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1. ELEMENTS DE CADRAGE

1.1 Les grands enseignements des études antérieures

Le présent paragraphe reprend principalement les conclusions de la derniére étude commanditée a Inddigo Altermodal (2011). L'ensemble des études
antérieures (Transétude - 2006, KPMG — 2009, Egis 2013 pour le PEM Part-Dieu) a néanmoins été capitalisé pour batir un socle de connaissances autour du
projet et permettre de se concentrer sur les expertises techniques de la présente mission. Une synthése détaillée est proposée en annexe.

Compte tenu du trafic potentiel attendu sur I'axe, un mode de transport routier de type AHNS (Autocar Haut Niveau de Service) parait plus adapté pour
répondre aux besoins des habitants Nord-Isérois. Le scénario routier est faisable a court terme en rabattement sur Meyzieu ZI, et reste a la portée financiere
des collectivités locales. Les scénarios ferrés sont toutefois financierement difficiles a mettre en place mais restent envisageables dans le cadre d’une
intégration trés fine au T3 avec adhésion au SYTRAL ou a une AOT Métropolitaine. D’autre part, pour rendre le projet de desserte ferroviaire envisageable,
les objectifs de développement du territoire développés par le SCOT devront étre tenus.

L’étude d’Inddigo conclut sur la nécessité de compléter certains éléments techniques des précédentes études :

o Les infrastructures : L’étude Inddigo alerte sur I'évaluation globale du colt du projet. Par retour d’expérience, le colt de réalisation des 17 kilomeétres
en monovoie semble significativement inférieur aux réalisations habituelles. Cette estimation devra par conséquent faire I'objet d’'une réévaluation
de maniére a confirmer les analyses précédentes.

o L’exploitation : L'insertion de services express, intégrables sans modification de I'offre actuelle en heure de pointe, est possible en premiére
estimation. Néanmoins, aucune étude d’exploitation n’a été réalisée. En effet, les contraintes d’exploitation sur le trongon Part-Dieu/Meyzieu n’ont
pas été étudiées et devront faire I'objet d’une analyse technique. (Evitement, gestion du terminus de Part-Dieu, contraintes liées a I'exploitation des
services Grand Stade, etc.). Les impacts sur I'exploitation de I'offre existante devront par ailleurs étre évalués.

Les études antérieures présentent néanmoins certaines limites en particulier concernant le chiffrage des colts d’investissement et d’exploitation, qu’il
convient de mentionner ici, puisque ces points particuliers vont faire I'objet d’une expertise dans le cadre de la présente mission (second regard et
actualisation).
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Concernant les co(ts et recettes d’exploitation, deux limites participent selon nous a surestimer les recettes attendues :

o La non prise en compte de I'impact des projets routiers sur la compétitivité des transports collectifs vis-a-vis de la VP
o La non prise en compte des usagers actuels du T3 effectuant aujourd’hui un rabattement VP sur Meyzieu ZI, qui constitueront en situation de projet
uniquement une possibilité de report modal sur une partie d’itinéraire (pas de recette supplémentaire)

Enfin, concernant les colts d’investissement, les chiffrages, sur la base de seuls ratios kilométriques, nous apparaissent relativement faibles compte-tenu
des problématiques d’intersections et d’ouvrages d’art.

1.2 Etat initial et coup partis des liaisons TC a I’échelle du secteur d’étude
1.2.1 Desserte actuelle des lignes 1980 et 1990

Les lignes 1980 et 1990 qui effectuent a ce jour une desserte « similaire » a celle envisagée dans le cadre du prolongement du T3, répondent a la fois a des
besoins de desserte locale (scolaires notamment) ainsi qu’a la demande des pendulaires (vers Lyon/Villeurbanne essentiellement, en rabattement sur
T3/Métro A ou direct vers Part-Dieu). Ces deux lignes constituent I'armature du réseau départemental du Nord Isére avec une fréquentation notable (>1 000
voyages quotidiens). Outre les dessertes scolaires, la ligne dispose de prés de 60 itinéraires différents et se décompose de la maniére suivante :

(o) une ligne Express 1990 desservant les communes de Crémieu, Tignieu-Jameyzieu, Pont-de-Chéruy, Charvieu-Chavagneux, Janneyrias et Pusignan. Son
itinéraire emprunte la RD 517 ;

o une ligne classique 1980 (cabotante) disposant de plusieurs itinéraires, dont deux principaux: un itinéraire par le Nord (Chavanoz et Villette d’Anthon),
et un itinéraire plus direct via Janneyrias.

Les itinéraires détaillés sont présentés en page suivante.

A titre indicatif, voici quelques exemples de temps de parcours en situation actuelle qui permettront par la suite de faire le parallele avec les simulations de
marche type des 4 scénarios de prolongement :

(o) 1h15 pour relier Crémieu a Lyon Part-Dieu par la ligne express 1990, 6 a 8 AR/jour...

o ... contre minimum 1h30 via la ligne cabotante 1980, 1h05 pour relier Crémieu a Meyzieu ZI
o 30 min pour relier Tignieu a Meyzieu ZI

(o) 1h en moyenne pour relier Crémieu a Meyzieu ZI via I'itinéraire Nord
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lllustration 1. Représentation schématique (non exhaustive) de la desserte actuelle des lignes 1980 et 1990
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1.2.2 Fonctionnement de la ligne de tramway T3

La ligne T3 du tramway recense environ 15,5 km de ligne (en voie double) et 10 stations. Une des spécificités de cette ligne réside dans le traitement des
nombreux franchissements qui obéissent a deux types de fonctionnement :

o Classique : intersections gérées avec des feux tricolores classiques sur le modeéle d’un tramway urbain pour le « secteur béton », entre les stations
Part Dieu et Reconnaissance-Balzac

o Installations barriérées (IBs) : franchissements gérés par des feux rouges clignotants R24 et des demi-barrieres automatiques, sur le modele du
ferroviaire, pour le « secteur ballast », entre Reconnaissance-Balzac et le terminus Meyzieu ZI. Le tramway peut franchir I'intersection a pleine vitesse,
jusqu'a 60 km/h.
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lllustration 2. Recensement des intersections et mode de franchissement
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1.2.3 Présentation du systeme IBs

Le systeme IBs nous intéresse ici par son opportunité pour traiter les intersections dans I'optique d’un prolongement du T3. Il offre une alternative a des
ouvrages d’art couteux ou a un traitement « urbain » visant a réaliser des carrefours plans, peu adaptés en termes de sécurité (vitesse d’approche des
véhicules routiers), ainsi que pénalisant pour les temps de parcours eu égard a la vitesse de franchissement des tramways (limitée a 30 km/h).

Le franchissement des Intersections Barriérées (IBs) sur le T3 s’effectue par systéme dérogatoire au régime classique de la conduite a vue, principe
fondamental de I'exploitation des tramways urbains. Il s’agit d’un systéme unique en France, largement inspiré des équipements des passages a niveau (PN)
du réseau ferré national, dans un objectif de maintien d’une vitesse commerciale élevée (> 33 km/h) du fait de son caractére périurbain. Afin d’assurer un
niveau de sécurité « GAME » (Globalement Au Moins Equivalent), plusieurs mesures structurelles et opérationnelles ont été mises en ceuvre afin de réduire
les risques de collision et leur criticité :

Des aménagements routiers pour réduire les vitesses d’approche des usagers de la voirie

Des aménagements ferroviaires (positionnement des IBs a proximité des stations, voie sur ballast pour empécher les intrusions...)
Des regles de franchissements

Une signalisation spécifique

00O00O

lllustration 3. Exemple d’intersections barriérés (IBs) sur le T3
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Le fonctionnement du systéme est présenté dans les deux schémas qui suivent qui illustrent les différentes phases de franchissement de I'intersection par le
tramway ainsi que leur durée.

Gestion des ‘R
barrieres Traitement de données
Restitution des informations & (Automate strelayage *ﬂ

(Signaux routiers, Signaux TRAM) I .

|
|
f/in |

Td s |

’\'\%”/ -

Acquisition des donnees
(Boucles et détecteurs de passage)

Illustration 4. Description du fonctionnement du systéme IBs et décomposition des différentes phases (source : CERTU)

Un franchissement d’IBs s’averent moins pénalisant pour les véhicules routiers (30 a 37 secondes) qu’un cycle de feu tricolore classique (en

moyenne 90 sec.)
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1.24 Eclairage sur la capacité résiduelle du T3 (matériel roulant et infrastructure)

Cette analyse vise a apporter des éléments concernant la capacité résiduelle restante sur la ligne T3 (matériel roulant et infrastructure) en situation actuelle
(avec la mise en service des rames 43 m) ainsi qu’a court terme. Le tableau qui suit présente en premier lieu les caractéristiques techniques des deux types
de rames en service sur la ligne :

Surface Places debout
L Pal i TOTAL
| rame [ e ] s sies | G5 ] TS0

Citadis 32 m 2400 48 38,4 153 201
Citadis 43 m 2400 71 54,02 216 287
—’I Vi

r:"

T'—'Tﬁ

I PN

——’I' =)

HEEE =, |
BHBHI Y |

APTIOEM INTRARS MTIOEA DO Ee T T ) WO LA

L) nn reie 1 a e nan " 1ok LY
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1 BE 88!
‘*“’:-WE“ "3?*}
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lllustration 5. Capacité des rames de la ligne T3 (source : SYTRAL)
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(o] Remplissage des rames a I’horizon 2014

L’analyse qui suit a été menée sur la base des derniers comptages effectués sur la ligne et transmis par le SYTRAL, sur la base d’une hypothése d’offre
constante et de croissance de la fréquentation de 8% annuelle a I’horizon 2014. Le graphique qui suit illustre les résultats de cette analyse de la capacité
résiduelle : les histogrammes présentent la charge des missions tandis que la courbe représente la capacité restante en %.

N Charge ===capacité résiduelle

Capacité résiduelle Charge
120% 350
Limite de capacité 300
100%
250
80%
200
60%
150
40%
100
20% 50
0% - - 0
715 T30 745 B0 815 &30 B45 900 16:15 16:30 16:45 17:00 17:15 17:30 17:45 18:00 18:15 18:30 18:45 19:00
HPM : sens ME?ZiEI.I - Lyon HPS : sens Lyon - ME]FZiEI.I
Tableau 1. Capacité résiduelle sur la ligne T3 a I’horizon 2014 (source : comptage SYTRAL, exploitation SYSTRA)
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La mise en service progressive des rames 43 m sur le T3 apporte une solution permettant de résoudre la saturation des rames et offre une marge de
manceuvre pour absorber la croissance a court terme de la ligne T3 (en moyenne 8% par an). En projetant la demande sur T3 a I'horizon 2020, cette
premiere approche fait apparaitre les limites de capacité de la ligne, qui, malgré le renfort des rames 43 m ne permet pas d’absorber la croissance naturelle
du trafic de la ligne a offre constante. Ce surplus de voyageurs pourrait toutefois étre pris en charge par la mise en ceuvre de deux missions supplémentaires
en heure de pointe (HP).

Ce constat démontre donc qu’a I'horizon 2020, en HP et en I'état actuel des infrastructures, il existe peu de marges de manceuvre (absence de capacité
résiduelle) sur la ligne T3 pour absorber un nouveau trafic qui pourrait étre potentiellement drainé par le projet de prolongement.

Il convient toutefois de noter que I'ensemble des prévisions de clientéle, effectuées dans le cadre des études antérieures, n’intégre pas d’estimation du
potentiel local déja en rabattement VP sur le T3 a Meyzieu ZI qui effectueront uniquement un report modal sur une partie de l'itinéraire et ne viendront
pas saturer davantage la ligne. Ils emprunteront seulement la ligne en amont de Meyzieu. La question de la destination finale devra également étre
étudiée afin d’identifier les solutions de rabattement les plus opportunes vis-a-vis de la demande : Vaulx-en-Velin, Bonnevay, Part-Dieu, etc. Dans
I'optique d’un scénario avec rupture de charge, Meyzieu ne doit pas constituer I'uniquement lieu de correspondance.

(o] Capacité de I'infrastructure

Dans le fonctionnement actuel, 'infrastructure de la ligne T3 permet d’accueillir 8 a 9 services/heure/sens. Ce débit plus contraint que sur d’autres lignes du
réseau s’explique par plusieurs facteurs, parmi lesquels :

(o) La mixité des circulations : présence de missions T3 classique (terminus Meyzieu), RhonExpress, prochainement Grand Stade et a court terme de
missions T3 Panettes ainsi que des missions T4 sur le début de la ligne, induisant intrinséquement des conflits de circulation

o Les différences de politiques d’arrét : semi-direct pour RhGnExpress et omnibus pour T3 actuellement obligeant des temps de régulation en station

o Le franchissement par systéme IBs, fortement consommateur de capacité routiére ; une refonte du systeme d’Installations Barriérées (IBs) est par
ailleurs nécessaire a moyen terme pour I'admission des dessertes Grand Stade

o Le cadre strict du contrat de concession visant a ne pas perturber I'exploitation commerciale de RhonExpress (déja partiellement en mode dégradé a
certaines périodes), qui empéche par exemple de descendre au deca d’une fréquence de 7,5 min
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Le schéma qui suit illustre par exemple les différents conflits de circulation (cisaillement notamment) impactant la robustesse de la ligne T3.

Mey zieu ZI

Dauphiné La Soie Meyzieu gare
Millan SN

>< Wers 5t Exupéry

R
Ty Villeurh anne
Vers Tl Ta T3 WO 3 VersTé
Grand stade
Pait Dieu atfon T2 W eyziey P+R

Illustration 6. Les conflits de circulations sur la ligne T3

Face a ce constat, les marges de manceuvre s’avérent relativement réduites pour I’'avenir : vraisemblablement de 'ordre de 1 a 2 services

supplémentaires maximum par sens en HP. Cette observation plaide donc en faveur d’un scénario de prolongement de missions actuelles et non de
création de missions nouvelles au sein de la section Lyon — Meyzieu.
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1.3 Présentation détaillée des 4 scénarios retenus pour les études d’exploitation

Les scénarios retenus se fondent sur I’évolution des réflexions menées au cours des 3 études antérieures qui ont abouti a deux grandes familles : scénarios
routiers et scénarios ferroviaire (tramway). lls reprennent en partie les grands principes des scénarios de la derniére étude, celle d’Indiggo Altermodal de
2011. Les 4 scénarios retenus sont ceux mentionnés dans le CCTP et font I'objet d’une déclinaison selon leur type de desserte et niveau de service :

Distance Matériel
Infrastructure Itinéraire Terminus interstation roulant
moyenne * proposé
SR1 Meyzieu ZI -
. s Voirie routier Crémieu 9 2,1 autocar 90 km/h
« Transisere »
Centre
Site broore Emprise CFEL Meyzieu ZI -
SR2 « AHNS » prop de Crémieu a Crémieu 9 2,0 autocar 70 km/h

en voie double

Meyzieu Centre
Site propre en voie . .
SF1 « avec uF;\i ze avec Emprise CFEL Meyzieu ZI - Tramwa
rupture de L i de Crémieu a Crémieu 9 2,0 o ¥ 70 km/h
évitement en . Citadis
charge » . Meyzieu Centre
station
Site propre en voie Emprise CFEL et Lyon Part-
SF2 « sans p. P : - y .
unique avec T3 de Crémieu Dieu — Tramway
rupture de . K . 9 1,8 L 70 km/h
evitement en a Lyon Part- Crémieu Citadis
charge » . .
station Dieu Centre
Tableau 2. Synthése des 4 scénarios a I'étude
Ces 4 scénarios sont cartographiés et explicités dans les pages qui suivent.
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1.3.1 SR1 « Transisere »

Ce premier scénario, le plus pragmatique en termes d’investissement, vise a restructurer la ligne 1980 actuelle afin de relier de maniére plus directe le
secteur, principalement Crémieu, Charvieu-Chavagneux/Pont-de-Chéruy au centre de I'agglomération lyonnaise. Pour ce faire, ce scénario propose un
itinéraire traversant les centre-bourg de Pusignan, Janneyrias, Charvieu, Pont-de-Chéruy, Tignieu, St-Romain-de-Jalionas, ainsi que de Crémieu. Ce scénario
profite notamment de la mise en service de la déviation routiére qui devrait apaiser la traversée de Pusignan et Janneyrias. Il offre ainsi un compromis a un

acces direct depuis Charvieu-Chavagnieux vers Meyzieu par la déviation, qui permet certes un accés plus rapide mais propose une desserte moins maillée.
Ce scénario évolue uniguement sur voirie et ne nécessite pas d’investissement en termes d’infrastructures.
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13.2 SR2 « AHNS »

Ce deuxiéme scénario routier prévoit quant a lui d’utiliser la plateforme du CFEL sur I’'ensemble de son itinéraire, dans un objectif de compétitivité de temps
de parcours. L'utilisation de I'emprise permet de s’affranchir des contraintes de la circulation routiére et d’offrir I'itinéraire le plus direct vers une
correspondance a Meyzieu. Ce concept s’apparente a un AHNS (Autocar a Haut Niveau de Service) qui constitue une déclinaison du BHNS urbain a I'échelle
interurbaine. Au-dela de Crémieu Gare, le AHNS sort de I'emprise pour desservir le centre de Crémieu. Les modalités techniques de mise en ceuvre de
scénario seront détaillées par la suite en partie 2.1.3. La politique d’arrét correspond a celle des scénarios des études antérieures, a savoir 7 arréts
intermédiaires. Des tests de sensibilité seront effectués par la suite pour analyser I'impact d’un arrét supplémentaire sur les temps de parcours.
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1.3.3 SF1 « avec rupture de charge »

Ce scénario ferroviaire prévoit la mise en ceuvre d’'un tramway en voie unique sur I'emprise CFEL en rupture de charge a Meyzieu. |l propose de relier
Meyzieu ZI a Crémieu centre impliquant une évolution sur voirie au-dela de Crémieu Gare pour la desserte du centre de Crémieu. La politique d’arrét reste

la méme que sur le scénario routier, comme l'itinéraire. Seul le mode de transport change, ainsi que I'opportunité d’'un phasage (terminus a Tignieu dans un
premier temps).
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134 SF2 « sans rupture de charge »

Ce dernier scénario est strictement similaire au scénario ferroviaire précédent (SF1) excepté le fait que SF2 constitue le prolongement naturel du T3 et ne
prévoit par conséquent pas de rupture de charge. Le trajet est donc direct entre les 8 nouveaux arréts et les destinations offertes par la ligne T3.
L'opportunité d’un phasage (terminus a Tignieu dans un premier temps) est également envisagée ici.
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2. EXPERTISE TECHNIQUE EN MATIERE D’EXPLOITATION ET D’'INFRASTRUCTURE
2.1 Spécifications techniques des scénarios
2.1.1 Caractéristiques actuelles de I’emprise

L'emprise est longue d’environ 17,3 km de Meyzieu ZI a Crémieu Gare. Elle présente de nombreuses discontinuités dont 21 intersections ainsi que 6
ouvrages d’art inférieurs ou supérieurs.

lllustration 11. Vue sur les ouvrages d’art n°4 et 5

Un compte rendu détaillé de la visite-terrain est proposé en annexe.

La largeur de I'emprise est estimé entre 7 m et 7,7 m correspondant a une coupe type moyenne d’une voie ferrée non électrifiée. Cette largeur permet bien
d’y insérer un TCSP en voie double, excepté au niveau des ouvrages qui présente des largeurs de franchissement inférieur a 5 m.
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2.1.2 Analyse des « points durs » de I'infrastructure communs a I’ensemble des scénarios en site propre

Deux types de points durs peuvent étre recensés sur l'infrastructure pouvant amener des réponses différentes selon le mode :

o Le franchissement des 6 ouvrages d’art impliqguant un passage en voie unique pour le mode routier (largeur < 4 m) sans conséquence pour les
scénarios ferrés en voie unique

o Le franchissement des 21 intersections envisagé avec un systéme d’IBs pour les scénarios ferroviaires, exportable également pour le mode routier

La carte ci-apres illustre le positionnement des intersections et leur criticité ainsi que les ouvrages d’art existant.

. /
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2.13 Solutions techniques retenues dans le cadre du scénario routier en site propre (SR2)

Les solutions techniques retenues pour la mise en ceuvre du scénario SR2 s’inspirent pour partie du retour d’expérience de I'opération « Shunt des Esses »
dans I'ouest de I'agglomération lyonnaise qui accueille bus et autocar sur un site propre réalisé sur une ancienne emprise ferroviaire (du FOL). Une fiche de
présentation détaillée est proposée en annexe.

Le schéma et le tableau ci-apres présentent les conditions d’insertion d’un site propre bus ou autocar en voie double. La voie double apparait a priori
envisageable dans le cadre d’une utilisation de ’'emprise CFEL en mode routier.

" S#a propre de vansport er commun 1 Echelle : 1/100
lllustration 13. Coupe type du shunt des Esses Source : étude préliminaire Shunt des Esses, SYTRAL
Vitesse bus Largeur normale Intervalle supplémentaire Espacement entre Largeur moyenne
par voie pour site surélevé véhicules en circulation voie double
30 km/h 3,0043,25m 0,30 m 0,30 m Entre6,6et7,1m
50 km/h 3,2533,50m 0,40 m 0,40 m Entre7,3et7,8m
70 km/h 3,4023,60m 0,50 m 0,50 m Entre 7,8 et 8,2 m
Tableau 3. Recommandations concernant ’'aménagement de la plateforme (Source : guide d’aménagement de voirie pour les transports collectif, CERTU)
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La faisabilité d’une voie double sur I'ensemble de la ligne dans le cadre des scénarios routiers nécessitera d’étre étudiée plus finement dans le cadre des
études préliminaires qui suivront. Ces derniéres devront valider cette faisabilité par I'intermédiaire de mesures, relevés, ainsi que d’études cadastrales et
fonciéres. Le traitement du franchissement des ouvrages d’art fait quant a lui I'objet de mesures spécifiques détaillées ci-apreés.

(o] Traitement des intersections

Le traitement des intersections des scénarios sera analogue a celui des scénarios ferroviaires a savoir via un systéme d’IBs. A I'instar du T3, la mise en ceuvre
de cette solution permet d’une part de sécuriser les intersections en milieu périurbain et de gagner en performance grace a une vitesse de franchissement
plus élevée. Ce systeme n’a pas encore été expérimenté pour les systemes routiers en France mais équipe certaines lignes de BHNS en Europe, le
Zuidtangent, au Pays-Bas par exemple, qui s’apparente a un BHNS périurbain. Il nécessitera une homologation du STRMTG au méme titre que les IBs du T3.

lllustration 14. Systeme d’installations barriérées équipant le BHNS Zuidtangent a Amsterdam, Pays-Bas
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o Franchissement d’un ouvrage en voie unique régulé par feux tricolores

A l'instar du Shunt des Esses, le franchissement d’un ouvrage en voie unique peut étre régulé au moyen de feux tricolore sans en affecter la robustesse (15
véhicules/heure/sens sur le Shunt des Esses).

(o] Régulation des entrées/sorties du site propre par signature électromagnétique

Enfin, la régulation des entrées/sorties peut s’effectuer au moyen d’un systéme barriéré commandé par signature électromagnétique afin d’éviter toutes
intrusions d’autres véhicules routiers sur le site propre.

Illustration 15. Franchissement d’un ouvrage en voie unique par feux tricolores et régulation des entrées/sorties par signature électromagnétique sur le shunt des Esses

Prolongation de la ligne T3 du tramway du SYTRAL sur ’emprise du CFEL entre Meyzieu et Crémieu
Expertises techniques B800A001

Rapport final 05/12/2013 Page 24/106



isere SVYSTrAa

CONSEIL GENERAL

2.1.4 Impact sur la capacité routiére des scénarios en site propre
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Illustration 16. Réseau routier irrigant le secteur d’étude (source : fond de plan IGN, Géoportail)
Dans le cadre d’une solution IBs, la durée d’'immobilisation du trafic routier ne devrait pas excéder :

(o) 2/3 minutes par heure en HP avec fréquence 30’
(o) 5/6 minutes par heure avec fréquence 15’

La réalisation des scénarios en site propre SR2, SF1 et SF2 ne devrait que faiblement affecter la capacité routiere des axes du secteur (moins de 10%

de la capacité routiéere en HP).
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2.2 Conditions d’exploitation retenues dans le cadre des scénarios ferroviaires
221 L’exploitation d’un tramway en voie unique

La norme d’exploitation d’un tramway en France est la voie double qui permet une exploitation aisée du systéme de transport permis par la présence d’une
voie dédiée par sens. Les raisons qui peuvent pousser a proposer de la voie unique (VU) sont le plus souvent les suivantes :

o Les contraintes d’insertion

o Les contraintes de circulation et de stationnement
o Les enjeux urbains

(o) Les enjeux de colts

Dans le cas du prolongement de la ligne T3, la voie unique se légitime essentiellement par des considérations financiéres eu égard au caractére périurbain
lointain du secteur traversée ainsi que des contraintes budgétaires. Elle permettra en outre de s’affranchir des contraintes d’insertion inhérentes a une voie
double (élargissement d’ouvrage, acquisitions foncieres, etc.).

Il existe un certain nombre d’exemples de tramway en voie unique en France et a I'Etranger. Néanmoins, il convient de noter qu’en France, la voie unique
n’est jamais appliquée sur toute la ligne mais plutdt sur des sections de centre-ville contraintes en termes d’insertion (cas d’Angers) ou pour assurer le
prolongement des lignes dans le périurbain lointain a co(t réduit (cas de Montpellier et Bordeaux par exemple). Le recours a la voie unique est en revanche
bien plus courant a I’étranger (cas des réseaux allemands, néerlandais, suisses ou anglais).

: Nottihgham G

lllustration 17. Exemples de tramway en voie unique : Angers, Montpellier et Nottingham
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« Plus une ligne est longue, plus il y a des risques d’aléas, plus la régulation théorique est incertaine »

2.2.2 Les conditions de croisement

Sur une section a voie unique, les véhicules roulent dans les deux sens sur une seule voie , il est donc nécessaire de prévoir des zones de croisement.
L’association évitement/station est privilégiée pour les raisons suivantes :

o Le temps perdu du aux phases de ralentissement et d'accélération est limité
o Le fonctionnement des installations (aiguilles, signaux) se fait en temps masqué pendant I'échange des voyageurs
o le temps d'attente est psychologiquement mieux percu

K ESPACE D'EVITEMENT des rames {permettant la circulation de plusieurs rames sur la ligne)

Pos.mf‘nement des espa(es d'émmn' ----------------------------------------------------------------------------------------------
de préférance au niveau des stations : \ INTEREVITEMENT {Yanps de parcours égal

3 ey 3 \ ntre les évitements)
gain de temps [utilisation de l'attente des rames) ‘.\ 2 s T

s Voie unique bidirectionnalle
\ m—— \'ole d'évitement
\ B station

* Slgnalisation ferroviaire élaborde

- -

Illustration 18. Exemple de vue en plan d’une station en voie unique (projet de ligne 2 a Valencienne, source : SITURV)
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Concernant les regles de fonctionnement, une rame est autorisée a s’insérer sur la VU deés que la voie jusqu'a la prochaine station de croisement en aval est
libre. L'intervalle entre deux trams de méme sens ne peut étre inférieur a :

= Temps aller + Temps techniques de fonctionnement des installations de sécurité + temps retour

La plus grande distance entre stations imposent la meilleure fréquence. En pratique, pour une ligne dans son ensemble et dans le cas d'une circulation
alternée, l'intervalle entre deux tramways de méme sens ne pourra étre inférieur a :

= MAX (Temps aller + Temps techniques de fonctionnement des installations de sécurité encadrant la section + temps retour)

Le tableau qui suit présente des exemples d’intervalles « type » en fonction de la longueur de section en voie unique (ou absence de croisement)

Longueur de la section | Temps de parcours aller | Intervalle mini

a voie unigque (Vemoy = 20km/h)

200 m 36s 77 5 soit 1mini7

400 m 72s 149 s soit 2min29

800 m 144 s 293 s soit 4min53
llustration 19.  exemples d’intervalles théoriques de tramway en voie unique

L’homogénéité des temps de parcours ou distance entre stations de croisement est essentiel au bon fonctionnement de la ligne sinon une temporisation
s’avére nécessaire a certaines zones de croisement.
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2.23 Les équipements nécessaires a I’exploitation de la ligne

Les entrées/sorties de VU sont assurées par les systéemes de signalisation classiques équipant les lignes de tramway en milieu urbain. En "absence de
cantonnement comme pour les systemes ferroviaires, la sécurité de I’exploitation en voie unique est assurée, en cas de franchissement des signaux fermés,
par les dispositifs suivants :

o Une sirene sur le mat du signal d’entrée dans la voie unique
o Des feux blancs flash installé le long de la voie unique, visibles dans les deux sens et installés sur les poteaux LAC
o Une alarme au PCT et conducteur est remontée

Illustration 20. Exemple de sirénes et lampes flash équipant la section en voie unique du tramway de Montpellier
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2.3 Estimation des temps de parcours et marches types

Les temps de parcours ont été estimés par l'intermédiaire de I'outil MT-TramBus développé par SYSTRA. Cet outil est fréquemment utilisé en phase plus
avancé (étude EP/AVP) afin de dimensionner I'exploitation d’une ligne de TCSP et son parc de matériel roulant. Les caractéristiques techniques de la ligne
sont prises en compte en données d’entrée de I'outil a savoir :

(o] Consignes de limitations de vitesse : franchissements d’ouvrage, traversées de centre-ville, etc.

o Temps de stationnement moyen aux stations : temps forfaitaires attribués puis itération avec les contraintes du graphicage (pour les temps de
régulation)

o Eventuels temps d’arréts ou temps de ralentissement aux carrefours : dans le cas de notre projet, ralentissement a 50/60 km/h au niveau du
franchissement des IBs selon le degré de criticité

o Dénivellations : non pris en compte ici en I'absence de levés topographiques et peu prépondérant compte tenu de I'existence de I'ancienne emprise
CFEL

o Contraintes d’insertion et de la voie : essentiellement la prise en compte des rayons de courbure estimés lors de la réalisation du tracé sous Autocad
(cf. annexes)

Rayon en courbe Vitesse maximale théorique . . . Type de passage Vitesse limite
R (m) (km/h) Vitesse maximale pratique ‘ :

Site propee 40 kmi/h
25 18 15 T o
50 255 25 e =
75 312 30 mdadiid i e i
100 36 35 Approchea Ceas carrefours 40 km/r
150 4411 40 Aigulllege aborde par lc pointe en vaie direcls 20 km/t
200 5[]19 50 Aiguilloge abordé par le talon en voie directe 45 km/n
300 62‘4 6[] Al ‘[;'j e gbordée en ji»:- ~é& ';'..} 5 kmi/h

lllustration 21. Exemple de vitesses limites selon les rayons en courbe (a gauche), le type de passage (a droite)

Le scénario 1 n’évoluant pas en site propre a fait I'objet d’une simulation différente. Un temps de parcours routier a été évalué a I'aide d’un calculateur
d’itinéraire (Via Michelin en I’'occurrence) en heure de pointe. Ont ensuite été ajoutés les temps d’accélération/décélération pour marquer les arréts, un
temps d’attente forfaitaire en station, ainsi qu’une marge de régulation.
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23.1 Marche type du scénario routier SR2 (9 arréts)

80 + 1600
70 Y 1400
60 ~ , - 1200
50 r - i -+ 1000

£

é 40 < 800

>
30 . - r r 600
20 — - - 400
10 ¥ 200

T T T T 0
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lllustration 22. Marche type du scénario routier SR2 (9 arréts)
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23.2 Marche type des scénarios ferroviaires (9 arréts)
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lllustration 23. Marche type des scénarios ferroviaires (9 arréts)
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233 Simulation de la marche des scénarios ferroviaires (7 arréts : suppression des arréts Charvieu Treflerie et Pusignan)
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lllustration 24. Simulation de la marche des scénarios ferroviaires (7 arréts : suppression des arréts Charvieu Tréflerie et Pusignan)
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234 Synthése des temps de parcours

Branche St-Romain : 00:34:00
Temps de parcours marche tendue Branche Tignieu : 00:36:00 00:22:15 00:21:30 00:21:30

Temps de parcours avec détente Branche St-Romain : 00:37:30

(10 sec./km) Branche Tignieu : 00:39:30 00:25:20 00:24:30 00:24:30
:fi';‘g:éd:o':‘a;;z:'ﬁ:‘;?f:ﬁte"te et - 00:27:10 00:25:50 00:25:50
Vitesse commerciale moyenne - 40,5 km/h 42,4 km/h 42,4 km/h
Tableau 4. Synthése des temps de parcours issus du calcul de marche type selon le scénario
_ ~ TEMPSDE PARCOURS | TEMPSDEPARCOURS | TEMPSDE PARCOURS
TRAJET CREMIEU - MEYZIEU TRAIJET TIGNIEU - MEYZIEU TRAJET LYON PART-DIEU — CREMIEU*
LIGNE ACTUELLE 1980/1990 01:05:00 00:30:00 01:15:00
SR1 Branche St-Romain : 00:37:30 : Branche St-Romain : 01:07:30
Branche Tignieu : 00:39:30 Branche Tignieu : 01:09:30
SR2 00:27:10 00:16:30 00:57:10
SF1 00:25:50 00:15:20 00:55:50
SF2 00:25:50 00:15:20 00:50:50

* Incluant pour les scénarios SR1/SR2/SF1 un temps de correspondance de 5 min G Meyzieu

Tableau 5. Comparaison des temps de parcours par section selon les scénarios
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235 Les enseignements du calcul de marche type et estimation de temps de parcours

Les scénarios en site propre, qu’ils soient routiers (SR2) ou ferroviaire (SF1 et SF2), sont les plus compétitifs en termes de temps de parcours, en
moyenne 26 a 27 minutes pour relier Crémieu a Meyzieu avec une vitesse commerciale élevée (40 a 42 km/h en moyenne). Ces temps de parcours
sont a mettre en paralléle avec les temps de parcours actuels de la ligne 1980 qui s’élevent a 1h05 mais qui s’expliquent par un trajet détourné
irrigant le nord du secteur.

Le scénario évoluant sur voirie (SR1) bien que direct présente des temps de parcours avoisinant les 40 min, qui s’avére peu compétitif vis-a-vis de la

voiture particuliere.

Compte tenu du profil de la ligne (peu de contrainte de vitesse et peu de station) et des caractéristiques du matériel roulant (bonne performance
d’accélération/décélération), la suppression d’arréts ne permet pas de gain notable sur les temps de parcours. Les tests effectués démontrent que
la suppression d’un arrét ne permet en moyenne de gagner qu’une trentaine de seconde. De plus, le maintien de ces arréts s’averent pertinent afin
de conserver un maximum d’opportunité de croisement en station, garant de la robustesse d’exploitation en cas d’aléas par exemple.

24 Graphicage des solutions ferroviaires

Les scénarios ferroviaires ont fait I'objet d’un graphicage afin de valider la faisabilité d’'une voie unique avec une fréquence de 30 et 15 min. Les documents
de sortie correspondent a des graphiques espace-temps (GET) qui présentent I'évolution des missions dans le temps (en abscisses) et selon la distance (en
ordonné) ainsi que les points de croisement en station. Ces grilles ou GET sont présentées en page suivante.
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24.1 Grille fréquence % heure
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Illustration 25. Grille fréquence % heure
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2.4.2 Grille fréquence % heure
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Illustration 26. Grille fréquence % heure

Prolongation de la ligne T3 du tramway du SYTRAL sur ’'emprise du CFEL entre Meyzieu et Crémieu
Expertises techniques B800A001
Rapport final 05/12/2013 Page 37/106



isére SVYSTrAa

CONSEIL GENERAL

243 Les enseignements du graphicage

Les gains liés a la suppression d’un arrét sur les temps de parcours en marche type sont annihilés par les temps de détente en station imposés par
les contraintes d’une infrastructure en voie unique (longueur trop importante des voies uniques > 3 km dans le cadre d’une signalisation type
tramway). Le maintien d’'une distance interstation la plus faible doit par conséquent étre recherchée plutét que I'optimisation des temps de
parcours par la suppression d’arrét.

La grille 30’ apparait théoriquement envisageable avec un évitement. Néanmoins, des évitements additionnels sont a prévoir en cas d’aléas, afin de
pouvoir croiser au niveau de chaque station, en particulier dans le cadre du SF2 (sans rupture de charge) qui nécessitera d’absorber les aléas

cumulés sur la section Lyon — Meyzieu, en particulier en HP avec I’allongement des temps de montées/descentes.

La mise en ceuvre de la grille 15’ péjore les temps de parcours de 3 a 4 minutes supplémentaires pour assurer les évitements en station. Cette
derniére n’est pas exploitable en I'état dans des conditions de robustesse satisfaisante. Afin de ne pas pénaliser plus les temps de parcours, la
réalisation d’un évitement dynamique (section en voie double) s’avére nécessaire pour assurer la faisabilité d’'une fréquence au % heure dans des
conditions de robustesse satisfaisante. La voie double pourrait par exemple étre mise en ceuvre sur une extrémité de ligne, ne posant pas de trop
forte contrainte d’insertion comme entre Pusignan et Janneyrias ou entre Tignieu et Crémieu. La faisabilité de I'insertion de la voie double comme
des études d’exploitation plus approfondies en phase EP devront permettre de valider cette hypothése.

2.5 Aménagement du PEM au terminus Meyzieu ZI
251 Description des aménagements : projets et coups partis

Deux projets sont a I'ceuvre actuellement sur la ligne de tramway T3 : 'aménagement de la ligne T3 pour faciliter I'exploitation commune de T3 et
Rhonexpress d’'une part et I'extension de la ligne T3 en direction du futur Grand Stade d’autre part. A Meyzieu ZI, la ligne T3 est prolongée de 400 metres
environ pour relier le futur parc relais de 600 places, le P+R Pannettes, qui sera également accompagné par la réalisation d’un parc « évenementiel » dans le
cadre du projet Grand Stade. Ces aménagements visent également a améliorer la régulation du trafic. La desserte du Grand Stade sera quant a elle assurée
par des services directs et spéciaux de la ligne T3 proposés depuis 3 péles d'intermodalité : La Part-Dieu, La Soie et Meyzieu Z.I. Ces aménagements ont donc
amener a créer un nouveau terminus et a reconfigurer le plan de voie.
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Apres la mise en service des aménagements Grand Stade, deux modes d’utilisation seront proposés :

o Une exploitation de la ligne T3 en mode grand stade
o Une exploitation normale de T3 : en semaine (cf. ci-dessous)

ﬁl:} Tﬂi_:} ‘:]‘
— -
il — T R
-
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??{ J, T3 TERMINUS
[ —
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lllustration 27. Nouveau plan de circulation de Meyzieu
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2.5.2 Insertion des différents scénarios au niveau du PEM de Meyzieu

La figure qui suit présente un plan de situation pour l'insertion du prolongement au niveau du PEM de Meyzieu ZI qui difféere selon les scénarios.

|i .
et —

\l

Illustration 28. Plan de situation de I'insertion des scénarios au niveau du PEM de Meyzieu ZI (fond de plan Géoportail, réalisation SYSTRA)
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Le scénario SR1 présente I'investissement le plus faible puisqu’il ne nécessite que la création d’un quai supplémentaire pour assurer la montée/descentes
des voyageurs au sein de la gare routiére actuelle (au nord du PEM). Les deux scénarios en site propre avec rupture de charge (SR2 et SF1) impliquent une
réorganisation de la gare routiére actuelle afin de permettre une correspondance quai a quai avec T3/RhonExpress ainsi que la possibilité d’effectuer un
retournement. Enfin, le prolongement de la ligne actuelle du T3 sans rupture de charge induit des travaux d’aménagements considérables. En effet, les
récents aménagements prévoient un plan de voie orienté vers un terminus a Meyzieu Panette. Les quais et appareils de voie ont été configurés de telle
maniere que seules les missions RhonExpress peuvent poursuivre l'itinéraire. L’insertion de nouvelles missions entrainerait un cisaillement. Le
prolongement depuis Panette implique quant a lui de lourds travaux d’aménagement puisqu’il faut alors franchir la RD 302 ainsi que les voies de
RhonExpress, soit des ouvrages d’art dimensionnants, si I’'on souhaite récupérer 'emprise CFEL.

Le tableau qui suit synthétise les différentes options d’insertion et leur co(ts associés.

SCENARIOS | TERMINUS/INTERCONNEXION LEE LI L ey

D’INVESTISSEMENT DU PROJET

Aménagement d’un nouveau quai :

SR1 Gare routiére
0,2 M€
SR2 Gare routiére Réorganisation de la gare routiere
afin de permettre une
correspondance quai a quai avec
SF1 Meyzieu ZI T3/RhonExpress + retournement :

l1a2 M€

A minima 14 a 18 M€ pour les deux

SF2 Meyzieu Pannettes ouvrages + raccordement (appareil
de voie, reprise de la signalisation)

Tableau 6. Synthése des couts d’investissement des différentes options d’insertion au niveau du terminus Meyzieu ZI
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2.6 Préconisations concernant les terminus ferroviaires

Deux possibilités d’aménagement sont envisageables pour les terminus ferroviaires des scénarios SR1 et SR2 (uniquement a Crémieu dans le cas de ce
dernier) présentant chacune des atouts et faiblesses en termes de durée de manceuvre, de souplesse d’exploitation, d’insertion ou de lisibilité :

(o] Retournement en arriére gare : environ 5 min (configuration analogue au T3 a Part-Dieu)

| Quaiamvee | VOIE 2
" - VOIE 1
| Cuai départ
B -
lisibilité voyageurs calteux
problémes d’insertion

Illustration 29. Avantages/inconvenients du retournement en arriére gare
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o Retournement en avant-gare : environ 3 min. (configuration analogue au RhonExpress a Part-Dieu)

VOIE 2
I I —
' L P -
VOIE 1
+ -
- rapide en exécution - moins souple
lllustration 30. Avantages/inconvenients du retournement en avant-gare

SVYSTrA

La solution préconisée est le retournement d’avant-gare afin de permettre un temps de battement le plus réduit possible. Il est par ailleurs plus économe en
termes d’investissement puisqu’il nécessite la réalisation d’un seul quai. Enfin, I'ajout d’une voie de stockage peut permettre une meilleure souplesse

d’exploitation, pour le remisage d’une rame injectée pour le renfort HP par exemple.

VOIE 2

-
l > =

i £ ——
| L - -
VOIE 1
lllustration 31. Exemple de configuration envisageable pour les terminus de la ligne
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2.7 Conclusions des expertises techniques

Compte tenu de la fréquence envisagée pour le TCSP, des déviations routieres récemment mises en service et des conditions actuelles de
circulation, la problématique de I'impact du site propre sur la capacité routiére ne constitue pas en soi un frein au projet.

Concernant les solutions ferroviaires, la solution « tramway » n’apparait pas satisfaisante a plusieurs égards. Premiérement, le profil de la ligne
(emprise d’une ancienne voie ferrée permettrait, en envisageant quelques aménagements, des vitesses supérieures a 70 km/h sur plusieurs sections
en alignement droit. A ce titre, les rames CITADIS ne sont clairement pas congues pour réaliser ce type de mission mais plutot pour évoluer en
milieu urbain (accélération/freinage fréquent). Il conviendra de valider au préalable I'impact d’une circulation prolongée a vitesse maximale sur la
maintenance et la durée de vie du matériel roulant. Deuxiemement, un prolongement de la ligne T3 sans rupture de charge (SR2) induirait une
longueur trop importante (plus de 33 km) et une sensibilité trop forte aux aléas. Une telle distance n’apparait pas pertinente a exploiter en mode
tramway « classique ». D’autre part, la signalisation urbaine s’avére non adaptée a des distances inter-station aussi élevées et pose la
problématique des croisements. En effet une voie unique est robuste si les temps de parcours (ou distance) entre stations sont homogeénes. Or, sur
le prolongement, les stations sont trop éloignées : 2 a 3 km en moyenne sur I’ensemble du parcours, sauf au niveau de la traversée de Charvieu-

Chavagneux/Pont-de-Chéruy ou elle se resserre. Pour finir, le modéle économique apparait non adapté au contexte. A ce type de distance, le mode
ferroviaire (TER) apparait plus légitime car dimensionné pour ce type de liaison.

Néanmoins, nous I'avons également présenté précédemment, I'insertion d’'un nouveau service dans la grille T3 apparait inenvisageable en I’état
actuel de l'infrastructure et compte tenu des termes du contrat de concession RhonExpress. Le tramway, bien que pas complétement satisfaisant,
constitue donc la seule alternative ferrée raisonnablement envisageable en termes de colts et de compatibilité avec I’existant.

Les scénarios routiers constituent quant a eux une alternative performante. Le scénario sur voirie (SR1) a I’avantage d’étre la solution présentant la
plus grande souplesse et facilité d’exécution puisqu’il constitue une adaptation de I'existant. De plus, circulant sur voirie, il n’implique pas
d’investissements supplémentaires, excepté en termes de matériel roulant. Le scénario en site propre (SR2) apparait plus compétitif en termes de
temps de parcours vis-a-vis de la voiture particuliere, mais permet surtout un gain de régularité, en particulier aux heures de pointe dans le sens de
la congestion. Il offre par ailleurs la possibilité a long terme d’évoluer vers un mode lourd pour répondre a la croissance des besoins en
déplacement, tout en préservant I'emprise.
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3. ECLAIRAGES FINANCIERS ET GOUVERNANCE

3.1 Rappel du chiffrage des études antérieures (source : Transétude 2006)

Les études antérieures proposaient un chiffrage des colts d’investissement et d’exploitation sur la base de ratio kilométrique. Une synthése de ces
chiffrages est proposée dans le tableau ci-dessous :

SCENARIOS FREQUENTATION COUT D’INVESTISSEMENT RATIO KM DE COUTS D’EXPLOITATION COUT MR
> > | aquoroienne §  neRA ] smeproPRE | Aannuer |

Scénario R1 2300 < x <2900 4,35 M€ 2,15 M€
1,88 M€/km 22 M€ 2,8<x<3,6 ME
Scénario R2 2400< x < 3200 4,7 M€ (2,5 km sur .. o
. réévalués a 2,93 M€
emprise CFEL)
Scénario F1 : Liaison 3,3 M€/km
ferrée en correspondance 3400 < x <5200 3,6 M€ 20< x <24 M€

avec le T3 a Meyzieu ZI
57,5 M€
Scénario F2 : Liaison

ferrée directe jusqu’a 4500 < x < 6500 7 M€, réévalués a 6,1 M€ 36 <x <40 M€
Lyon Part-Dieu

Tableau 7. Synthése du chiffrage des études antérieures (source : Transétude 2006)

A noter, les scénarios retenus dans le cadre de cette étude ne correspondent pas strictement au scénario de I’étude Transétude de 2006, notamment
concernant les scénarios routiers et I’utilisation du site propre de I’emprise CFEL (cf. annexe 1 : note de synthése des études antérieures).
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3.2 Les limites du chiffrage des études antérieures
Ces chiffrages de niveau « opportunité » présentent quelques limites qu’il convient de mentionner en vue de I'actualisation des codts.

Concernant les colts et recettes d’exploitation, I'impact des projets routiers (déviations) sur la compétitivité des transports collectifs vis-a-vis de la voiture
particuliére en situation de projet ainsi que minimisation de I'impact de la rupture de charge (exemple de Sathonay — Trévoux : entre 20 et 25% de perte de
fréquentation) tendent a une surestimation des potentiels de fréquentation et par conséquent des recettes impactant de fait le compte d’exploitation. De
méme, la non prise en compte des usagers actuels du T3 effectuant déja aujourd’hui un rabattement VP sur Meyzieu ZI impactera également les recettes
puisqu’il s’agit 1a uniquement une possibilité de report modal sur une partie d’itinéraire et pas nécessairement un voyageur supplémentaire vis-a-vis de la
situation actuelle. Pour éclairer ces questionnements, la construction d’un modele multimodal de trafic pourrait permettre de disposer d’estimations plus
précises de la fréquentation attendue. Enfin les colts d’exploitation demeurent fortement dépendant du niveau de service retenu (essentiellement
fréquence HP/HC et amplitude journée et HP) ainsi que du matériel roulant choisi (autocar interurbain ou BHNS plus urbain, tramway classique ou express,
etc.). Autant de choix non entérinés qui témoignent en faveur d’un processus itératif puisque le niveau de service influe sur les couts de fonctionnement
mais également sur la fréquentation qu’impactent quant a elles les recettes.

Concernant les colts d’investissement, les chiffrages apparaissent relativement faibles au regard d’expériences en service aujourd’hui. S'il existe de
nombreuses pistes d’économie liées par exemple a la possession du foncier ou a la réalisation d’une voie unique, cela ne doit pas occulter les co(ts
importants qu’induit la mise en ceuvre d’un systéme tramway. Le chiffrage au ratio*km n’intégre par exemple pas les problématiques ponctuelles des
ouvrages d’art et de traitement des intersections pour lesquelles les solutions sont le plus souvent onéreuses.

Pour illustrer les limites de I'approche par ratio kilométrique, il suffit de s’intéresser aux recommandations du CERTU concernant le choix et la pertinence
des modes de transport (cf. tableau en page suivante). On s’apercoit rapidement qu’ils sont tres variables et propose une amplitude élevée. Le CERTU alerte
a ce titre le lecteur que les aménagements hors plateforme d’un TCSP représentent le plus souvent prés de 40% d’un projet de tramway. Dans le cas du
prolongement du T3, compte tenu de I'environnement traversé, ces colts seront en majeure partie éludés.
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Systeme

Colt d'investissements

1= ligne
Durée de vie des

_ matériels

Cout d'un véhicule

Coot d'exploitation

~ d'une 1 ligne

lllustration 32.

Bus a Haut Niveau de

Service (BHNS) .
2310 M€/km
de site propre 13322 Me/km
10-15 ans 30-40 ans
300 k€ a 900 k€ 1,8 a3 M€/rame
3,535 €/km 6 a 10 €/km

Cout d’un TCSP de surface, (Source : CERTU, en €2010)

SVYSTrAa

Pour actualiser les colits d’investissement, nous privilégions donc une approche par poste de dépense afin d’intégrer les spécificités du projet et le

contexte local (voie unique, présence d’IBs, voie sur ballast, emprise ferroviaire propriété du CG, etc.).
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3.3 Chiffrage détaillé des colits d’investissement
3.3.1 Méthodologie

Sur la base de notre expérience notamment en études et maitrises d’ceuvre tramway pour le SYTRAL (projet T3AM, T5 et T2C), la méthode de chiffrage
retenue ici consiste en une estimation détaillée par poste (inspirée de la décomposition CERTU) plus adaptée que les ratios kilométriques. Nous retenons 13
postes pour les scénarios ferroviaires

Terrassements

Plates-formes

Ouvrages d'art & traitement des intersections
Voies ferrées

Appareils de voie

Stations - quais - pdles d'échange
Voiries et réseaux divers
Signalisations & télécommunications
Electrification

Protection du site

Ecrans acoustiques

Mesures environnementales

Atelier de maintenance

Neuf postes sont retenus pour le scénario routier en site propre (SR2) étant donné qu’il ne nécessite pas d’électrification, de voies ferrées, etc.

Enfin, les chiffrages proposés sont de niveau étude pré-fonctionnelle (EPF) soit a +/- 50%, hors matériel roulant, hors co(ts inhérents au raccordement du
T3 et a 'aménagement du PEM de Meyzieu (cf. 2.5.2 Insertion des différents scénarios au niveau du PEM de Meyzieu, page 40)et hors provisions pour aléas
et imprévus (PAI).

A noter que le scénario routier 1 (SR1) qui consiste uniquement en une restructuration de la ligne actuelle ne fait pas I'objet de chiffrage étant donné que,
circulant sur voirie, les colts d’investissement se limiteront aux déplacements d’arrét (cout unitaire de 7 200€ pour un abri bus sur le réseau Translséere).

Les chiffrages détaillés sont proposés en annexes.
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Scénarios ferroviaires (SF1 et SF2)

3.3.2
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Chiffrage de I'infrastructure des scénarios ferroviaires (SF1 et SF2, hors colits inhérents au raccordement du T3 et a 'aménagement du PEM de Meyzieu, hors colit des

Tableau 8.

systemes d’exploitation, hors cout du matériel roulant)
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3.3.3 Scénario routier SR2
Prolongement de la ligne T3 du tramway du SYTRAL sur I'emprise du CFEL
entre Meyzieu Zl et Crémieu SVYSTrra
Expertise technique
Scénario SR2 (Ti%ffg;’sg)
Ne Travaux Montants
1 TERRASSEMENTS 37
2 PLATES-FORMES 9,2
3 TRAITEMENT DES INTERSECTIONS 73
4 STATIONS - QUAIS - POLES D'ECHANGE 25
5 VOIRIES & RESEAUX DIVERS 2,6
6 SIGNALISATION, EQUIPEMENTS D'EXPLOITATION 0,9
7 PROTECTION DU SITE 0,0
8 ECRANS ACOUSTIQUES 0,1
9 MESURES ENVIRONNEMENTALES 0,3
TOTAL MBP HT 26,5
Maitrise d'CEuvre 15% 4,0
Maitrise d'Ouvrage 3% 0,9
Frais divers de Maitrise d'Ouvrage 1% 0,3
TOTAL HT 32,0
Tableau 9. Chiffrage du scénario routier en site propre SR2 (hors colts inhérents au raccordement du T3 et a 'aménagement du PEM de Meyzieu, hors coiit des systemes
d’exploitation, hors cout du matériel roulant)
Prolongation de la ligne T3 du tramway du SYTRAL sur ’emprise du CFEL entre Meyzieu et Crémieu
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3.34 Synthése des colts d’infrastructure

Le tableau ci-aprés reprend le chiffrage des différentes options du projet :

T v s | wivsse

Section Meyzieu — Crémieu 71M¢E B
y soit ~3,9 M€/km soit ~1,8 M€/km
Section Meyzieu - Tignieu >1 Me Pl
y & soit ~4,2 M€/km soit ~1,9 M€/km
lllustration 33. Synthése des chiffrages actualisés de I'infrastructure par SYSTRA

La différence des ratios km entre les deux sections ferroviaires est induite par les colts fixes des ouvrages d’art. Le prolongement au-dela de Tignieu en
comporte en effet peu. Le surcout du prolongement de Tignieu Ecole a Crémieu centre est donc évalué a 20 M€ en mode ferré et 10 M€ en mode routier

Ces investissements ne prennent pas en compte les postes de dépenses suivants qui nécessitent des études plus approfondies :

Poste de commande centralisé - PCC et son interaction avec celui de T3/RX

Matériels et personnels de maintenance et d’exploitation

Impact sur les termes du contrat de concession RX (compensation financiére)

Incertitudes pesant sur le chiffrage des OA en I'absence de levés topographiques et d’étude de sol
Complexité d’'un prolongement avec les récents aménagements

Risques liés a I'impact sur le milieu naturel en I'absence d’études environnementales et hydrologiques
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3.35 Quelques ratios kilométriques de réalisations ou projets similaires (voie unique/TCSP sur ancienne emprise ferroviaire/contexte périurbain)

A titre indicatif et afin de mettre en parallele les colts des différents scénarios avec des réalisations et projets aux caractéristiques analogues, le tableau ci-
apres présente les colts et ratios kilométriques.

MONTANT INFRA LONGUEUR RATIO KM
PROJET HORS MR (EN M€) (KM) (EN M€/KM) VOIE UNIQUE

T3 Lyon - Meyzieu ZI 172 14,7 12 NON
RhonExpress (hors section T3) 70 7 10 NON
Projet d’extension du T5 a Cassin 203 2 10 NON

Projet d’extension ligne 2 du tramway de Montpellier

en direction de Cournonsec 70 11 6,5 oul
Projet d’extension ligne 2 du tramway de Montpellier

vers Castrie (utilisation du RFN) 50 7 7 oul
Projet Sathonay - Trévoux 122 18,3 6,7 oul
Tram-train Nantes - Chateaubriand 195 62 3,2 oul

Site propre bus sur ancienne emprise FOL (Shunt des NON
Esses : chemin de la Poterie) 2,9 0,9 3 (sauf franchissement

ouvrage)
Tableau 10. Ratios kilométriques de réalisations ou projets similaires (* source : SYTRAL/CG69 **source Montpellier Agglomération)
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34 Colit du matériel roulant
3.4.1 Méthode de calcul

Nombre de rames = ((Lx2)/Vc+(2xTbatt/3600))x(60/F)
e L:longueur de laligne
e Vc:vitesse commerciale (théorique)
e Thatt: temps de battement
e F:fréquence (intervalle maximum) exprimé en minutes

+ 1 véhicule de réserve
+ réserve exploitation/maintenance (environ 10% du parc)

3.4.2 Hypothéses'

(o) Tps battement = en moyenne 10% tps de parcours

o Tps manceuvre = en moyenne 2 min. en avant-gare et 3' en arriere-gare

(o) Cout unitaire d’un autocar : 0,25 M€

o Cout unitaire d’un tramway : 3,7 M€ (CE 2013 pour une commande groupée de 10 rames)

Nbr MR Fmax30'

Nbr MR Fmax 15' 8 6 6 11
Cout MR Fmax 30' 1,2 M€ 0,9 M€ 13 M€ 22,6 M€
Cout MR Fmax 15' 2 M€ 1,6 M€ 22,2 M€ 41,4 M€

! Ces hypothéses different légérement des premiéres hypothéses retenues dans le cadre du COTECH du 15/10/13, notamment les colts unitaires qui ont été réactualisés en
fonction des données transmises par le SYTRAL.
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3.4.3 Syntheése

Au regard des fréquences admissibles par I'infrastructure, la fréquence retenue pour les scénarios routiers est 15’ tandis que la fréquence retenue pour les
scénarios ferroviaires est 30’, soit un cout de :

] w J s | wu ] s

Cout MR 2 M€ 1,6 M€ 13 M€ 22,6 M€

3.5 Stockage et maintenance du matériel roulant

Concernant le stockage, I'entretien et la maintenance du matériel roulant, dans I'optique d’un scénario routier, le matériel pourra étre pris en charge au
méme titre que les autocars circulant actuellement sur le réseau « Transisére ». Pour les scénarios ferroviaires, les ateliers de maintenance du SYTRAL
arrivant tous a saturation, la création d’un nouveau dépot s’averera nécessaire pour absorber les nouvelles rames. L’étude Indiggo Altermodal chiffre cet
investissement a 8 M€ environ (hors acquisition fonciére). Ce montant a bien été intégré au chiffrage précédent (cf. 3.3 Chiffrage détaillé des codlts
d’investissement)

lllustration 34. Atelier de maintenance du T3
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3.6 Chiffrage des colits d’exploitation
3.6.1 Hypothéses

(o] Cout d’un véhicule kilométre

Cout d’un véhicule kilométre FOURCHETTE BASSE FOURCHETTE HAUTE

Autocar 3,7 4,3

Tramway 6,5 8

De maniéere générale, les colts kilométriques retenus en fourchette haute correspondent a ceux de I'étude Transétude de 2006 tandis que la fourchette
basse propose de nouvelles hypotheses. Concernant les colts kilométriques autocar, la fourchette basse correspond au co(t kilométrique actuel de la ligne
1990 (express), tandis que la fourchette haute correspond au colt de la 1980 selon les données du CG Isere pour I'année 2012.

(o] Niveau de service retenu

(Correspondant au niveau de service de I'étude Transétude afin d’étre cohérent vis-a-vis des potentiels associés par la suite, relativement dépendant de la
fréquence)

Amplitude 6ha21h 7ha 22h 8h a 20h
HC : 30 min

Fréquence HP* : 15 min (uniqguement pour 30 min 1h
SR1&SR2)

* (HC : Heures Creuses, HP Heures de pointe : 6h30-8h30 et 16h30-19h)
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Soit le nombre de service suivant quotidien et a I'année:

NBRE SERVICE NBRE SERVICE
AUTOCAR FERROVIAIRE
QUOTIDIEN QUOTIDIEN
JOB 78 60
SAM 30 30
DIM 12 12
TOT - =

* correspondant a 365 jours moins le jour de la féte du travail (non travaillé par les TCL)
3.6.2 Colts d’exploitation

Le tableau ci-apres présente les co(ts d’exploitation selon la fourchette concernée :

QUANTITE A

L’ANNEE

249

52

63

364*

NBRE SERVICE FER
ANNUEL

14 940

1560

756

17 256

SVYSTrA

NBRE SERVICE
AUTOCAR ANNUEL

19 422

1560

756

21738

] e ] e ] ] 2

VK annuel 752 362 631 328
Fourchette Basse 3,5 M€ 2,9 M€
Fourchette Haute 4,1 M€ 3,4 M€

Fourchette 3,5-4,1 M€ 2,9-3,4 M€
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NB : Les colts d’exploitation des scénarios routiers sont calculés de Crémieu a Meyzieu. Le prolongement des scénarios SR1 et SR2 a Lyon Part-Dieu
représente un surcout d’exploitation annuel de 3,6 a 4,2 M€. Concernant les scénarios ferroviaires, le SF2 prend bien en compte les véhicules*km jusqu’a
Lyon Part-Dieu.

3.6.3 Economie d’exploitation

La mise en ceuvre d’un des scénarios du projet entrainera nécessairement une restructuration des lignes 1980/90 du réseau Translsére afin d’adapter la
desserte le long de ce nouvel axe structurant. Il peut s’agir de la suppression de tout ou partie des itinéraires ainsi que de la mise en ceuvre de rabattement
(sous forme de navette, TAD, etc.). La restructuration ne faisant pas I'objet de cette étude, il convient toutefois d’envisager des économies potentielles
d’exploitation.

Ces économies représenteraient a minima le colt de la ligne 1990, soit 0,6 M€ a I'année et une partie du cout de la ligne 1980 a savoir 1,98 M€. Une partie
des itinéraires locaux de la 1980, notamment ceux a destination des scolaires, devra toutefois étre conservée. Une étude spécifique devra étre menée en ce
sens.
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3.7 Inventaire des solutions tarifaires possibles

Compte tenu de I'environnement particulier dans lequel évolue la ligne, a cheval sur le périmétre du SYTRAL et des CG Rhdne et Isére, entre périurbain et
interurbain, les solutions tarifaires sont multiples. A titre indicatif, le tableau ci-aprés reprend un inventaire des tarifs présents sur le périmetre. Ces tarifs
n’incluent pas les réductions ou tarifs spéciaux (étudiants, salariés, retraité, etc.), ainsi que le supplément pour I'achat aupres d’un conducteur et
correspondent a un trajet d’'une commune du secteur d’étude vers Lyon.

AOT TITRE UNITAIRE ‘ ABONNEMENT MENSUEL

56,2€
SYTRAL 1,70€
(Pass’Partout)
3,90€ 72€
CG ISERE
(pour 2 zones E+RH) (pass 2 zones E+RH)
CG RHONE 2€ 30€
Rhone-Pass-TCL
3,10 € 70 €
(combinés Cars du Rhone + TCL)
a 15€ -
Hieinepiess (aller simple) (uniquement a destination des employés de
la plateforme aéroportuaire)
TER combiné TCL ** - 108 €

*Hors tarifs spéciaux et réductions (étudiants, salariés, jeunes de — de 26 ans, etc.), hors supplément pour I'achat auprés d’un conducteur
** prix calculé sur la base d’un trajet Meximieux — Lyon (méme distance que Charvieu — Chavagnieux)

Tableau 11. Inventaire des solutions tarifaires pour un trajet entre Lyon et les comunnes du secteur d’étude
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Cet inventaire illustre la diversité des tarifications en vigueur, d’une tarification « urbaine » et unique dans le cas du CG 69 et du SYTRAL plut6t adaptée a
des courtes distances, a une tarification « interurbaine » pour le CG 38 ainsi que pour RhonExpress ou le TER. Il convient donc de noter que le choix du
systéme tarifaire aura un fort impact sur les recettes compte tenu du nombre important de véhicules-kilometres induit par la longueur de la ligne qui pesent
sur le compte d’exploitation.

En définitive, le choix du systéme tarifaire sera guidée nécessairement dicté par le mode de gouvernance retenue.

Par ailleurs, une évolution notable est a souligner au sein de I'aire métropolitaine lyonnaise, le nouveau SMT type SRU créé a cette échelle en janvier 2013
vient de mettre en ceuvre une nouvelle tarification métropolitaine (en vigueur depuis le 20/08/13) uniquement en lien avec le réseau TER. Il s’agit d’'une
offre tarifaire qui combine le réseau TER avec les réseau des 4 agglomérations du p6le métropolitain G4 (TCL, STAS, RUBAN et L'VA). Il est donc envisageable
gu’a court terme les départements puissent intégrer une telle tarification.

m " 2 sonl 4 formules mensuelles
jasoins do transports

T-libr, ca devient

tellement plus

facile de changer :

de mode. S BN T3 T8 Tolibr «M»

Assocsar TER « TCL + 1 sitony
P bee bgnes SURAN, L'V, 4188

Te—libr «L»

3 réosaim r

To—libr « XL»

7 e of smpdcnd 2

+ Economique

SMT/ e

s et

lllustration 35. Nouvelle tarification métropolitaine (en vigueur depuis le 20/08/13) uniquement en lien avec le réseau TER
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3.8 Gouvernance et portage du projet
3.8.1 Contexte institutionnel

En matiere de gouvernance, le projet de prolongement est a cheval sur deux départements (le Rhone et I'lsére) chacun AOTD sur son périmétre, une AOTU
(le SYTRAL) et traverse 4 EPCI (CU de Lyon, CC de I'Est Lyonnais, CC de I'lsle Crémieu, CC Porte Dauphinoise de Lyon-Satolas) ainsi qu’'une commune isolée,
celle de Tignieu-Jameyzieu. La carte ci-dessous propose une cartographie de I'état institutionnel du territoire. Cette interpénétration des périmétres
complexifie considérablement le portage d’un tel projet. Il convient toutefois de mentionner I'existence de conventionnement avec le SYTRAL et le SMTR
dans le cadre de I'exploitation des lignes 1980 et 1990 du réseau Translsére qui effectue a ce jour leur terminus a Lyon Part-Dieu.

Caiuie e et Ciike
o

Vo o Vb

Villota

lllustration 36. Contexte institutionnel du projet (source : http://www.observatoire-des-territoires.gouv.fr)
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En I'état actuel de lI'imbrication d’institution et d’AOT, il n’apparait pas possible de dégager une gouvernance légitimée. Plusieurs possibilités sont donc
envisageables pour le portage du projet méme si la marge de manceuvre s’avere toutefois limitée vis-a-vis du code des transports. La desserte de ces
espaces interstitiels en frange de PTU mais d’intérét métropolitain s’avere particulierement complexe puisque la loi ne prévoit pas a ce jour d’autorité
compétente a cette échelle. Un syndicat mixte transport type SRU a bien été créé a I'échelle de I'aire métropolitaine lyonnaise mais n’intégre a ce jour que
les 4 agglomérations (St-Etienne, Lyon, Bourgoin et Vienne) et la Région.

Plusieurs processus sont toutefois a la manceuvre pour mieux coordonner les 17 AOTs qui se cotoient dans la grande région lyonnaise, a savoir :
® La création du SMT AML (Syndicat Mixte des Transports pour I’Aire Métropolitaine Lyonnaise) le 24 janvier 2013 composé de la Région Rhone-
Alpes, du Syndicat mixte des Transports pour le Rhone et I’Agglomération Lyonnaise (SYTRAL), et des communautés d’agglomération de Saint-
Etienne Métropole, Porte de I'lsére et du Pays Viennois. Cette institution prévoit un plan d’actions structuré autour des compétences obligatoires
que lui confere la loi SRU (coordination des services de transport, systeme
d’information multimodale, systéeme de tarification coordonnée). Le SMT

AML n’exerce pas a ce jour la compétence d’autorité organisatrice de ten: TREMAG =09
transport. Le 20 Ao(t 2013, lancement d’une tarification multimodale MACON s A
dénommée « T-libr » : abonnement a destination du Grand Public et des m; 2l
Jeunes pour se déplacer librement sur le périmeéetre du SMT AML ; star
® La création du SMTR (Syndicat Mixte des Transports du Rhéne) le 24 o Lib TAQ\
janvier 2013 a I'échelle du département, composé dans un premier temps ki B SRS COLIJri m snmiosmsar
du Département du Rhone et de la Communauté d'agglomération de &m e
Villefranche (CAVIL), avec la vocation d’accueillir par la suite les n @m
communautés de communes qui souhaiteront organiser des transports il LYON -
urbains ; il coordonne les offres, la tarification et I'information ; o § _RUBAN-
® La création d’une métropole de Lyon d’ici janvier 2015 E L e
"o Lwa .
SAINT-ETIENNE mnsisére,
Illustration 37. Carte des réseaux de transports publics de la grande Région Lyonnaise (Rhone, Loire, Ain, Nord-Isére et Maconnais)
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3.8.2 Les acteurs en présence en région lyonnaise

La pertinence des différentes options varient en fonction des scénarios envisagés, notamment compte tenu du mode de transport retenu et de son
interconnexion avec le T3. Les différentes options envisagées pour la gouvernance des scénarios sont les suivantes :

(o] La Région

Le Conseil Régional est autorité organisatrice des services régionaux de voyageurs conformément aux dispositions de la loi 2000-1208 du 13 décembre 2000
relative a la solidarité et au renouvellement urbains (SRU), désormais codifiée dans le Code des transports (Article L2121-3 créé par Ordonnance n° 2010-
1307 du 28 octobre 2010 - art. V).

Le code des transports définit cette compétence comme suit :

° L’organisation des services ferroviaires régionaux de personnes, effectués sur le réseau ferré national (RFN), a I'exception des services
d'intérét national et des services internationaux ;
° L’'organisation des services routiers effectués en substitution de ces services ferroviaires.

Le code des transports prévoit que cette autorité s’exerce « dans le respect des compétences des départements, des communes et de leurs groupements et
dans celui de la cohérence et de I'unicité du systeme ferroviaire dont I'Etat est le garant, la région définit, dans son ressort territorial, le contenu du service
public de transport régional de personnes, notamment les dessertes, la tarification, la qualité du service et I'information de I'usager, en tenant compte du
schéma régional des infrastructures et des transports mentionné a l'article L. 1213-1. ».

(o] Le Syndicat Mixte Transport type SRU de I’Aire Métropolitaine Lyonnaise (SMT AML)

Un Syndicat Mixte des Transports de I’Aire Métropolitaine Lyonnaise (SMT ALM) a été créé le 24 janvier 2013 a I’échelle du pole métropolitain (dit du G4)
unissant les agglomérations de Lyon, Saint-Etienne, Bourgoin-Jallieu et Vienne créé quant a lui le 16 avril 2012. La Région est présente au sein du syndicat
mixte. De type SRU, ce syndicat est doté de la compétence tarification, d’'une mission de planification (projet d’élaboration d’'un schéma de transport
métropolitain) ainsi que d’actions de coordination des stratégies de développement des parcs-relais ou de covoiturage. Il revét un double objectif de
développement de l'intermodalité et de coordination de I'offre et de la tarification. Néanmoins, ce SMT ne dispose toujours pas d’'un réel pouvoir
décisionnel concernant I'arbitrage ou le financement des projets, ni de fonction de « chef de file » des transports a I'échelle métropolitaine, comme cela
avait pu étre évoqué aux prémisses des débats sur la création des p6les métropolitains. Le SMT a pour l'instant vocation a porter des projets d’envergure
métropolitaine, a améliorer I'intermodalité en coordonnant les différents acteurs a celle échelle. Il est prévu dans un second temps de percevoir des
recettes fiscales (versement transport additionnel).
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Périmeétre du syndicat mixte de transport
pour |'Aire Métropolitaine Lyonnaise

: Périmétre du SMT de FAML
) e s
- Les Autorites organisatnces de transport urbain (AOTU)
1 | AOTU membres fondateurs du ST
B | sutres 20TU du périmetre

[T | AOTU bors pérmetre

A re <

lllustration 38. Carte du périmétre du SMT AML (source : Conseil Régional Rhéne-Alpes & SMT AML)
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(o] Le CG Isere, AOT du réseau Translsére

Depuis le vote en 2004 de 'amendement de Michel MERCIER, alors sénateur, les Départements sont compétents pour créer et exploiter des infrastructures
de transport ferré de voyageurs. L'article 33 de la loi du 13 aolt 2004 relative aux libertés et responsabilités locales ajoute un article 18-1 a la loi
d'orientation des transports intérieurs du 30 décembre 1982. Cet article dispose que « les départements sont compétents pour créer ou exploiter des
infrastructures de transports non urbains de personnes, ferrés ou guidés d'intérét local. A l'intérieur du périmetre de transports urbains, les dessertes
locales des transports ferrés ou guidés établis par le Département sont créées ou modifiées en accord avec l'autorité compétente pour |'organisation des
transports urbains ». Le Conseil Général dispose des interventions suivantes en matiére de transport/déplacements :

Tarification et

intermodalité

tarification des
réseaux
départementaux,
coopération
intermodale et

"

Managen o
la mobilité

. Intervention forte

intervention croissante

Transport et
livraison de
marchandise

écomobilité des
scolaires,
financement du
transport a la
demande en

zones logistiques,
portuaires et
aéroportuaires

. - . départementales
milieu périurbain o iy
(J'écentralisés)
ou rural
Promotion des P .
X Sécurité routiéres
modes actifs
prévention
routiére,

accidentologie

aménagement de
véloroutes et
voies vertes

lllustration 39. Prérogatives institutionnelles du département en matiére de transports et déplacements
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(o] Le SMTR (Syndicat Mixte des Transports du Rhdne)

Le SMTR a été créé le 24 janvier 2013 a I'échelle du département du Rhone et se compose dans un premier temps du Département du Rhone et de la
Communauté d'agglomération de Villefranche (CAVIL), avec la vocation d’accueillir par la suite les communautés de communes qui souhaiteront organiser
des transports urbains ; il coordonne les offres, la tarification et I'information. Il est I’AOT du réseau Cars du Rhone.

o Le SYTRAL

Le SYTRAL (Syndicat mixte des transports pour le Rhéne et I'agglomération lyonnaise) est l'autorité organisatrice de transport urbain (AOTU) de
I’agglomération lyonnaise a I'échelle du PTU. Il a néanmoins la possibilité de desservir des communes hors PTU par dérogation sous la forme d’un
conventionnement. A I'heure actuelle, le réseau TCL dessert uniquement les communes appartenant au PTU.

B Cormune 0s Guand Lyeo

L | Commune adhéram au SYTRAL

lllustration 40. Le PTU du SYTRAL
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(o] La création d’une nouvelle AOTU

La création d’une AOTU, dont la forme institutionnelle reste a déterminer (syndicat mixte classique, type SRU, régie, etc.) est également envisagée. Elle
suppose au préalable la création d’'un périmetre de transports urbains (PTU) qui représente la zone a l'intérieur de laquelle les transports publics de
personnes sont qualifiés de transports urbains et organisés par une autorité urbaine.

L'article 27 de la loi d'orientation des transports intérieurs du 30 décembre 1982 (LOTI) mentionne deux types de PTU :

° le PTU recouvrant le territoire d'une commune ou le ressort d'un établissement public ayant recu mission d'organiser les transports
publics ;
° le PTU recouvrant les territoires de communes adjacentes qui ont décidé d'organiser ensemble les transports publics

Dans le cas de communes et autres groupements, la procédure de constitution du PTU, exposée aux articles 22 a 24 du décret du 16 ao(t 1985, se déroule
en deux ou trois étapes :

1/ Tout d'abord, l'organe compétent de la commune ou de I'établissement public délibére et décide de créer un PTU. Aprés cette
délibération, le maire ou le président de |'établissement public demande au Préfet de prendre un arrété constatant la création de ce
périmetre.

2/ Lorsque plusieurs communes adjacentes ont décidé d'organiser ensemble un service de transport public, les délibérations de chacun
des conseils municipaux concernant la création du PTU sont transmises au Préfet.

3/ Le conseil général est consulté par le Préfet lorsque la création du PTU concerne le plan départemental des transports. Cette
consultation est obligatoire lorsqu'il s'agit de I'établissement d'un PTU par plusieurs communes adjacentes. Dans tous les cas, le conseil
général doit rendre son avis dans les trois mois. Dans le délai d'un mois suivant la formulation de cet avis ou a I'expiration du délai de
trois mois imparti au conseil général, le Préfet prend un arrété.

I convient de noter que la création d’un PTU suppose au préalable un regroupement sous la forme d’un EPCI unique.

Le logigramme en page suivante reprend sous forme schématique le déroulement du processus de création de PTU dans le cas d’'une communauté de
commune.
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Délibération

CONSEIL GENERAL

Décsion de création
du Conseil dun PTU

Communautaire

Si plan départemental Consultation
TC concemé CG
Prised'un
arrété
1 mois max.
PTU créé Délai de 3 mois max.
lllustration 41. déroulement du processus de création de PTU

A noter que la gouvernance est a envisager ici au sens de I’AOT (autorité organisatrice de transport) et MOA (maitrise d’ouvrage), sachant que les deux
peuvent étre dissociés.
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3.83 Gouvernance du scénario SR1 .
A X \ mmomwuumnhmnmm-.mmmmmuam‘
ey \ re0rtation DG ] cénanos de denerte 0

Pour mémoire, ce scénario prévoit la circulation d’un © * = a i} Agmiostation curtepphiqus éus e o dessert 5“"?‘!"" S0 madieton -‘..\
AR s, | SVYSTIA | Client iSél’g e il B,

autocar sur voirie en mixité avec le trafic routier et Ne i o =" \ - | . | /
présente pas d’investissement particulier (hormis .- g
repositionnement d’arrét). Il s’apparente en définitive a
une restructuration de la ligne actuelle 1980/1990. -y

(Fore-de Chéruy centre)

- >l [Charview - Lo Merds
\ w‘nryuu:wrj {Charviow - Le Htu..n- . -
“ { Charvieu Noed r ".'\-

(5 -Roman de- halonas)
Il

Pour ce premier scénario, le maintien de la gouvernance
actuelle apparait le plus pertinent, a savoir que le Conseil
Général de I'lsere continuerait a étre AOT pour ce service,
éventuellement en conventionnement avec le SMTR pour la
desserte de Pusignan.

f_“‘!"fu Comire )

3.84 Gouvernance du scénario SR2

Pour mémoire, le SR2 prévoit la circulation d’un autocar sur o L u,mua....a-upnhqmahmnhmhﬁﬂu-muuummu-«mj

le site propre de I'ancienne emprise CFEL, en voie double, & “* 2 73] Besresentation cartogrphiqus des senanos de dewerie | Scénario: SA2 <ARNS» 1 \
. . . \ Sy, 3 o e sen | <>

avec franchissement des intersections par systéme IBs et L. | V= SVSTIA | cen: iSRG | = et et et | Y|

traversée des ouvrages d’art en voie unique (régulation par
SLT). Ce scénario s’apparente également a une

restructuration de la ligne actuelle 1980/1990 avec une ' . ol S gAY , ]
amélioration conséquente de son niveau de service (temps Lo s ‘ )
de parcours/régularité). 5 , - 2 SR

Pour ce scénario, la réalisation d’'une plateforme dédiée
pose la question de la maitrise d’ceuvre d’un linéaire qui
prévoit notamment la réalisation d’une plateforme dédiée
Le périmetre de la gouvernance se situe a cheval sur 3
AOTs (2 départements, 1 PTU). Pour le Conseil général de
I'lsére la maitrise d’ouvrage de ce projet releve du SMTAML.

| e
{Crermieu unl e )
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Le scénario SF1

Pour mémoire, ce scénario prévoit la circulation
d’un tramway classique sur le site propre de
I'ancienne emprise CFEL, en voie unique sur
ballast, électrifiée et franchissement des
intersections par systéme [Bs. Il prévoit une
rupture de charge a Meyzieu ZI pour assurer une
correspondance avec le T3.

Compte tenu du mode retenu (le tramway) et de
I'environnement traversée, les solutions de
gouvernance pour ce scénario sont aussi
nombreuses que complexes. Le tableau ci-aprés
tente de reprendre les options possibles en
détaillant la pertinence potentielle de chaqu’un
des acteurs ainsi que les freins.
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SVYSTrA

SMT AML

Département (CG
Isére)

SYTRAL

Région

Création d’une
AOTU
(formalisme a
déterminer)

Institution la plus pertinente a cette échelle (aire d’influence
de la métropole lyonnaise), role de coordination des différents
acteurs

Propriétaire de I'emprise, liaison apparentée a une ligne
existante du réseau Transisére (1980/90)

AOT du T3 actuel, bénéficiant d’'une expérience avérée dans
les maitrises d’ceuvre de projet tramway, et de ressources
pour son exploitation (PCC, parc MR, conducteur, etc.).
Possibilité de lever du VT (1,75%)

Pertinent pour I'organisation de liaison interdépartementale
et connexion au réseau ferroviaire de territoires non desservis

Adéquation au périmetre du projet réunissant I'ensemble des
communes et EPCI concernées, possibilité de lever du VT
(0,85%)
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Pas de portée opérationnelle (AOT) a ce jour, uniquement une
fonction de coordination et de portage de projets
métropolitains

Pas de ressource propre pour I'instant

Investissement initial important dans le cadre d’une premiere
ligne (acquisition MR, atelier de maintenance, personnel, etc.)
et cout de fonctionnement a assumer

Nécessite a minima un conventionnement voire une intégration
des communes et EPCI au SYTRAL, processus relativement
complexe politiquement et ne pouvant résulter d’une seule
approche transport. Une distance difficilement compatible avec
celle du PTU

Non pertinent pour I'exploitation d’un tramway, méme si
juridiqguement possible en cas de rétrocession de I'emprise (ex :
Nice — Digne-les-Bains), absence de VT

Difficulté de mise en ceuvre sans I'adéquation de TOUTES les
communes et EPCI traversées a un projet commun. Une prise
de compétence a assumer avec les colts inhérents
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3.8.5 Scénario SF2

Pour mémoire, ce scénario prévoit la circulation . |

’ . . ’."‘-'.L | " tp Que d use prok o ~hmnnmuﬂm-rmhaummuﬁm

d’'un tramway classique sur le site propre de B8 A | Bepmsevtaton cortogachiaue e sctnarcn ce esere Scbnarto. S sans rupture de charges| 1

I'ancienne emprise CFEL, en voie unique sur SR } ¢ " SYSTIA | cient: ISBIE | = | | 15 | <

ballast, électrifiée et franchissement des \ 1

intersections par systéme Ibs. Il prévoit une st }

liaison directe sans rupture de charge entre / 3 3 L o ) . o
P vy = \ . N {Charviou - Lo Poavaar) ) s L.

Crémieu et Lyon. S .\ TR s T

T

o
Charewen Eitw) gl

R e .
g - Colege)

-

Compte tenu du mode retenu (le tramway) et de
son interconnexion avec le réseau de tramway
du SYTRAL, les solutions de gouvernance sont

v 3 i - \ . 1

=N ALy, = oo "
d’autant plus contrainte pour ce scénario | . N, Ay
apparaissent plus évidente que pour le scénario v ; T ? ‘ ‘#\,G'- ‘7;‘“'
précédent. Le tableau ci-aprés reprend toutefois (2 & ‘ (CromiouGue) 510 3 M

les options possibles en détaillant la pertinence de chaqu’un des acteurs et les freins.
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Institution la plus pertinente a cette échelle (aire
d’influence de la métropole lyonnaise), réle de coordination
des différents acteurs

Possibilité de lever un VT additionnel

Pas de portée opérationnelle (AOT) a ce jour,
uniqguement une fonction de coordination et de portage
de projets métropolitains

SMT AML

Introduction d’un acteur supplémentaire sur un tronc
commun déja complexe a exploiter

Investissement initial important dans le cadre d’une
premiere ligne (acquisition MR, atelier de maintenance,
personnel, etc.) et cout de fonctionnement a assumer

Propriétaire de I'emprise, liaison apparentée a une ligne

Département (CG Isér . ) -
SR nEHEL e existante du réseau Transisére (1990)

Nécessite a minima un conventionnement voire une

AOT du T3 actuel, bénéficiant d’'une expérience avérée dans . .
y Y 'c! u xper! v intégration des communes et EPCI au SYTRAL,

les maitrises d’ceuvre de projet tramway, et de ressources

SYTRAL s rocessus relativement complexe politiguement et ne
pour son exploitation (PCC, parc MR, conducteur, etc.). P , , 2 e
Possibilité de lever du VT (1,75%) pouvant résulter d’une seule approche transport.
! Distance difficilement compatible avec celle du PTU
Pertinent pour I'organisation de liaison interdépartementale = Non pertinent pour I'exploitation d’un tramway,
Région et connexion au réseau ferroviaire de territoires non possible uniquement dans le cadre d’une solution tram-
desservis train (non envisagée dans le cadre de cette étude)
Adéquation au périmetre du projet réunissant I'ensemble e
Création d’une AOTU d P pro) TOUTES les communes et EPCI traversées a un projet

des communes et EPCI concernées, possibilité de lever du

(formalisme a déterminer) VT (0,85%)

commun. Une prise de compétence a assumer avec les
colits inhérents

Les scénarios routiers ne posent pas de problématiques majeures quant au portage du projet, pour lequel le CG Isére s’avere légitime

(aménagement de la ligne Transisére 1980/90 actuelle). Un conventionnement avec le SMTR peut s’envisager pour la desserte de la commune de
Pusignan (hors PTU). Pour les scénarios ferroviaires le montage apparait plus complexe.
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3.9 Modes de financement envisageables

A l'instar de la tarification, les solutions de financement découlent du mode de gouvernance retenu. Compte tenu du contexte institutionnel « imbriqué »,
un financement multipartite apparait inévitable. Outre le soutien potentiel de I'Etat, la répartition entre les partenaires reste a définir entre potentiellement
les Départements, les communes et EPCI traversés, le SYTRAL (ci prolongement SF2), la Région. Ci-dessous, des exemples de répartitions de différents
projets, du BHNS au tram-train.

Tram-train Mulhouse Vallée de la Thur Projet de BHNS Pays de Gex Projet de prolongement du tramway
- Genéve - St-lulien
« Conleder ston Neltvitigee

nie m Confédération helvétique " o

» Région Alace

 Département du Haut- e B Genéve

» STRAM BCG Aln o Dt Grenebe

* Aéseau ferré de France = Etat

- SNCF Astren  Vile de St Allen en
Genevahs, faope, (O,
fagion

lllustration 42. Exemple de répartition financiéeres de projet de TCSP

Ces exemples témoignent de la diversité des conventions de financement selon le type de projet et le contexte local. Il démontre également le poids
prépondérant du « porteur » du projet dans le financement mais également les possibilités de subventionnement comme l'illustre I'intervention de I'Etat ou
de la Confédération Helvétique. Dans les 3 cas présentés, les Conseils Généraux financent entre 10 et 20% du projet.
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Deux autres leviers de financement sont a mentionner :

(o) L'appel a projet Grenelle : les subventions accordées par I'Etat au projet de tramway oscillent entre 1 et 3 M€/km d’infrastructure réalisée. A noter
gu’a ce jour, aucun projet de tram-train ou de AHNS n’a été financé. Il convient donc d’attendre les réponses au 3 appel a projet de septembre 2013
pour lequel de nombreux projets de AHNS/CHNS ont été soumis (réponses programmeées en décembre 2013).

, PLAFOND DE LA DEPENSE
TYPE D’INFRASTRUCTURE TAUX MAXIMAL SUBVENTIONNABLE

BHNS électrique, Trolleybus 25% 8 M€/km
BHNS (thermiques et autres) 20% 5 M€/km
Tramway sur fer ou pneu 25% 20 M€/km

(o) La levée de VT (taux plafonds applicables sont fixés par I’article L. 2333-67 du CGCT)

° 1,75 si intégration SYTRAL au regard du seuil d’habitant
° 0,85% si création d’une AOTU et TCSP
° Taux additionnel possible si adhésion a un SMT type SRU comme le SMT AML
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4. CONCLUSIONS DE L’'ETUDE ET PRECONNISATIONS

4.1 Analyse multicritéres des scénarios

Afin de proposer un outil d’aide a la décision pour le choix politique, une analyse multicritére est proposée en page suivante, elle synthétise I’'ensemble des
éléments issus des expertises menées dans le cadre de cette étude et propose une évaluation sur le principe du moins bon au meilleur effet, qui doit se lire
comme une appréciation subjective des criteres, les scénarios n’étant pas toujours comparable sur un méme critere (terminus différents, etc.).

Les colts d’investissement proposés ici combinent cout de I'infrastructure (cf. 3.3.4), cout du matériel roulant (cf. 3.4.3), cout de l'insertion au PEM de
Meyzieu (cf. 2.5.2) et concernent l'intégralité de l'itinéraire. Les colts d’exploitation sont exprimés hors mutualisation possible avec les AOT concernés. Le
potentiel de clientéle a été apprécié comme suit : sur la base d’une contre-expertise des potentiels de clientéle estimés dans deux études précédentes :

° D’abord par Transétude en 2006 (fourchette basse)
° Le potentiel a été réactualisé par I'’étude Altermodal en 2012 prenant notamment en compte la réalisation des objectifs du SCOT

(fourchette haute)

SF1 SF2

Avec rupture de Sans rupture de
charge charge

Actuel SR1

Ligne 1980/90 Transisére

Potentiel de

Expertises techniques

clientéle issu des AN 2300-2900voy.  2400-3200voy.  3400- 5200 voy. 4500 - 6500 voy.
études antérieures 240 voy. (1990)
(en nbre de voyages/jour)
Eclairages SYSTRA L 7 > ¥ b
Fréquence initiate de 15”en
3 Surestimé compte tenu des
Un usage pendikaire vors 7 : - : HP nov réalisobie, fourchette
Lyon en définitive pey ?:;;:‘;ﬁmﬂ d::"’,:::x: Apparait réaliste ou :um S‘l,;m’:'n‘t:‘:nm haute surestimée car
important > 300 voy./) ﬂ“rab,m‘ e :d'l'[ftlxsur regord du niveau de aeIS'e;nHPnon rdabsable soumise & la réalisotion des
Commentaires Portentiel domice-traval Ky régukricd (pos de s SOTVICE DI Opose, proche ARtk , e objectifs du SCOT, divyde en
tous modes en échange “-":‘ ezt " e du SF1 fvitesse, N '2"’;,"“1"'“ % comparanon & des
SYSTRA over Je Grand Lyon & pror ," pirs régulorité et Jréquence v o d:_’" m"'“:;'e rénlisotions ou projets
redathiser (7700 J é:: ;:; atlon des fgnes plus importante) ‘:’::,,‘ho‘bm": s anglogues en région
pendulaires quotidiens 5 i Y Wonnaise (Tram-train de
actuelles et du patentiel praches du SR2
fakre J I"Ouest Lyonnals, Sathonoy -
’ Trévoux)
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Temps de parcours
Crémieu centre - Meyzieu Z.|.
Crémieu centre — Lyon Part-Dieu

Niveau de service

Potentiel de clientele*®
{en nbre de voyages/jour)

Faisabilité technique
Faisabilité exploitation

Colt d'investissement
(infrastructure et matériel roulant)

Cofts d’exploitation annuel

Montage institutionnel

Evolutivité de I'emprise

SVYSTrA

Mains

S

Meilleur
effet

SF2

Sans rupture de
chorge

SF1

Avec rupture de
charge

SR1

Transisére

Actuel

Ligne 1880/90

01:05:00(1980) 00:38:30
01:15:00(1990) 01:07:30
- 78 services/108
6a 8 services/I0B : i'I' :
pour 1 1990 m:"’ (Mm!
56 pour la 1980 Méfa)
840voy. (1980)  impactréguianté et Impact rupture de.
240 voy. (1590) rupture de charge . ATRE

PAEAN

Insertion de la voie
double 3 valider

1,98 M€ (1980)
0,6 M€ {1990}

Opéré par CG
Isére

lllustration 43.

Analyse multicritéres des scénarios
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4.2 Conclusions

Le projet de prolongement du T3 en Isere constitue, a I'instar de la liaison Sathonay — Trévoux, également en région lyonnaise un projet « hybride »
autant par ses caractéristiques techniques que I’environnement dans lequel il évolue. Inscrits dans les documents de planification, ces deux projets
d’intérét éminemment métropolitain peinent pourtant a trouver une issue positive au sein du contexte institutionnel actuel d’organisation des
transports publics.

Si les solutions possibles en matiere de gouvernance, de financement et de tarification sont multiples, les marges de manceuvre sont toutefois
limitées. Comme cela a été démontré, un grand nombre d’acteurs peut réglementairement porter le projet. La question du portage demeure alors
plus une question de volonté politique et un enjeu de fédération de I’ensemble des acteurs autour du projet.

Un choix politique devra donc nécessairement trancher en faveur d’'un mode de transport a retenir (routier ou ferroviaire) ainsi que d’'un mode de
gouvernance qui découlera en majeure partie du premier choix.

Pour conclure, les enseignements des expertises menées dans le cadre de cette étude ont permis de mettre en exergue un certain nombre
d’incertitudes pesant sur la faisabilité d’un prolongement du T3 sans rupture de charge (SF2) aussi bien concernant les aspects techniques (insertion
dans la grille du T3, sensibilité trop forte aux aléas et impacts sur la maintenance d’une telle distance, signalisation urbaine non adaptée a des
distances inter-station aussi élevées et probleme des croisements) qu’institutionnels (difficulté d’identifier une gouvernance « légitimée »).

Le scénario ferroviaire avec rupture de charge (SF1) est quant a lui plus onéreux que le prévoyaient les premiéres estimations, s’avere également
difficile a porter institutionnellement, et apparait vraisemblablement surdimensionné au regard du potentiel de clientéle, a I'instar du SF2.

La solution routiere « AHNS » (SR2) s’inscrit donc comme une alternative pertinente au mode ferroviaire tant par ses performances (temps de
parcours quasi aussi compétitif, méme intérét concernant la régularité), moins onéreuse aussi bien concernant l'investissement que le
fonctionnement, techniquement et institutionnellement plus aisée a mettre en oeuvre. En outre elle garantit I'intégrité de I’emprise, laissant
également la possibilité d’une évolutivité vers un mode ferroviaire a plus long terme.

Le scénario sur voirie (SR1) présente enfin I"avantage d’étre la solution offrant la plus grande souplesse et facilité d’exécution en améliorant les
performances de la ligne 1990 (express) actuelle.
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4.3 Préconisations pour la poursuite du projet

En premier lieu, la conservation de I'emprise constitue un des enjeux majeurs a court terme. Si I'’emprise est bien actuellement la propriété du CG Isére et
Rhone sur leur périmetre respectif, des mesures conservatoires peuvent néanmoins étre retenus étant donné les récentes constructions non autorisées
constatées sur le site cet été. Des solutions pour garantir l'intégrité de I'emprise sur le long terme existent et peuvent étre mise en ceuvre de maniéere assez
simple :

° Réservation des emprises au sein des documents de planification et aux POS
° Cl6ture du site
° Procédure de mise en demeure si construction non autorisée

Des mesures d’accompagnement sont également a prévoir et mériteront d’étre approfondies dans les études ultérieures. Cela concerne notamment les
thémes suivants :

° La question du rabattement (dimensionnement des parcs relais et du rabattement en transport collectif sur les arréts) a étudier finement
avec des études de trafic

° Le choix du terminus pour les scénarios routiers

° La mise en ceuvre d’une réflexion plus large autour des solutions type « nouvelles mobilités » (covoiturage, chrono-aménagement, etc.)

° L'opportunité de densification et intensification urbaine le long du corridor, a traiter plutét en lien avec les documents de planification

Pour approfondir la solution retenue, il s’avere enfin nécessaire de mener une étude multi technique de niveau EP. Cette étude d’envergure plus importante
que les études pré-fonctionnelles, permettrait de croiser a la fois un approfondissement des expertises techniques (exploitation, infrastructure,
environnement, analyse de risque, etc.), de nouvelles expertises socio-économiques (modele de trafic multimodal plus fiable et bilan socio-économique)
avec une approche programmation (test d’un horizon pertinent de mise en service, évolutivité de I'emprise, etc.). Elle offrirait en outre la possibilité de
valider la pertinence du projet sur les aspects potentiel de clientéle, rentabilité financiére et intérét socio-économique (externalités environnementales,
sécurité, etc.).
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5. ANNEXES

Annexe 1 : Synthése des études antérieures

Cf. note de synthese
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Annexe 2 : Compte rendu de la visite terrain

Cf. compte rendu
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Annexe 3 : Recensement et caractérisation des intersections

PK w e Vue en plan Visuel du carrefour
- TMIA V. MOY

Pusignan
Rue de Belvay

Pas de donnée de

1.654
comptage

Voie en
double sens.

Date de la prise de vue : 2009

Pusignan
Route de

Villette Pas de donnée de

comptage

2.357
2x1 voie —
carrefours a
proximité.

Date de la prise de vue : 2013
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Commune &
PK ..
Voirie

Pusignan
Route de
2.800 Jonage

Vie e Victel d carref
ue en plan isuel du carrefour
TMIA V. MOY

» - u.r

S
‘-

Pas de données de
comptage

2x1 voie.

Date de la prise de vue : 2008

Pusignan
Rue de la

3.317 Gare — RD6E Pas de données de

comptage

2x1 voie.

Date de la prise de vue : 2009
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Voirie

Pusignan
Rue du
4413 mariage

2x1 voie.

Janneyrias
Chemin de

5.790 Charpenay

Voie en
double sens.

SVYSTrA

o ——
ue en plan Isuel du carrerour
TMIA V. MOY

Pas de données de
comptage

Date de la prise de vue : 2008

Pas de données de
comptage
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Voirie

Janneyrias
Route de
Villette
d’Anthon —
RD124

6.196

2x1 voie.

Janneyrias
Chemin du
6.417 Savetier

Voie en

double sens.

" o
ue en plan ISuel au carrerour

bt

Pas de données de
comptage

@
Date de la prise de vue : 2008

Pas de données de
comptage

.‘ Vlv‘

Date de la prise de vue : 2008
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o
ue en p an

Commune & .
Visuel du carrefour

Voirie

6.950 Janneyr'|a5 Pas de données de Pas de visuel
Chemin comptage

7 663 Janneyr.las Pas de données de Pas de visuel
Chemin comptage
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e o
ue en p an Isue U carrerour
) - . -

Voirie

Janneyrias- i
Charvieu
Route de Lyon 12 223
-RD 517 véh/j
2 sens
2x1 voie. confond
Carrefour us 5.1 77km/
8.740 avec voie de Année %
tourne-a- de
gauche et ilot compta

central (+ ge:
acces riverain 2012

dans le

carrefour).

Charvieu —
Chavagneux

Route de

Lyon.

9.485 ' Pas de données de
2x1 voie. comptage
Proximité

immédiate du
giratoire.

Date de la prise de vue : 2008

Prolongation de la ligne T3 du tramway du SYTRAL sur ’emprise du CFEL entre Meyzieu et Crémieu
Expertises techniques B800A001

Rapport final 05/12/2013 Page 86/106



isere SVSTrAa

CONSEIL GENERAL
PK w e Vue en plan Visuel du carrefour
- Voirie TMIA V. MOY
I ) | -—N

Charvieu / ' | N £ = %
Pont-de- ;
Chéruy
Route de
11.19 Vienne — Pas de données de
6 RD24A comptage

2x1 voie.
Carrefour a
proximité.

Date de la prise de vue : 2008

Pont-de-
11.80 Chéruy Pas de données de
9 Accées comptage
riverain (?)

Pas de visuel
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Voirie

Tignieu-
Jameyzieu
Rue de I'église
—RD18C

Données trafic

Vue en plan Visuel du carrefour
TMIA V. MOY _

11.88 Pas de données de
7 2x1 voie avec comptage
trottoir et
piste cyclable
bidirectionnel
le.

Date de la prise de vue : 2008

Tignieu-
Jameyzieu
Rue de
12.83 Bourgoin — Pas de données de
5 RD18. comptage

2x1 voie.
Giratoire.

Date de la prise de vue : 2013
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TMIA V. MOY

Commune &

. Vue en plan Visuel du carrefour
Voirie

Tignieu-
13.51 Jameyzieu Pas de données de
5 Chemin de comptage
Passieu

Date de la prise de vue : 2013

Tignieu-
Jameyzieu
14.11 Chemin de Pas de données de
Barens
8 comptage
Voie en

double sens.

Date de la prise de vue : 2008
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TMIA V. MOY

Commune & .
Vue en plan Visuel du carrefour

Voirie

St Romain de

Jalionas
14.72 Chemin de Pas de données de
Vavre
8 comptage
Voie en
double sens.
Date de la prise de vue : 2013
15.99 Villemoirieu Pas de données de .
. Pas de visuel
4 Chemin comptage
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TMIA V. MOY

Commune &

. Vue en plan Visuel du carrefour
Voirie

Villemoirieu )
16.61 RD75 Pas de données de
9 comptage.
2x1 voie.
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Annexe 3 : Tracé, vue en plan (scénarios ferroviaire et routier)

Cf. plan autocad joint
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Annexe 4 : Retour d’expérience du Shunt des Esses

Description de I'opération : Création d’'un nouvel itinéraire sur une ancienne emprise ferroviaire du FOL (Fourviére Ouest Lyonnais), aux caractéristiques
techniques analogues au CFEL, permettant le traitement de la montée des Esses et de deux rond points particulierement congestionnés en HP

Objectifs : Recherche de gains de temps de parcours
mais surtout de régularité

Infrastructure : Site propre actuellement emprunté a
la fois par les bus TCL (ligne 73 et ligne 74
prochainement transformé en LEOL) et les autocars
du Rhone (ligne 189), avec une fréquence totale de
passage d’environ 15 véhicules/heure/sens

Longueur : environ 1 km

Nombre de circulations/heure/sens: 15 (mixte
TCL/CG69)

Nombre de voyageurs/jour : 10 000

Nombre d’arréts commerciaux : 2

Déclivité : jusqu’a 9%

Colt _d’investissement : 2,465 M€/km (incluant travaux préparatoires, assainissement, chaussées et bordures, stationnement et espaces verts,
signalisations, réseaux, magonnerie)
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Annexe 7 : Retour d’expérience du projet de tramway transfrontalier de St-Julien-en-Genevois

Description de I'opération : Projet transfrontalier porté avec le Canton de Genéve et la CCG
(Communauté de Communes du Genevois), Extension de ligne intégrée au réseau des Transports
Publics Genevois (TPG)

Longueur du tracé : 1.5 a 2.6 km selon la variante retenue

Nombre de stations : 4 ou 5 selon la variante retenue

Fréquentation attendue : 4 a 5000 voyageurs par jour

Exploitation de 5h00 a 1h00 du matin (en jour normal de semaine hors congés scolaires)
Fréquence : toutes les 8 minutes environ, aux heures de pointe

Vitesse moyenne : 17km/h

Temps de parcours environ 25 minutes pour rejoindre le site de Lancy-Pont-Rouge
(interconnexion avec le CEVA et la ligne 12)

Colt : selon la variante retenue, entre 30 et 50 millions d'euros HT (valeur 2010) soit dans le
moyenne nationale des 20 M€/km

Financement : La répartition envisagée du financement entre les différents partenaires :

- 40% aupreés de la Confédération Hélvétique dans le cadre du projet d’agglomérationPA?2 ;
- 7 a 10 millions d’euros par la Communauté de communes du genevois ;
- 4,16 millions d’euros apportés par I'Etat dans le cadre du Grenelle de I'environnement;

Le tramway Genéve /Saint-julien,
un maillon du réseau de déplacements
locaux, régionaux et transfrontaliers

Direction Nations

CORNAVIN

LANCY-PONT-ROUGE BEL-AIR
PALETTES
CHERPINES
La Praille
ZIPLO
Suisse RER
SAINT-JULIEN GARE Frarice

RER ; mmmmm Projet de tramway
Genéve/Saint-Julien
s |ramway existant
s RER / CEVA

mmmmm Projet de lignes de
rabattement de bus

- Des financements complémentaires attendus par la ville de Saint-Julien, I'Europe (INTERREG), le Conseil Général de la Haute-Savoie et la Région

Rhone-Alpes.
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Annexe 8 : Comparaison de 3 réalisations/projets ferroviaires légers en région lyonnaise : mise en paralléle des principales
caractéristiques du Tram-train de I’Ouest Lyonnais, de la liaison Sathonay — Trévoux, et du prolongement de T3 en
Isére (scénarios ferroviaires)

POTENTIEL DE

INVESTISSEMENT
POPULATION 2010 FREQUENTATION
HORIZON DE TEMPS DE PARCOURS (INFRASTRUCTURE
PROJET REALISATION CAPTEE A 1 KM DU VERS LYON CENTRE FREQUENCE HP ET MATERIEL QUOTIDIENNE (EN
CORRIDOR ROULANT) NBRE DE
VOYAGES/JOUR)
. Crémieu — Lyon Part- , environ _
T3 Isére 2030 31 300 hab. Dieu : 50 min 30 120 M€ (pour SF1/5F2) 3400-6 600
15° 200 M€
Tram-train de I’Ouest Lyonnais 5012 43 000 hab Saint-Bel — Lyon Saint- (sur le tronc (pour Fensemble de 4030 (2012)
Branche Lyon — St-Bel ' Paul : 42 min commun L’Arbresle p 4900 (prévision 2013)
St-P T70L)
— St-Paul)
. Trévoux — Lyon Part- ’ 5000 (2020)
Sathonay — Trévoux 2020 44 000 hab. Dieu : 40 min 30 120 M€ 6200 (2030)
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