca m ion s pou r les qu els elle s era it 
intéressante.    
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3 -1 -2 Nécessité de rééquilibrage modal   

Le report modal marchandises :  

Il consiste à transférer du fret conteneurisé ou en caisse mobile ou en semi-remorque vers 
u n m ode de t ra n s fer t m a s s ifié pou r les pa rcou rs p r in cipa u x ; les pa rcou rs term in a u x 
(don t l ob ject if es t qu ils s oien t les plus courts possibles) demeurent routiers. 
La va llée du Rh ôn e et l a rc la n gu edocien s on t des ter r itoires p r ivilégiés du développem en t 
potentiel du transport combiné. 
Ce développement repose sur deux conditions essentielles : 

- Exp loita t ion des t ra fics m a s s ifiés n ota m m en t ceu x des s erva n t les gra n ds por ts 
maritimes. 

- Qualité des acheminements.  

 Le nouveau contexte concurrentiel favorise également cet essor : 
- Les en trep r is es s on t in citées à p rogres s er du fa it de l ou ver tu re des m a rch és 

fer rovia ires à l in tern a t ional depuis 2003 et au marché national dès 2007. 
- La res pon s a b ilité de la ges t ion des s illon s es t con fiée a u ges t ion n a ire du rés ea u 

ferroviaire. 
- Les s ervices in tern a t ion a u x s on t p r ior ita ires en ca s de s a tu ra t ion , im m éd ia tem en t 

après les TGV. 
- Les t ra va u x d a m éliora tion du rés ea u s on t la rgem en t en ta m és ou p rogra m m és ce 

qu i peu t perm ettre u n ga in de tem ps con s idéra b le pa r ra ppor t à d a u tres m es u res 
encore en débat.  

En perm etta n t le repor t de poids lou rds vers d a u tres m odes , le développem en t du 
t ra n s por t com bin é perm ettra it d a m éliorer le déb it de l A7 et l A9 et la rédu ct ion des 
nuisances. 
Il con vien t de veiller a u res pect du s eu il d u t ilis a t ion du rés ea u a fin d a n t iciper les 
éven tu els con flits d u s a ges des s illon s fer rovia ires liés a u développem en t d a u tres m esures 
comme les services TER.   

Le report voyageur :  

Le développem en t des s ervices TER vis e à a u gm en ter leu r fréqu en ta t ion et de lim iter le 
recou rs s ys tém a tiqu e à la voitu re pa r t icu lière a fin de rédu ire la con ges t ion et les 
n u is a n ces et d a ccroît re la s écurité routière. 
Ce développement nécessite : 

- Le renforcement des fréquences 
- L a m éliora t ion du m a tér iel en term e de perform a n ce et de con for t . 
- L a m éliora t ion de l a ccès a u x ga res 
- Une tarification attractive.  

L im pa ct d u n e telle m es u re peu t cepen da n t être rédu it s i elle n e s a ccom pa gn e pa s d u n e 
polit iqu e d a m én a gem en t réa lis te de l en s em ble des ter r itoires en term e de des s er te a in s i 
qu e d u n effor t des pou voirs pu b lics en vu e d in it ier les m u ta tion s s ociologiqu es 
n éces s a ires pa r u n e s en s ib ilis a t ion des citoyen s , en pa r t icu liers des jeu n es , a u x en jeu x 
a t ta ch és à la p rotect ion de l en viron n em en t . 
D a u tre pa rt , l évolu t ion du d roit du t ra va il peu t éga lem en t con s t itu er u n frein a u 
développement de cette mesure du fait des horaires variables issus de la flexibilité. 
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3 -2 Enje ux lié s à l am é nage m e nt du t e rrit o ire  

           3 -2 -1 Impacts du développement des infrastructures   

Le p rem ier im pa ct du développem en t des in fra s tru ctu res es t celu i de la con s om m a tion de 
l es pa ce. Il con s t itu e s a n s dou te éga lem en t le p lu s in s olu b le à ce jou r m êm e s il répon d à 
une nécessité au regard des prévisions de la demande. 
Ou tre l es pa ce con s om m é pa r la ch a u s s ée elle-m êm e et s es ba s côté, cet te con s om m a tion 
peu t da n s cer ta in es zon es s e t rou ver p lu s qu e dou b lée du fa it du déclen ch em en t de pa r 
cet te con s tru ct ion de l a pp lica t ion de n orm es is s u es du code l u rba n is m e (d is ta n ce 
m in im a le de l a xe pou r l éd ifica t ion de pa villon s in d ividu els pa r exem ple ) 
Da n s les zon es ru ra les , cet te con s om m a tion in flu e s u r l évolu t ion de la s u rfa ce u t ile 
agricole qu i ten d à s e rédu ire du fa it de n om breu x fa cteu rs et qu i en gen dre pou r ce 
secteur un accroissement des risques.  

Cet te con s om m a tion d es pa ce doit êt re con ciliée a vec u n en jeu m a jeu r ta n t s u r la p la n de 
la dém ogra ph ie qu e s u r celu i du développem en t économique : la des s er te de tou tes les 
zones du territoires. 
Il es t im péra t if d a m éliorer en pa r t icu lier et de fa çon a da p tée à la con figu ra t ion des lieu x  
La desserte des zones de montagnes et plus généralement des territoires escarpés. 
La rédu ct ion des tem ps de t ra jet de ces zon es a u x ba s s in s d em plois les p lu s p roch es es t 
nécessaire pou r rédu ire effica cem en t le r is qu e d a ppa u vr is s em en t et de dés er t ifica t ion a u 
m êm e t it re qu e les réflexion s con du ites en term e de p rés erva t ion des s ervices de 
p roxim ité. Cet ob ject if n e doit en a u cu n ca s s e con fon dre a vec u n e volon té de ren forcer le 
développem en t de l écon om ie rés iden t ielle ou celu i de la pér i-urbanisation.   

3 -2 -2 Enjeux socio-économiques  

De pa r t la t ra n s vers a lité de la p rob lém a tiqu e des t ra n s por ts , les en jeu x s ocio-
économiques attachés sont nombreux et diversifiés dans leur nature.  

La m is e en p la ce d u n e polit iqu e des t ra n s por ts ra t ion n elle doit in tégrer :  

- l en s em ble des don n ées écon om iqu es en répon da n t a u x bes oin s des en trep r is es de 
ch a qu e s ecteu r d a ct ivité en leu r ga ra n t is s a n t les s ervices n éces s a ires à la 
préservation et au développement de leur part de marché.  

- L en s em ble des don n ées s ocia les a fin d offr ir à tou s les s a la r iés de ch a cu n des 
ba s s in s con cern és des con d it ion s de t ra va il a ccep ta b les et des pers pect ives 
d évolu t ion .   

 

Les besoins économiques  

Les en trep r is es , les in du s tr ies en pa r t icu lier , on t depu is p lu s ieu rs décen n ies op té pou r la 
rédu ct ion des coû ts de s tocka ge des m a tières p rem ières et des p rodu its fin is en 
p ra t iqu a n t de fa çon m a s s ive la ges t ion à flu x ten du . Leu r dépen da n ce à l éga rd des 
services de transport est forte. 
Elles doiven t bén éficier à ce t it re d u n h a u t n ivea u de qu a lité de s ervice en term e 
d effica cité, de ra p id ité, de fia b ilité et de coû t . 
Les m es u res p récédem m en t évoqu ées , n ota m m en t con cern a n t le repor t m oda l doiven t 
répon dre à l en s em ble de ces exigen ces a fin de ga ra n t ir la s ta b ilité et la crois s a n ce de 
l écon om ie des région s Rh ôn e-Alpes, PACA et Languedoc Roussillon.  

Pa ra llèlem en t à la p r is e de m es u res vis a n t à ga ra n t ir la s a t is fa ct ion de ces bes oin s , les 
en trep r is es devron t a dh érer et s en ga ger a u côté de l en s em ble des a cteu rs m obilis és pou r 
une gestion durable des transports. 
Des m es u res fis ca les in cita t r ices pou rron t être m is es en p la ce à cet effet a in s i qu u n 
certain nombre de mesures réglementaires dissuasives en renfort des précédentes. 
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La mobilité personnelle et professionnelle  

La m ob ilité con s t itu e u n e liber té fon da m en ta le don t l exercice n e peu t êt re en tra vé ou 
res trein t a u m oyen de p res s ion fin a n cière d ou la n éces s ité d in trodu ire en m a tière de 
transport un enjeu éducatif et civique fort afin de susciter le volontarisme. 
La p r is e de con s cien ce des r is qu es m u lt ip les a t ta ch és à la dégra da t ion de l en viron n em en t 
pa s s e pa r u n e com m u n ica t ion ren forcée qu i pou rra être in tégrée a u x cu rs u s s cola ire et 
adapté au niveau de public visé. 
La m obilité pers on n elle con s t itu e le fa cteu r d u n e crois s a n ce qu elle reflète en in flu a n t de 
fa çon déterm in a n te s u r la con s om m a tion de b ien s et de s ervices a in s i qu e s u r le s ecteu r 
du tourisme soumis à une forte dépendance.  

La m ob ilité p rofes s ion n elle ch ois ie es t u n fa cteu r d évolu t ion s ocia le, d éla rgis s em en t et de 
diversification des compétences. 
FORCE OUVRIERE refu s e d en vis a ger le report m oda l com m e poten t iellem en t à l or igin e 
d u n e m ob ilité s u b ie pour les salariés de la branche du transport routier. 
En effet , le repor t m oda l peu t m od ifier s en s ib lem en t le bes oin de m a in d u vre da n s les 
en trep r is es et en tra în er u n e va r ia t ion de l offre d em ploi qu i s e dépor tera it s u r cer ta in es 
qualifications : 

- des besoins de chauffeurs routiers.  

-  Des besoins de magasiniers, gestionnaires de stocks.   

-   Des besoins en personnel roulant (mode ferroviaire)  

-   des besoins en techniciens de maintenance.  

Ces im pa cts devra ien t fa ire l ob jet d étu des p récis es con du ites à l éch elle de ch a qu e 
ba s s in d em ploi  et s yn th ét is ées a u n ivea u région a l a fin  de qu a n t ifier et d a n t iciper les 
évolu t ion s en p ropos a n t des m es u res p réven t ives d a ju s tem en t du m a rch é de l em p loi ; 
n ota m m en t pa r l in s ta u ra t ion en colla bora t ion a vec les b ra n ch es p rofes s ion n elles de 
form a tion s pa s s erelles perm etta n t a u x s a la r iés d a cqu ér ir des com péten ces polyva len te 
fa cilita n t leu r évolu t ion a u s ein de la b ra n ch e en rédu is a n t les exigen ces de m ob ilité 
géographique individuelles.    

 

Les flux touristiques  

Ra ppel des élém en ts m éth odologiqu es d a pp réh en s ion de ces flu x 
Ils permettent d'évaluer les mouvements des touristes sur une zone géographique donnée. 
Cet te n ot ion , iden t ifiée s ou s la dén om in a t ion de " m éth ode des flu x" perm et l'éva lu a t ion 
des fréqu en ta t ion s a u tra vers du filt re des m ou vem en ts de voya geu rs . La con n a is s a n ce 
a pp rofon d ie des flu x tou r is t iqu es perm et éga lem en t de m es u rer da n s le tem ps le 
développem en t des cer ta in es zon es tou r is t iqu es et a in s i pa r t iciper à la con cep t ion 
d'aménagements. 
Cet ou t il d 'a n a lys e perm et d 'éva lu er la fréqu en ta t ion tou r is t iqu e d 'u n terr itoire s ou s deu x 
aspects complémentaires : 

- Aspect quantitatif : par un dénombrement journalier de la totalité de la population 
touristique (comptabilisation des nuitées)  

- Aspect qualitatif : évaluation des caractères et comportements des touristes.   

Quantification des nuitées touristique 
La qu a n t ifica t ion des n u itées tou r is t iqu es es t réa lis ée à pa r t ir de la com pta b ilis a t ion 
jou rn a lière de tou s les m ou vem en ts de voya geu rs à des t in a t ion et a u dépa r t du ter r itoire 
étudié, quel que soit le mode de transport utilisé. 
La d ifféren ce jou rn a lière en tre en tra n ts et s or ta n ts déterm in e la va r ia t ion de popu la t ion 
p rés en te s u r le s ite. Le cu m u l de ce s olde perm et a lors de m es u rer jou r pa r jou r la 
variation du nombre de personnes présentes sur le site étudié. 
Cet te cou rbe de va r ia t ion , elle-m êm e ca lée s u r celle des rés iden ts p rés en ts , des s in e la 
courbe de présence totale de population (résidents et touristes) sur le territoire défini. 
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L'éva lu a t ion des n u itées tou r is t iqu es es t dédu ite des p récéden tes cou rbes pa r s im p le 
d ifféren ce. Les rés u lta ts jou rn a liers a in s i ob ten u s perm etten t d 'a n a lys er la fréqu en ta t ion 
tou r is t iqu e s elon tou te pér iode ju gée per t in en te (pér iodes de va ca n ces s cola ires , a va n t-
saison, dates de grands évènements ou mois par mois).   

Du ra n t l a n n ée 2003 , Rh ôn e-Alpes a en regis t ré 154 m illion s de n u itées tou r is t iqu es 
effectuées par des clientèles extra-régionales. 
La région s e ca ra ctér is e pa r u n e dou b le s a is on n a lité été/ h iver et u n e for te fréqu en tation 
a u p r in tem ps . 41% des n u itées s on t effectu ées l été, 39% l h iver , 14% a u p r in tem ps et 6% 
en automne. 
64% des nuitées sont enregistrées en période de vacances scolaires. 
Cet te répa r t it ion s pécifiqu e de l a ct ivité s u r la qu a s i tota lité de l a n n ée con s t itu e u n en jeu 
écon om iqu e for t don t la p rés erva t ion et le développem en t s on t im péra t ifs et n e peu ven t 
être fra gilis és pa r les r is qu es liées à u n e éven tu elle pou rs u ite des ten da n ces lou rdes de la 
problématiques actuelles des transports.    

 

Les solutions alternatives aux déplacements professionnels  

Ces s olu t ion s s on t à ce jou r en core in s u ffis a m m en t exp loitées  s u r l en s em ble du ter r itoire  
Elles doiven t n éa n m oin s être évoqu ées du fa it de leu r poten t iel de développem en t à 
moyen et long terme.    

Les Technologie s de l In form at ion e t de la Com m un ic at ion :  

Leu r a pp ropr ia t ion pa r le p lu s gra n d n om bre relève d u n en jeu m a jeu r . 
Un e polit iqu e « Société de l In form a tion » es t a va n t tou t u n e dém a rch e d a m én a gem en t du 
ter r itoire a vec pou r fin a lité le développem en t des s ervices à des t in a t ion des Rh ôn a lp in s .  
La pou rs u ite de l a ct ivité SIDHERAL ((Société de l In form a tion pou r le Développem en t de 
Rhône-Alpes ) à l in it ia t ive de la région es t n éces s a ire de pa r t s a s t ra tégie d in terven t ion 
dont les objectifs sont les suivants : 

- contribuer  à un aménagement équilibré du territoire. 
- répon dre a u x en jeu x de coh és ion s ocia le, de coh és ion ter r itor ia le, de com pétit ivité 

et d a t t ra ct ivité du ter r itoire et de développem en t du ra b le,  
a m en er la région Rh ôn e-Alpes da n s les 1ères région s eu ropéen n es à in tégrer la 
s ociété de l in form a tion .  

Dou ze a ct ion s p r ior ita ires on t été défin ies don t cer ta in es s a d res s en t a u x citoyen s , a u x 
entreprises et aux collectivités et territoires. Les services aux entreprises sont : 

- Faire de Rhône-Alpes une plateform e d éch a n ges de d im en s ion eu ropéen n e 
- Contribuer à la performance des entreprises de Rhône-Alpes 
- Favoriser la mise en réseau des professionnels. 
- Mettre les TIC a u s ervice de l em p loi en Rh ôn e-alpes     

Le télétravail :  

Con d it ion n é pa r la réa lis a t ion des ob ject ifs de développem en t des TIC, il peu t revêt ir 
plusieurs formes quant à son exercice et à ses lieux de pratique.  

Il pos s èd e un fort poten tie l d e d éveloppem en t e t d e réd uction d es d éplacem en ts 
professionnels : 
Il rés ide en l orga n is a t ion décen tra lis ée des tâ ch es , les t ra va illeu rs les a ccom plis s a n t à 
distance grâce à l'utilisation de la télématique".  
Le télétravail concerne 4% de la population active nationale. 
Le t ra va il à d is ta n ce peu t con cern er tou t type de s a la r iés , à tem ps p lein ou à tem ps 
partiel, qualifié ou non ainsi que les travailleurs indépendants.  
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Cette form e de t ra va il p rés en te des ga ra n t ies s im ila ires à celle de tou t em p loi exercé s ou s 
u n e form e tra d it ion n elle. le con tra t de t ra va il s era u n con tra t de d roit com m u n (voir p lu s 
loin ) da n s la m es u re ou le s a la r ié es t m en s u a lis é. Le con tra t de t ra va il doit êt re 
exa ctem en t le m êm e qu e s i le pos te éta it ten u da n s les loca u x de l en trep r is e, ceci b ien 
en ten du a u x d ifféren ces p rès liées a u télétra va il lu i-m êm e Le res te, a u trem en t d it le 
salaire, les droit et les avantages seront strictement les mêmes. 
Le télétra va il s éden ta ire s e réa lis era de fa çon perm a n en te depu is le dom icile p r ivé du 
télétra va illeu r , depu is u n bu rea u s a tellite de l em p loyeu r , depu is u n télécen tre ou u n 
téléspace.  
Le télétra va il a ltern é ou télépen du la ire, con s is te à op ter pou r u n e orga n is a t ion qu i repose 
s u r le fa it qu e la pers on n e télétra va ille qu elqu es jou rs en deh ors des loca u x de l en trep r ise 
et le res te du tem ps da n s les loca u x de l en trepr is e.  
En fin , le télétra va il n om a de es t  gén éra lem en t celu i des com m ercia u x qu i n on t p lu s 
s ys tém a tiqu em en t à reven ir a u bu rea u da n s l en trep r is e pou r y effectu er leu rs tâ ch es 
administratives et comptables.  

Les emplois concernés :  
Es t con cern é pa r le télétra va il, tou t em p loi qu i m a n ipu le, don c t ra ite de l in form a tion . 
Mêm e s il s a git d u n e éviden ce, il es t tou jou rs u t ile de le s ou lign er . Cet te in form a tion peu t 
êt re écr ite, s on ore, êt re u n e im a ge ou u n e s équ en ce a n im ée. Ain s i, tou tes les p rofes s ion s 
qu i t ra iten t u n e form e ou u n e a u tre d in form a tion , peu ven t exercer en m ode télétra va il. Il 
en es t a in s i des s ecréta ires , des com pta b les , des s ervices de pa ie, des t ra du cteu rs , m a is 
a u s s i des gra ph is tes , des illu s tra teu rs , des m étiers de la p res s e et de la pu b licité, des 
architectes, des commercia u x, de l in form a tiqu e ...      

3 -3 Enjeux environnementaux  

Les en jeu x en viron n em en ta u x n éces s iten t la m is e en u vre de s olu t ion s com bin ées en 
vu e de la s a t is fa ct ion d u n ob ject if globa l de p rés erva t ion de la qu a lité de l a ir , de l ea u , 
des sols et des paysages.   

3 -3 -1 Traitement des nuisances sonores :  

Le volu m e de n u is a n ces s on ores p rovoqu ées pa r l a ccrois s em en t des t ra fics doit fa ire 
l ob jet d u n e étu de s pécifiqu e com plète effectu ée p réa la b lem en t à tou te d is cu s s ion en 
m a tière de t ra cé ou d a u gm en ta t ion de la ca pa cité d u n e in fra s tru ctu re rou t ière, 
ferroviaire ou aéroportuaire. 
Cet te étu de devra cou vr ir l en s em ble des zon es con cern ées pa r le p rojet et iden t ifier les 
ca ra ctér is t iqu es de ch a cu n e d elles . 
Elle con t ien d ra , ou tre u n e éva lu a t ion  a u s s i p récis e qu e pos s ib le de l in ten s ifica t ion de la 
n u is a n ce en gen drée pa r le p rojet , l en s em ble des p récon is a t ion s de n a tu re à com ba ttre le 
b ru it . Ces p récon is a t ion s ch iffrées en term e d in ves t is s em en t s eron t in clu s es a u bu dget 
p révis ion n el de réa lis a t ion de l opéra t ion de fa çon à p révoir u n e m is e en p la ce des 
équ ipem en ts n éces s a ires con com ita n te  à la m is e en s ervice de l in fra s tru ctu re. 
Le t ra item en t des n u is a n ces s on ores doit fa ire l ob jet d u n t ra n s fer t in tégra l de 
res pon s a b ilité a u x décideu rs  de la polit iqu e des t ra n s por ts  qu i n e doiven t pa s s a ppu yer 
s u r les pos s ib ilités d a pp lica t ion des n orm es a cou s t iqu es requ is es en m a tière de 
construction. 
Les r ivera in s n e doiven t s ou s a u cu n e form e pa yer le p r ix de la m is e en u vre des 
polit iqu es de t ra n s por ts , qu ils s oien t ou non pré-occupants de la zone. 
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3 -3 -2 La réduction des pollutions atmosphériques  

La rédu ct ion des pollu t ion s a tm os ph ér iqu es  don t les t ra fics s on t à l or igin e con s t itu e u n e 
p r ior ité polit iqu e én on cée de fa çon u n a n im e ta n t à l éch elle eu ropéen n e, qu e n a t ion a le, 
régionale et locale. 
Cet te p r ior ité s e déclin e  s elon u n e p lu ra lité de p rogra m m es d a ct ion s don t la pou rs u ite 
voire le renforcement est souhaitable :  

Les p rogra m m es d e rech erch e con s a crés à la pollu t ion a tm os ph ér iqu e, qu e 
p ilote le m in is tère de l Am én a gem en t du ter r itoire et de l'En viron n em en t , 
recou vren t les t rois n ivea u x d a n a lys e des pollu t ion s en ca u s e et d a ct ion : loca l, 
régional et planétaire.Ils visent à mieux connaître et comprendre les processus qui 
régis s en t les ém is s ion s , s oit la form a tion et l'évolu t ion s pa t io-tem porelle des 
d ifféren ts pollu a n ts a tm os ph ér iqu es a in s i qu e leu rs im pa cts s u r la s a n té, les 
écos ys tèm es et les bâ t im en ts . Leu r fin a lité es t de fou rn ir des élém en ts 
s cien t ifiqu es n éces s a ires à la m is e en u vre de polit iqu es d 'a m éliora t ion de la 
qualité de l'air. 

Concernant l 'éch e l le loca le , le p rogra m m e PRIMEQUAL-PREDIT a s s ocie les 
m in is tères ch a rgés de l'En viron n em en t , de la Sa n té, des Tra n s por ts et de la 
Recherche, ainsi que l'ADEME, le CNRS et l'INSERM. 

Les principaux objectifs de ce programme : la caractérisation des pollutions locales 
et , n ota m m en t , celle des ém is s ion s a u tom ob iles , p r in cipa l fa cteu r des n u is a n ces 
urbaines, la con n a is s a n ce de la con tr ibu t ion des d ifféren ts fa cteu rs à l'or igin e des 
pollu t ion s u rba in es , le développem en t de m éth odes et de m oyen s de p réven t ion , 
une meilleure connaissance de l'impact de la pollution atmosphérique sur la santé 
humaine, l'iden t ifica t ion des fa cteu rs s ociologiqu es à l'or igin e de l'u t ilis a t ion de 
l'a u tom ob ile en ville

 

L'a ccen t es t m is s u r les t ra n s por ts m otor is és , les rech erch es con cern a n t 
l'éva lu a t ion des d ifféren tes d is pos it ion s s u s cep tib les d 'êt re p r is es pou r a m éliorer 
la qu a lité de l'a ir en zon es u rba in es et in du s tr ia lis ées , a in s i qu e con cern a n t 
l'a ccep ta b ilité pa r les citoyen s des r is qu es poten t iels de la pollu t ion et des 
m es u res d a m éliora t ion de la qu a lité de l a ir , on t été ren forcées . 

Les rech erch es m en ées à l 'éch e l le rég ion a le s on t da va n ta ge con s a crées à l'étu de 
des im pa cts de la pollu t ion a tm os ph ér iqu e s u r les d ifféren ts écos ys tèm es 
(fores t ier , a gr icole, a lp in , a qu a t iqu e) en vu e de l éla bora t ion , n ota m m en t , de ca r tes 
des ch a rges cr it iqu es (qu a n t ité de pollu a n t qu u n écos ys tèm e es t s u s cep t ib le de 
recevoir s a n s dom m a ge ir révers ib le) pou r l a cid ité et en pa r t icu lier les dér ivés 
s ou frés , m a is éga lem en t depu is peu , pou r les m éta u x lou rds . Ces t ra va u x 
s 'in s cr iven t n ota m m en t da n s le ca d re de la Con ven tion de Gen ève s u r la pollu t ion 
atmosphérique transfrontière à longue distance. 

D'a u tres p rogra m m es de rech erch e s 'in s cr iven t da n s des programmes 
internationaux sur le changement climatique. 

Les a ct ion s con cern a n t la pollu t ion a u tom ob ile s on t con du ites d ep u is d e 
n om breu s es a nn ées , d a n s un ca d re e s s en t ie l lem en t com m una ut a ire .Elles 
por ten t n ota m m en t s u r les s pécifica t ion s des ca rbu ra n ts : ten eu r en p lom b des 
es s en ces , ten eu r en s ou ffre du ga zole, les va leu rs lim ites des ém is s ion s des 
voitu res pa r t icu lières s on t régu lièrem en t ren du es p lu s s t r ictes , équ ipem en t des 
véh icu les (pots ca ta lyt iqu es / pots à oxyda t ion ), con trôle tech n iqu es , 
réglem en ta t ion s pécifiqu es a u x en gin s de ch a n t iers et poids lou rds , a m éliora t ion 
des carburants. 
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La polit iqu e des t ra n s por ts va llée du Rh ôn e et Arc la n gu edocien doit a gir en 
com plém en ta r ité et s olida irem en t à ces d is pos it ion s à t ra vers les or ien ta t ion s 
déterminées : 

 
Impact de la multimodalité 

Le repor t m oda l p rodu it des effets bén éfiqu es s u r l en viron n em en t en t ra n s féra n t 
le volu m e tra n s por té pa r la rou te vers des m odes n on ou m oin s pollu a n t . Il 
pa r t icipe à ce t it re à l ob ject if de du ra b ilité de la polit iqu e des t ra n s por ts . 

D a u tres types de m es u res gén éra lis ées a u s ecteu r t ra n s por ts / logis t iqu e peu ven t 
réduire les émissions polluantes : 

- Un s ys tèm e in form a tiqu e d 'a n n on ce com m u n à tou s les s ites 
perm et l'op t im is a t ion des rech a rgem en ts , la rédu ct ion des 
k ilom étra ges à vide et l'a ccrois s em en t du ta u x de rem plis s a ge des 
camions 

- Des form a tion s " Con du ite ra t ion n elle et s écu r ita ire  " s u ivies pa r 
tou s les con du cteu rs perm etten t de rédu ire de 8 à 10 % la 
consommation des véhicules. 

- Le renouvellement du parc de tracteurs tous les trois ans permet de 
p rofiter des dern ières évolu t ion s tech n ologiqu es des con s tru cteu rs 
et d'avoir un parc répondant totalement aux normes EURO 3 

- L'utilisation de pneumatiques " verts "   

 

Mutations énergétiques 

L a m en u is em en t de la res s ou rce pétrolière con s t itu e, a in s i qu e la p rés erva t ion de 
l en viron n em en t , l u n des p r in cipa u x fon dem en ts d u n e évolu t ion deven u e 
in élu cta b le. Le n ivea u de p rodu ct ion et les pos s ib ilités d a pp rovis ion n em en t 
pétrolier n e s on t ga ra n t is qu e ju s qu en 2030 . 

La polit iqu e région a le des t ra n s por ts doit in tégrer ce fa cteu r et fa vor is er les 
in ves t is s em en ts en m a tière de rech erch e de n ou vea u x ca rbu ra n ts ou de n ou velles 
s ou rces d én ergie. Elle doit éga lem en t en cou ra ger l u t ilis a t ion de ceu x-ci dès leu r 
opérationnalité. 

Si la p rodu ct ion de ca rbu ra n ts is s u s de l a gr icu ltu re b iologiqu e telle le colza pa ra ît 
illu s oire en term e volu m e ca r n éces s ita n t u n e a u gm en ta t ion dém es u rée de la 
surface utile agricole, la recherche peut néanmoins progresser sur plusieurs pistes 
d a ppa ren ce p lu s réa lis te : L a u gm en ta t ion de l a u ton om ie des véh icu les a lim en tés 
pa r l électr icité, l u t ilis a t ion de d ifféren ts ga z à t it re de ca rbu ra n ts : 

Les produits le plus fréquemment envisagés pour la production de carburants 
alternatifs sont : 

- le méthanol, issu du gaz de synthèse CO + H2 et fabricable à partir de toute matière 

carbonée fossile ou renouvelable (gaz naturel, charbon, bois ) 
- les alcools supérieurs, de C2 à C5, qui peuvent être obtenus en même temps que le 

méthanol à partir du gaz de synthèse.  
- l'éthanol tiré de la fermentation des sucres en C6 contenus dans certaines plantes.  
- le s ys tèm e bu ta n ol-a céton e, éga lem en t ob ten u pa r ferm en ta t ion des s u cres en C6 et en 

C5. Ces dern iers peu ven t rés u lter de l'h yd rolys e de l'h ém icellu los e a bon da n te da n s les 
végétaux.  

- les éth ers orga n iqu es (m éth ylter t iobu tyléth er (MTBE), m éth ylter t ioa m yléth er) form és pa r 
action chimique du méthanol sur des fractions légères oléfiniques de raffinerie. 

- l'hydrogène. 
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- le ga z n a tu rel com pres s é (CNG), com pos é de m éth a n e (93%) a vec u n m éla n ge d 'a u tres 

hydrocarbures. 
- le ga z pétrole liqu ide (LPG/ GPL), m éla n ge de pétrole et ga z n a tu rel don t le p rem ier 

con s t itu a n t es t le p ropa n e. A p res s ion m odérée (< 14 ba r), il es t con den s é pou r le 
stockage et le transport.  

- Reform u la ted Ga s olin e (RFG), es t de l'es s en ce développée pou r con ten ir m oin s de s ou fre, 
m oin s d 'a rom a tiqu es et pou r a voir u n e p res s ion de va peu r p lu s fa ib le. On y a jou te des 
con s t itu a n ts oxygén és (éth a n ol et les éth ers orga n ia qu es p récités ) pou r rédu ire les 
émissions de CO tout en améliorant l'indice d'octane. 

- Les h u iles et gra is s es végéta les (es ters ou b iod ies el), com m e le colza , le tou rn es ol, le 
coprah et les microalgues. 

- Le b ioga z, ob ten u pa r ferm en ta t ion de d ivers es m a tières : lis ier de porc, ordu res 
ménagères, déchets agroindustriels,etc.    

 

La préservation des paysages 

Tou te con s tru ct ion h u m a in e éd ifiée da n s u n pa ys a ge don n é, qu 'il s oit qu elcon qu e ou 
p res t igieu x, m od ifie celu i-ci et a bou tit à créer u n n ou vel en viron n em en t vis u el. La rou te 
n 'éch a ppe pa s à cet te règle a vec u n e s in gu la r ité qu 'il im porte tou tefois de s ou lign er : c'es t 
b ien s ou ven t elle qu i perm et l'a pp roch e et fa vor is e la décou ver te des pa ys a ges pa r les 
innombrables voyageurs qui l'empruntent.  

Il es t in dén ia b le qu e les a u torou tes m a rqu en t les pa ys a ges du fa it de leu r con t in u ité et de 
leu rs d im en s ion s . Elles s on t en effet a s s u jet t ies à des règles géom étr iqu es p lu s s évères 
qu e celles a u xqu elles s on t ou on t été en leu r tem ps s ou m is es les rou tes exis ta n tes . Elles 
s on t don c ob liga toirem en t bea u cou p p lu s percep t ib les et s e t rou ven t êt re a in s i p lu s 
fréqu em m en t à l'or igin e d u n l'effet de cou pu re vis u elle  qu i ren forcen t la n éces s ité de 
com pléter la réflexion p réa la b le pa r des étu des pa ys a gères pou s s ées qu elqu e s oit le 
s ecteu r d im p la n ta t ion p révu (qu il relève ou n on d u n e réglem en ta t ion p rotectr ice). 

la p r is e de con s cien ce de la va leu r cu ltu relle et écon om iqu e des pa ys a ges ,  a con du it peu 
à peu les pouvoirs publics et les citoyens à lutter contre les multiples parasites paysagers. 
Actu ellem en t on peu t pa r ler d u n e vér ita b le polit iqu e pa ys a gère où , s ou s l im pu ls ion de 
l On u et de l Un ion eu ropéen n e, l Éta t fra n ça is a ren forcé s a légis la t ion et s es règlem en ts . 
Ceci s e t ra du it pa r ,n ota m m en t , la p r is e en com pte des pa ys a ges , lors de la con s tru ct ion s 
des in fra s tru ctu res . La lu t te con tre la ba n a lis a t ion des en trées de ville m a is a u s s i la 
m u lt ip lica t ion de con tra ts de pa ys a ges Éta ts et collect ivités loca les et l a t t r ibu t ion de 
différents labels.  

Le gou vern em en t , en 1989 , in s t itu a le 1 % pa ys a ge et développem en t . Il s a gis s a it 
de con s a crer 1 % du m on ta n t tota l des ou vra ges , m a joré pa r u n e con tr ibu t ion 
équ iva len te des collect ivités loca les , pou r fin a n cer des étu des et des a ct ion s vis a n t 
à va lor is er les pa ys a ges en viron n a n t les a u torou tes et les gra n ds a xes rou t iers . Ce 
d is pos it if a va it a u s s i pou r bu t de fa vor is er le développem en t écon om iqu e et 
tou r is t iqu e des région s t ra vers ées . Ce d is pos it if devra it fa ire l ob jet d u n e 
rénovation adaptée au contexte actuel.  

Par ailleurs il devient impératif que : 

- les projets d'aménagement soient étudiés globalement ; 
- l'urbanisation aux abords des infrastructures soit maîtrisée ; 
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- les d ifféren ts a m én a geu rs s e con cer ten t et coordon n en t leu rs p rojets 

d'aménagement  
- les étu des p rélim in a ires à tou t p rojet s oien t en trep r is es pa r des équ ipes 

p lu r id is cip lin a ires con s t itu ées pa r l'en s em ble des s pécia lis tes con cern és 
(paysagistes, architectes, acousticiens, etc.) ; 

- les in fra s tru ctu res con s tru ites s oien t b ien gérées ; ce qu i s u ppos e la 
présence d'un personnel formé à cet effet   
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PARTIE IV  

PROPOSITIONS DE FORCE OUVRIERE 



 

49

 
   Propose :  

Pour une optimisation des niveaux de services adaptés aux 
évolutions de la demande :  

 
Pour une approche globale combinant les différents modes de transport.  

 

Par la mise en uvre d une politique accordant la priorité absolue aux mesures de 
report modal pour la circulation des marchandises et des voyageurs.  

  

Pour la fluidification des axes routiers nord/sud et l amélioration des capacités 
routières existantes (RN7 à 2x2  voies réservée au trafic local)  

 

Pour l application d un scénario volontariste renforcé et ambitieux (agrandissement des 
tunnels pour les rames TER à deux étages, développement des formules train+ auto )  

 

Pour la modernisation, la sécurisation, l amélioration des dessertes et de la fréquence 
des transports TER.  

 

Pour le développement des autoroutes ferroviaires.  

 

Pour la modernisation et l adaptation des plates-formes multimodales.  

 

Pour une prise en compte de la problématique interrégionale dans l aménagement du 
territoire.  

 

Pour l accroissement des capacités du mode fluvial et maritimes.  

 

Pour l amélioration des axes Est/ouest de transport.   

 

Pour l amélioration des axes routiers existants pour favoriser la séparation trafic local/ 
transit.  

 

Pour l accessibilité des transports collectifs à l ensemble de la population quelque soit 
son état, sa situation géographique (ex : réouverture de la ligne ferroviaire de la rive 
droite du Rhône au trafic voyageurs)  

 

Pour la régulation de vitesse sur autoroute en cas de situation dégradée.  

 

Pour une amélioration de la sécurité des transports routiers sur l axe Vienne/Orange par 
des mesures de prévention des accidents.  

 

Pour la mise en place d un groupe permanent d études sur l accidentologie incluant les 
organisations syndicales des transports. 
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FO s oppose aux fausses solutions :  

 
Les solutions préfabriquées type 2x5 voies qui ne résolvent pas à long terme la 
fluidification des trafics.  

 
La modulation tarifaire qui touche les catégories socioprofessionnelles et les entreprises 
les plus fragilisées.  

 

La modulation tarifaire responsable de l allongement des temps de trajet et réductrice 
de mobilité.  

 

L inflation des prix des transports  de marchandises liée à la modulation tarifaire et la 
baisse de compétitivité de nos entreprises qui en découlerait inexorablement.  

 

La fragilisation des emplois de la filière transports consécutive à la hausse des prix de 
revient.   

 

Le report de trafic sur les axes secondaires inadaptés et l accroissement des difficulté 
de desserte pour les riverains.    

 

La modulation spatiale pour reporter le trafic sur d autres itinéraires dont le faible 
impact ne résoudra pas la problématique des trajets terminaux de départ et de 
destination qui demeureront inéluctables.   
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Pour une planification cohérente et un aménagement 
réfléchi des territoires :  

 
Pour un engagement financier responsable de l Etat et de l Union Européenne pour la 
réalisation des mesures préconisées.  

 
Pour l élaboration et le respect de calendriers acceptables pour la concrétisation  de 
l ensemble des mesures.  

 

Pour la mise en place d un pilotage global des évolutions des transports au niveau 
régional incluant les interlocuteurs sociaux.  

 

Pour une simplification des procédures de mise en uvre des décisions quelque soit 
leur échelle assortie d une coordination temporelle pour optimiser les délais de 
réalisation.  

 

Pour la transparence des modes de décision et de financement.  

 

Pour une politique des transports étendue à l ensemble des voies de communication et 
intégrant des objectifs de desserte de toutes les zones du territoire y compris les 
secteurs les plus ruraux ou montagneux.  

 

Pour un soutien étatique renforcé de toutes les collectivités locales dans leurs 
investissements d entretien des voies relevant de leur compétence.  

 

Pour une re-nationalisation des axes routiers à vocation interrégionale, nationale et 
européenne.  

 

Pour un niveau d indemnisation acceptable des propriétaires  en cas de constitution de 
réserves foncières pour adaptation ou réalisation d infrastructures.  

 

Pour l intégration de la dimension temps dans les politiques d aménagement des 
territoires.   

Pour une politique des transports respectueuse des droits et 
besoins des salariés :  

 

Pour la prise en compte des temps de trajets travail/domicile dans les politiques de 
transports   

 

Pour une exigence d un haut degré de qualité des modes de transports vers lesquels le 
trafic routier sera orienté.  

 

Pour la prise en compte des conséquences de l évolution des modes de production sur 
l évolution des modes de transports (ex :flux tendus)

   

Pour une évaluation permanente des impacts économiques engendrés par l ensemble 
des mesures dès leur mise en service tant à l échelle régionale que territoriale. 
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Pour un renfort des dispositifs de formation en faveur des salariés de la branche 
transport leur permettant d acquérir la polyvalence nécessaire à l évolution de leur 
emploi.  

 
Pour une professionnalisation des emplois de basse qualification du secteur logistique.  

 
Pour la création de passerelles favorisant la mobilité professionnelle au sein de la 
branche.  

 

Pour le refus du travail de nuit obligatoire dans les bases logistiques.  

 

Pour une réglementation du travail dans les transports permettant d améliorer les 
conditions d exercice et de sécurité.  

 

Pour l encadrement des relations donneurs d ordres/sous-traitants avec une 
formalisation contractuelle prenant en compte les conditions de travail des salariés.  

 

Pour la responsabilisation des donneurs d ordres dans les cas d accidents en matière de 
transport.  

Pour une politique des transports intégrant des objectifs de 
développement durable :  

 

Pour des mesures fiscales significatives instaurées au bénéfices des transporteurs 
pratiquant le transport combiné et des entreprises qui y recouvrent.  

 

Pour un soutien efficace apporté aux entreprises dans leur effort de renouvellement de 
leur flotte.  

 

Pour la poursuite et le financement de l Etat et de l Europe de la recherche sur les bio-
carburants.  

 

Pour la recherche et le développement sur les modes de transports alternatifs et la 
complémentarité des transports.  

 

Pour un renfort des normes appliquées aux véhicules en matière de pollution 
atmosphérique.  

 

Pour une intégration des coûts d équipement de réduction des nuisances sonores aux 
dépenses de réalisation ou d adaptation des infrastructures (autoroutes et routes 
nationales aux abords des agglomérations quelque soit la taille de celles-ci).  

 

Pour l exigence d une étude géologique approfondie conduite en amont de toute 
décision de tracé d une infrastructure routière ou ferroviaire.   

L urgence de traitement du problème des transports dans Vallée du Rhône Axe méditerranéen 
nécessite le renforcement tant du dialogue social que de l information et la consultation de la 
population.        
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