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Remarques sur les hypothèses de trafic du Grand Lyon 

propositions d'études complémentaires 

 

 
Demande CNDP : faire procéder à une expertise complémentaire sur l'identification et l'incidence 

d'autres hypothèses que celles retenues par le maître d'ouvrage en matière de trafic et sur 

l'identification d'études complémentaires à réaliser  pour  optimiser un scénario sans nouvelle 

infrastructure Routière lourde . 

 

 

I/ HYPOTHESES DE TRAFICS DU GRAND LYON  

 

II/ ÉTUDES COMPLÉMENTAIRES À RÉALISER  POUR  OPTIMISER UN SCÉNARIO SANS 

NOUVELLE INFRASTRUCTURE ROUTIÈRE LOURDE : METHODE ET HYPOTHESES 

 

 

I/ HYPOTHESES  DE TRAFICS DU GRAND LYON 
 

Selon le Grand Lyon  

 



 

 

 

1/ LE TRAFIC EXTERNE 
 

Il faut prendre en compte d'abord les circulation externes mesurées en véhicules, transit et échange 

dans les Enquête cordon, le trafic interne impliquant des hypothèses plus fouillées. Les chiffres de  

précédents 4,9 et 5,7, sont-ce des véhicules  ou des déplacements de personnes (addition échange + 

interne) ? 

 

Le Grand Lyon applique la circulaire nationale d’étude des projets routiers sans  analyser les 

dernières Enquêtes cordon locales et prendre en compte : 

- le ralentissement 1995-2005 

Cf Enquête cordon DDE 69 principaux enseignements 

 

 

- l’importance des courtes distances, la moitie du  transit venant de l'interscot, ensemble des Scot 

limitrophes de celui de l’agglomération lyonnaise , l’échange  pour ¾ de l'interscot.  

Or existent des informations récentes sur ces territoires hors Grand Lyon, et enquêtés en 2006 pour 

l’Enquête ménages du SYTRAL, ceux-ci correspondant approximativement à  l'Interscot  

 

2/ LE TRAFIC INTERNE 
 

GENERATION 

 

Quelle est la variation dans le niveau de population 2030 de l'ouest ? 
23000 habitants (dossier public) ou 9000 ci-dessous (diaporama décembre 2012 présenté par Mme 

Fodor)  



 

Apparemment la mobilité tous modes par personnes est stable entre 2009 et 2030 : 3,39 

déplacements tous modes / habitant par jour ; cette hypothèse est identique pour les scénarios TOP  

comme pour les hypothèses TC sans infrastructure majeure 

Cependant le tableau page 82 du dossier public, ci-dessous, implique une mobilité pour le Grand 

Lyon de 3 en 2006 (3,896/1,28) pour effectivement 3,39 en 2030 (4,815/1,42) (population page 

23) ! Y a t-il  stabilité de la mobilité tous modes ? 

 

 

Par ailleurs, on peut constater que dans cette répartition modale à la journée, recalculée sur la base 

de la modélisation à la pointe que la mobilité en voiture par personne/jour est quasiment stable, 

en très légère baisse (-5%)  : 1,36 en 2030 (1,924/1,42) pour 1,44 en 2006  (1,848/1,28) 

 

DISTRIBUTION  

Dans le rapport évaluation et adaptation des outils il est mentionné une comparaison avec l’enquête 

ménage des résultats du modèle quant aux origines-destinations : le modèle sur estimerait les OD 

vers Lyon ; Cette comparaison à l’heure de pointe des 2 sources n'est pas fiable, jamais cette 

méthode a été utilisée au CETE de Lyon et à la DDE 69. L'EMD est fiable à la journée, mais le 

passage à la pointe implique l'application d'un taux de pointe sur les OD enquêtées ! On comprend 

l’écart entre la répartition des OD du dossier public (page 61) et l'EMD ou l'INSEE, lesquelles font 

apparaitre la polarisation important des déplacements  de l'Ouest sur Lyon Villeurbanne (cf page 13 

du  cahier jaune EMD SYTRAL repris dans le  cahier d'acteur n°4) 

 

REPARTITION MODALE 



Selon le Grand Lyon  

 

Mais cette méthode utilisant Terese et CUBE n'est jamais illustrée dan les dossiers d’études quant 

aux parts modales déterminées précisément point telle liaison ; aucun regard critique positif ou 

négatif ne peut être porté ainsi. 

Prenons le secteur Val d'Yzeron vers Lyon par exemple. Celle-ci passée de 18% à 28% des 

déplacements vers Lyon-Villeurbanne entre 1995 et 2006 montre bien que les améliorations des 

TC (métro D et rabattements Gorge de Loup) et le PDU global, permet l’évolution des 

comportements.  

Quelles prospectives a pris le Grand Lyon ? On ne trouve qu'une allusion page 33 du rapport 

"analyse des hypothèses TC sans infrastructure routière majeure" : 
note « (20) Selon le même calcul que précédemment, nous avons une part modale motorisée TC 

future sur l’ouest, dans un scénario sans infrastructure majeure, estimée à 20%. Sur 100 

déplacements motorisés en lien, 80 sont dans les VP et 20 déjà dans les TC en situation de 

référence. On en veut au total 35 dans les TC (objectif définie à dire d’expert) donc 15 de plus que 

la situation de référence. Donc 15 déplacements TC supplémentaires / 80 déplacements VP dans la 

situation de référence = 19%. » 

 

 

AFFECTATION  

 

- Pas de présentation des réseaux TC ou VP, seulement des barreaux supplémentaires les plus 

emblématiques (pas d'allusions au élargissements ou création de voiries réservées au PLU) , 

rarement des capacités et de leur caractéristiques ; il faut croire à la bonne foi des choix techniques 

faits 

- Aucune présentation claire des trafics TC et VP dont les effets sont important pour la 

congestion ;pas d'analyse des trafics par ligne TC. 

- Seulement des analyses qui favorisent le choix du TOP, sur quelques sections , de voiries, pas 

d'analyse sur coupures ; les situations sur l'Ouest sont elles différentes de l'Est? 

 

Certains critères utilisés rendent les conclusions contestables, notamment pour l’hypothèse 

H2, plus intéressante qu'il n'y paraît :  
Un trafic en % est énorme, faible en valeur absolue et même discutable si la fiabilité est estimée à 

20% VP ; la  faible évolution absolue des temps de trajet perdu (5 à 10 min) est cependant présentée 

comme catastrophique globalement pour l’ensemble de automobilistes ; à l'inverse il y a mise en 

exergue des gains de temps de 5min ! 

 

 

II/ ÉTUDES COMPLÉMENTAIRES À RÉALISER  POUR  OPTIMISER UN SCÉNARIO 

SANS NOUVELLE INFRASTRUCTURE ROUTIÈRE LOURDE . METHODE ET 

HYPOTHESES 
 

METHODE  

Comparer équitablement un scénario sans nouvelle infrastructure routière lourde (scénario sans 

TOP mais avec des aménagements de voiries) et le scenario AdS/TOP  : présentation sur le même 

plan de leur contenu, de leurs résultats, de leur analyse au moyen de critères identiques. 

Les modèles TEREE et CUBE restant nécessaires, l’essentiel est la réflexion publique des 

hypothèses et des résultats, la présentation explicite et transparente des étapes de la 

modélisation des scénarios, scénario avec TOP  et scénario sans nouvelle infrastructure 



routière lourde) 
 

HYPOTHESES 

 

- Transit et Échange : analyser les dernières enquêtes cordon et l’évolution socio-économique pour 

2030 de l'Interscot afin de  vérifier la validité de l’hypothèse de la circulaire nationale  

- Urbanisme et Population + 9000 dans l'Ouest ? Validité de la répartition et de la densité  à 

discuter publiquement ! Rechercher une densification dans la zone d'influence des gares et site 

propres TC . Utiliser les travaux de l'Agence d’Urbanisme qui ont été plutôt négligés (voir étude 

URBAGARE) 

- La mobilité interne a baissée entre 1995 et 2030, en même temps que la mobilité VP : 

proposition de mobilité plus faible tous modes sans TOP ! 

- Mobilité VP : proposition de baisse identique à 1995-2006 de -12,5% 

- Origines-destinations HP à vérifier avec l’Enquête ménages déplacements et le données INSEE 

domicile travail 

- Répartitions modales par liaisons à expliciter en décrivant les réseaux VP et TC précisément 

notamment avec les voiries améliorées résultant du PLU actuel 

En effet , il est important 

 d’intégrer la ligne forte A2 dans le scénario sans TOP et même des sites propres nouveaux 

sur les bretelles d'A/A7, le bd des Hespérides, des couloirs d’accès aux carrefours et pas 

seulement limités aux sections courantes des voiries ! S’inspirer notamment de la 

proposition alternative de DARLY 

 d'assurer l’accès aux pôles urbains et quartiers  d'activités par les voiries réservées ou 

alignées au PLU 
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