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Méthodologie des études de suivi 1.

INTRODUCTION

Parmi la diversité des méthodes d'approche et d'évaluation des activités publiques(l),
I'étude de suivi s’integre dans une problématique d'évaluation qui se base sur une approche
des activités publiques par les biens et services.

L'approche par les biens et services vise & apprécier Ia production des collectivités publiques
au moyen :

- soit des méthodes d’analyse colt-avantage pour I'évaluation a priori, c'est-a-dire pour
I'éclairage des choix,

- soit de méthodes de mesure des écarts “biens-besoins” pour I'évaluation a posteriori.

Le suivi d’'un investissement se place donc sur le versant de I'evaluation a posteriori du bien
ou service produit par la collectivité publique. Il a pour finalite de confronter les moyens mis
en oeuvre aux résultats enregistrés et de repérer les réajustements a envisager pour une
meilleure efficacité de I'action et de la dépense publique.

Dans le domaine des transports, le cadre légisiatif a rendu impératif cette demarche
d'evaluation a posteriori des résultats economiques et sociaux des grandes infrastructures de

transport.

En outre, il 2 mis en avant la notion d'efficacité socio-économique qu'il convient d’apprécier
dans les études de suivi. |

Toutéfois. une methodologie appropriée reste a déefinir pour effectuer ces etudes de suivi.

La présente étude propose une réflexion d’ensemble relative au suivi des lignes de transport
en commun en site propre(2) en milieu urbain et aux méthodologies & mettre en oeuvre.

Elle procéde en deux étapes principales :

- dans un premier temps, elle s'attachera a clarifier le cadre général des etudes de suivi en
s'interrogeant sur leurs objectifs et sur les méthodologies d'analyse appropriges.

- dans un second temps, a partir d'une hiérarchisation des élements constitutifs du suivi, elle
précise pour chacun les méthodes de mesure et indicateurs souhaitables pour le suivi. Un
recensement des bases de données disponibles sur I'agglomeration lyonnaise ainsi que
des propositions pour la ligne D permettent également de répondre plus particulierement

au cas des etudes de suivi a Lyon.

(1) GREFFE (X.) - "L'évaluation des activités publiques”, in Evaluation des politiques sociales, Recherches
édconomiques et sociales. Commissariat Général du Plan, La Documentation Frangaise, nouvelle série n°® 13-14, 1er

et 2éme trimestre 1985, pp9-39. L'auteur distingue trois grandes problématiques d'evaluation : l'approche par les
politiaues publiques, I'approche par les organisations et I'approche par les biens et services a laquelie se rattache le

suivi d'un investissement transport.
(2) pour désigner le transport en commun en site propre, on utilisera pour la suite I'abréviation T.C.S.P.
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Méthodologie des études de suivi 2.

| - CADRE GENERAL DES ETUDES DE SUIVI

Avant de s'interroger sur le contenu des études de suivi, il est nécessaire de s'accorder sur
les objectifs de ce suivi. Ceux-ci sont assez divers, mais peuvent malgré tout 8tre catégorisés
assez simplement. Nous presentons ensuite les méthodes de suivi avec leurs avantages et

limites.

1 - Pourquoi des études de suivi

Des études de suivi des infrastructures de transports urbains sont menées depuis de
nombreuses annees. Leur place s'est progressivement accrue dans le courant des années
70 avec lintervention croissante de la puissance publique dans [l'organisation et le
financement des transports urbains. '

Au cours des années 80, la décentralisation puis la L.O.T.l. (Loi d'Orientation des Transports
intérieurs) sont venues renforcer ce mouvement. Ces suivis devraient méme 8&tre
systematiques pour les grandes opérations réalisées avec un financement public tel que le
stipule l'article 14 de la L.O.T.l. (Cf. annexe 1).

Les études de suivi répondent souvent a plusieurs objectifs :

- fournir les bases d'une évaluation a posteriorl.

Les incertitudes de I'évaluation a priori et notamment de la prévision du trafic ont amené les
décideurs a lancer des programmes de suivi. lls visent alors essentiellement & vérifier la
qualite des préevisions effectuées. Ces données permettent de reprendre I'évaluation du
projet. Parfois derriére cet objectif, se cache simplement une volonté de 1égitimation a
posteriori des choix realisés. |l s'agit alors plus de mettre en évidence les retombées
positives du projet ou de la politique mise en oeuvre.

- améliorer les méthodes de choix d'investissement et les outils de prévision.

Cet objectif peut rejoindre le précédent. Il nécessite une comparaison entre les prévisions
et les realisations. Les écarts doivent étre analysés pour tenter de les expliquer. lis peuvent
provenir des methodes de prévision elles-mémes qui doivent alors étre améliorées ou des

hypotheéses d'environnement qui peuvent avoir été mal évaluées.

Au dela de I'amélioration des outils, les responsables peuvent également étre intéressés
par I'analyse de l'impact des investissements réalisés ou des politiques engagées sur
I'espace urbain. Cette réflexion permet de les guider pour les projets ultérieurs ou pour la
poursuite de leur politique. *

C'est notamment le cas des projets d'extension des réseaux de transports collectifs en site
propre, en raison de l'importance des financements nécessaires.

- ameliorer |'exploitation ou l'utilisation de I'lm}estlssement.

Il s'agit plus d'analyser le fonctionnement ou l'usage du systéme de transport ou encore sa
perception, que de mesurer des évolutions de comportements ou des "effets”. Cette
analyse permet ensuite d'intervenir sur I'exploitation du systéme ou de fournir les bases
d'une action de promotion destinée a changer son image ou encore de corriger des
evolutions non souhaitées.
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Méthodologie des études de suivi -3-

- apporter une meillleure compréhension des comportements de déplacement
ou des relations entre le systéeme de transport et son environnement urbain.
La mise en service d'une grande infrastructure de transport est synonyme d‘évolution des
comportements de déeplacement. Fréquemment, on observe des mutations dans
'environnement du projet, que ce soit au niveau de l'activité commerciale, du prix du
foncier, de la production immobiliére,... . Ce terrain fournit donc lI'occasion d'approfondir ia
connaissance des déterminants de la demande de transport ou du choix modal, ou encore

des interrelations entre I'offre de transport et son environnement urbain(3).

Ces différents objectifs peuvent étre présents simultanément dans les études de suivi. lls ne
sont pas forcément antagonistes. Toutefois, les méthodologies permettant d'y répondre
peuvent différer. 1l est donc nécessaire d'identifier clairement les objectifs afin de choisir les
methodologies les plus adaptées et de fixer les limites du champ d'investigation.

2 - Quelies méthodologies pour les études de suivi ?

Malgré le développement important des études de suivi depuis le début des années soixante
dix, les méthodologies d'analyse ont relativement peu évoluées. Les réflexions de I'INRETS
avec la notion de congruence font exception comme nous le présenterons plus loin. Les
etudes de suivi réalisées aujourd'hui différent toutefois de celles qui étaient menées il y a 20
ans. Mais c'est essentiellement le champ d'investigation et les méthodes de mesure qui ont
éte élargies, affinées.

Schématiquement, on peut classer les études de suivi en trols groupes :

- les études "avant-aprés”,
- les études "apres”,
- les études s'appuyant sur le concept de congruence.

2.1. - Les etudes "avant-apres"

Le principe de ces études consiste a effectuer une série de mesures avant la mise en service
de linfrastructure que I'on veut suivre, et une autre identique aprés cette mise en service. La
comparaison entre les deux séries de mesure conduisant aux "effets” de l'infrastructure.
L'hypotheése sous-jacente de cette méthodologie est que les différences entre les deux
mesures sont dues a la nouvelle infrastructure. On suppose une liaison de cause a effet entre
I'investissement et les evolutions observeées.

L'expérience acquise infirme pourtant cette hypothése. La réalisation d'un investissement
lourd de transport en commun intervient dans un environnement socio-économique lui-méme
en evolution. Ces changements sont extrémement variés et peuvent avoir des conséquences
plus ou moins importantes tant sur les comportements de déplacement que sur d'autres
donneées qui auront été retenues dans le cadre du suivi de l'investissement. La croissance
economique en est une bonne illustration. Elle agit sur le niveau de mobilité, sur la répartition
modale et donc sur l'usage du TCSP. Elle a donc un effet sur I'un des principaux indicateurs
de suivi. Mais le taux de croissance économique agit aussi sur la production de logement, le
niveau des loyers, des transactions immobiliéres, I'activité commerciale, industrielle,... C'est-
a-dire sur la plupart des indicateurs qui sont retenus pour suivre les effets d'un TCSP. De
nombreux autres exemples peuvent étre donnés comme I'évolution des modes de vie, la

demographie, le niveau d'empiloi,... .

(3) BOURGIN, 1978 : BONNAFOUS et Alii. 1980.
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Méthodologie des études de suivi - . 4-

L'ensemble de ces évolutions vient donc brouiller la mesure des "effets” du TCSP. Pour les
neutraliser, on peut tenter de les mesurer. On se heurte toutefois a trois difficultés majeures :

- rimportance des mesures a réaliser en raison de la diversité des domaines qui peuvent
interférer sur le suivi du TCSP,

- certains aspects sont difficilement mesurables, ou tout au moins posent de redoutables
problemes de mesures en 'état actuel des connaissances,

- et surtout, méme si les deux premiers obstacles étalent surmontés, il faudrait encore étre
capable d'évaluer 'impact de ces évolutions de I'environnement socio- économlque sur
les indicateurs retenus pour le suivi du TCSP... force est de constater que 'on n'en n'est
pas encore la i :

Pour- pallier cette difficulté, certains auteurs(®) préconisent de recourir aux "échantillons-
témoins®. L'objectif est d'isoler une population qui subit les mémes évolutions de
l'environnement socio-économique, mais qui n'est pas concernée par le TCSP. Par le suivi
de cette population, parallelement & celui de la population a priori concemée par le TCSP, on
espere ainsi neutraliser les effets de ['évolution de I'environnement socio-économique.
Toutefois, on tyouve peu d'exemples d'études ou les auteurs ont choisl cette méthodologie
Plusieurs considérations permettent de I'expliquer | S

- les deux terralns (celui ou I'on préléve I'échantullon-témom et celui vnsé par I'etude de
suivi) doivent étre comparables et surtout 8tre sujets aux mémes évolutions de
I'environnement, a l'exception de l'investissement que I'on cherche a évaluer. Cette
- condition ne peut bien évidemment pas 8tre remplie de maniére rigoureuse, ce qui
engendre des incertitudes dans les mesures effectuées. De plus, cette comparabilité doit
étre définie a priori, puisque la plupart des suivis comporte des mesures "avant” et "aprés",

- sl 1a population concernée par le suivi est importante et que I'on veut mener des analyses
sur des sous-eéchantillons, on doit pouvoir disposer d'un échantillon-témoin lui-méme
important pour opérer les mémes partitions sur les populations enquétées, pour tenir
compte des differences de comportement selon les groupes considérés. Les conditions de
validité statistiques des résultats imposent alors des effectifs importants que les budgets
disponibles ne permettent que rarement,

- les évolutions que l'on cherche & mesurer sont souvent assez faibles. Elles sont ainsi
frequemment a peine supérieures aux incertitudes de mesure définies par la statistique. En
doublant les mesures (sur la population cible et sur I'échantillon témoin), on double
€galement les incertitudes, celles-ci s'additionnant. On est alors le plus souvent en
présence d'intervalies de confiance plus larges que les changements repérés, *

- plus fondamentalement, la notion de congruence remet en cause le principe des
echantillons-témoins. Selon les promoteurs de ce concept, le TCSP n'arrive pas dans un
univers fige, mais bien au contraire prend place dans une dynamique urbaine qui est tout &
la fois a l'origine de la mise en service du TCSP et amplifiée par cette décision. C'est-a-
dire qu'il est illusoire de vouloir séparer les effets du TCSP de ceux de I'évolution de
I'environnement urbain.

Maligre ces limites, la méthode "avant-aprés"” reste largement utilisée dans les études de suivi,
meme si I'on evite parfois de mettre en avant une liaison trop mécanique entre
l'investissement et les changements mesurés. En revanche, les methodologies de mesure,
tout comme les objets de mesure ont evolue. Nous n'insistons pas ici sur cet aspect qui est
développé dans le chapitre suivant.

(4) c. BOURGIN 1978. O. ANDAN.
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Méthodologie des études de suivi -5-

2. 2. - Les etudes "aprés"”

Pour tenter de remédier a ces difficuités, certaines études se limitent & une mesure apres.
Cette méthode est toutefois restreinte aux enquétes aupras des individus, le plus souvent en
tant qu'usagers ou acteurs du systeme urbain. En effet, le suivi du trafic ou du prix du foncier,
pour prendre deux exemples, se prétent difficlement & des mesures aprés, & moins
d'interroger des spécialistes sur leur perception de I'évolution de ces indicateurs.
L'incertitude serait toutefois importante. On est le plus souvent conduit & associer la méthode
“apres” avec la méthode "avant-aprés” pour certaines mesures.

Les enquétes realisées lors des études "aprés” peuvent étre classées en deux grands
groupes :

- enquetes aupres des usagers,
- enquétes aupres des acteurs urbains.

Les premieres portent généralement sur l'usage du projet étudié et sur les changements de
comportement qui sont lies a cet usage. Dans certains cas, I'entretien cherchera a analyser
les causes du changement pour cerner la place de l'investissement dans les évolutions de
comportement. Les techniques d'enquéte utilisées sont tout aussi bien le questionnaire que
I'entretien approfondi.

Les secondes réepondent a des objectifs un peu différents. !l ne s'agit plus de repérer un
usage, ou une evolution d'usage, mais d'interroger les acteurs du systéme urbain sur leur
perception de la nouvelle offre de transport et de sa place dans les mutations du systéme
urbain ou dans leurs stratégies d'actions. De ce fait, on recoure plutdt aux entretiens
approfondis pour ce type d'analyse.

Ainsi, les études "aprés" cherchent a dépasser les limites évoquées pour les études "avant-
apres”. On tente de déterminer la place du projet de transport dans les changements de
comportement en interrogeant les usagers et les acteurs du systéme urbain. Cette méthode
presente toutefois elle aussi ses limites :

- les enquétes "apres” s'adressent généralement aux usagers du projet, c'est-a-dire aux
utilisateurs des transports coliectifs pour ce qui nous concerne. Ce choix s'explique par
d'evidentes considérations financiéres. De ce fait, les individus ayant abandonné
l'usage des transports collectifs a la suite de la mise en service du TCSP ne peuvent
pas étre repérés. Ces changements peuvent pourtant étre liés a I'évolution de I'offre.
Méme si l'offre est globalement améliorée, il peut y avoir détérioration pour certains. De
plus, les comportements peuvent évoluer indépendamment des conditions d'offre: Les
reports modaux sur le TCSP peuvent étre l'occasion d'une redistribution de l'usage de
la voiture du ménage conduisant un de ses membres & abandonner les transports
collectits,... Ces enquétes conduisent a une surestimation de I"effet" TCSP,

- pour eviter les interrogations sur les habitudes de déplacement qui ne permettent pas

une bonne quantification des usages(®) les enquétes portent généralement sur le(s)
dernier(s) déplacement(s) ou sur le schéma d'activités de la veille. On demande ensuite
a l'enquété de comparer sa pratique (pour les déplacements considérés) avec celle
qu'il avait avant la mise en service du TCSP pour ces "mémes déplacements”. En cas
de changement, on tente d'évaluer la place du TCSP dans cette évolution.

(5) GODARD, 1980.
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Méthodologie des études de suivi 6-

Cette methode se heurte toutefois a une difficulté majeure. Comment faut-il définir la
notion de "méme deplacement”. On peut laisser I'enquété apprécier lui-méme s'il s'agit
du "méme déplacement”, mais on risque d'avoir des définitions variables. On peut
préciser que toutes les caractéristiques du déplacement, a I'exception de celles liées &
un mode de transport utilisé, doivent étre identiques. Mais cette définition risque
d'éliminer de nombreux déplacements et notamment les moins réguliers. De plus, les
changements de comportement de déplacement ne se limitent pas aux reports modaux
ou a linduction. Les délocalisations, décalages dans le temps ou la réorganisation des

sorties du domicile sont fréquents (©) ,

- les entretiens aupres d'acteurs urbains peuvent fournir une information intéressante sur
‘1a nouvelle offre et sa place dans I'évolution de I'environnement urbain. lis peuvent étre
fort utiles pour expliquer certaines évolutions. En revanche, ils ne permettent pas de les
quantifier. Ces enquétes sont donc plutdt complémentaires d'autres techniques pour
interpreter les données recueillies par ailleurs.

2.3. - Le concept de congruence

Ce concept est issu d'une analyse critique des études de suivi "avant-aprés” qui considérent

I'offre de transport comme la cause des évolutions observées. L'auteur(?) (L'ensemble du
paragraphe presenté ici est issu de ce rapport) rejette les méthodologies traditionnelles
respectueuses d'une causalité lineaire trompeuse - (qui) tentent d'isoler I'""effet" transport pour
neutraliser des variables extérieures susceptibles de le perturber en utilisant des cas "purs”,
des zones témoins et des populations stables, dans des comparaisons "avant-aprés”.

Pour etayer sa critique, I'auteur donne "quelques exemples choisis dans dés domaines de
l'urbanisme et des transports

- linformatisation de ia gestion municipale ne provoque pas un nouveau type de pouvoir
local. L'Etat peut, en revanche, utiliser I'informatisation pour transformer les régles de la
négociation "centre-périphérie” ;

- ce n'est pas le progres technique qui a conduit au revétement généralisé des rues dans
les villes americaines mais le developpement de la classe moyenne et son
déplacement vers les banlieues, entrainant une revalorisation de la fonction transport
sur la voirie ;

- a contrario, l'automobile n'a pas determiné un certain type d'urbanisation, la
coexistence de structures urbaines aussi différentes que celles de Zurich , Los Angeles
et Paris au sein des sociétés occidentales également motorisées infirmant cette thése
souvent défendue ;

- l'accroissement de la circulation et I'autobus ont fait disparaitre a I'aprés-querre, les
framways des villes frangaises mais pas allemandes ou suisses.

(6) . BONNEL, 1989.
(/) M. OFFNER, 1985.
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Face a cette logique d"effets”, l'auteur propose une logique de fusion, d‘adéquation, de
“congruence” ; congruence qui joue a la fois structurellement, sur le plan des tendances
lourdes, et conjoncturellement, sur le plan de la stratégie des acteurs. Les projets de
transports urbains s'inscrivent dans une évolution structurelie ("tendances lourdes®), sociale,
urbaine, technologique..., et y participent. lls jouent comme révélateur, accélérateur, et
amplificateur de tendances d'evolutions préexistantes. | |

Parallelement a sa premiére fonction d'amplification et d'accélération des transformations
structurelles, la modification du systéme de transport remplit une deuxiéme fonction en tant
qu'aubaine pour les acteurs sociaux pouvant ou sachant utiliser a leur profit les
transformations de I'environnement, maitrisant I'appropriation du changement. -

Il ne s'agit plus de mesurer des "effets” & un instant donné aprés la mise en service de la
nouvelle offre de transport, mais plutdt d'analyser des situations dynamiques. Puisque le
changement prend toute son ampleur en présence de transformations connexes & celles de
l'offre de transport, il sera plus intéressant de se concentrer sur I'étude des situations & haut
degré de mutation potentielle. Ainsi pour I'analyse des comportements de mobilité
individuelle, on s'intéressera prioritairement aux perscnnes se trouvant en phase de
transition dans le cycle de vie ou dans leurs trajectoires socio-professionnelles ou
residentielles. Pour l'analyse des groupes, on privilégiera ceux qui sont le plus instables
socialement ou encore pour les zones géographiques & celles qui sont le théatre
d'opérations d'urbanisme projetées ou en cours.

Pour illustrer son propos, l'auteur présente deux recherches sur le suivi des métros de Lille et
Lyon. La premiere porte sur I'étude de deux quartiers traversés par le VAL lillois. La seconde
traite de I'évolution des pratiques urbaines a Lyon.

A - Le metro lillois, stratégies d'acteurs et dynamiques urbaines

Dans cette recherche, on ne peut pas parler d'étude de suivi, puisqu'il s'agit d'une analyse
sur les potentialites d'évolutions de deux quartiers avant I'ouverture du VAL. Cette recherche
postule l'importance des enjeux a priori et des tendances préexistantes en ce qui concerne
I'influence de l'offre de transport sur les transformations urbaines. Toutefois, pour étre
validees, les conclusions devront étre confrontées avec les évolutions observées

postérieurement a la mise en service du VAL. Cette recherche est toutefois intéressante pour
illustrer la demarche d'analyse.

Les auteurs se sont donc intéressés ‘d'une part & I'analyse globale du processus décisionnel
ayant conduit a la construction du métro et, d'autre part au diagnostic dynamique de la

situation de deux quartiers traversés par la ligne nouvelle de transport. C'est cette seconde
partie que nous présentons.

Les deux quartiers ont été choisis en périphérie du centre afin de faciliter I'analyse. Celle-ci a
porte sur I'évaluation de la capacité des zones traversées par le métro & accepter l'influence
amplificatrice et accélératrice du métro par rapport aux tendances préexistantes. Cela
suppose d'une part de connaitre les tendances structurelles et d'autre part d'évaluer la
capacité des acteurs a utiliser ou non le métro a cet effet.
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Pour cela, les auteurs ont renseigné le tableau suivant pour chacun des deux quartiers :

évolutions
Dynamique en cours
structurelle
potentialités
d'évolutions
stratégie
Stratégie générale
des acteurs
stratégie vis-a-vis
du métro

"La dynamique structurelle est constituée non seulement par les transformations en train de
se faire, mais aussi celles susceptibles de se faire au regard des marges de manoeuvre et
opportunités. La stratégie des acteurs doit pour sa part distinguer des comportements
globaux et des actions ou attentes spécifiques a l'arrivée du metro”. -

Les cinq themes ont été choisis pour leur aptitude a rendre compte d'une situation urbaine.
Des methodologies speécifiques de recueils de données ont été définies pour chacun des
themes analyseés :

- commerces : relevé des commerces, enquéte de clientele, entretiens semi-directifs
aupres des commergants, de leurs associations et de la CCl pour identifier leurs
strategies,

- immobilier : utilisation des bases de donnees existantes complétées par des relevés
de terrain et des entretiens aupres des acteurs de ce domaine sur leur stratégie,

- equipements collectifs : entretiens aupres des techniciens locaux et revue de presse,

- population : donnees de recensement et entretiens aupres d'habitants sur leur
perception du quartier,

- vie locale : revue de presse et entretien.

L'analyse de ces données a permis de renseigner le tableau présenté ci-dessus pour chacun
des deux quartiers. Si les deux quartiers presentent des caractéristiques proches avant
l'arrivee du metro, ils semblent que leurs dynamiques soient tres différentes. Dans le premier
(Wazemmes), "le métro peut jouer comme accelérateur et amplificateur de transformations
urbaines en germe, rapprochant physiquement, mentalement et socialement le quartier du
centre. Dans le second (Fives), la stabilité - voire le declin - devrait perdurer.
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B - Le metro lyonnais et I'évolution des pratiques urbaines

L'objectit de cette recherche était de travailler sur "l'impact du métro de Lyon sur les
comportements et les modes de vie de ses habitants”. Pour y répondre, les auteurs ont choisi
la technique des entretiens semi-directifs enregistrés.

Les entretiens ne sont pas limités au recueil des comportements de déplacement. lis visaient
également a repérer les pratiques urbaines et la place du systdme de transport (I'ancien et le
nouveau) en tant que support de ces pratiques. L'objectif était d'identifier le rdle du métro
dans les changements de comportements de déplacement. En d'autres termes, pour
reprendre la notion de congruence, I"effet métro” n'est-il pas qu'une condition d'actualisation
d'un modele de pratique dans I'espace et dans le temps préexistant, auparavant géné, mais
Laargaais totalement empéché par la mauvaise desserte, les contraintes dues aux enfants en
ge,... '

C'est ce qui semble ressortir de I'analyse des entretiens. Plusieurs exemples vont dans ce
sens: |

- parmi les résidants de Vaulx-en-Velin et de Meyzieu (communes accédant au métro par
- rabattement en bus sur le terminus), une partie seulement des enquétés se" trouve
"désenfermée” depuis l'ouverture du-métro. Si la majorité des ménages n'a pas
notablement modifié son recours au centre, maigré I'amélioration de la desserte, c'est
parce que les zones centrales ne sont guére pertinentes (attractives, utilisables) en tant
que supports de leurs pratiques urbaines,

- ["eftet metro™ pour les jeunes ne peut étre compris sans référence & deux autres
changements structurels (mutations urbaines : création de nouveaux types d'espaces
centraux pertinents pour une majorité des jeunes, évolution démographique se traduisant
par 'augmentation du nombre de jeunes en banlieue) qui convergent dans le méme sens
gyn? fréequentation massive d'un espace temps de la jeunesse (rues piétonnes et Part-

ieu),... -

L'auteur propose ensuite une typologie des ménages fondée non pas sur des
caractéristiques socio-économiques traditionnelles, mais sur la congruence entre le métro et
la situation du menage. On privilégiera ainsi des critéres tels que : -

- la position dans le cycle de vie familiale et résidentielle, les moments de rupture ou
d'évolution étant propice aux changements de comportements,

- les modeles de pratique de I'espace (urbain et local) et du temps (familial, individuel), les
roles et fonctionnement familiaux qui permettent d'identifier les ménages pour lesquels le
metro peut (ou non) avoir une pertinence pour certaines pratiques,

- le degré de captivité par rapport aux transports collectifs et les possibilités effectives
d'arbitrage entre moyens de transports avant et aprés le métro.

En s'appuyant sur ces critéres, l'auteur a débouché sur une typologie en 9 groupes, des
menages les plus utilisateurs du métro - et ceux qui en ont tiré le plus grand avantage - aux
non usagers ou a ceux pour qui le métro n'a pas de pertinence.

Ces deux exemples illustrent bien la notion de congruence entre le TCSP et I'environnement
urbain. On comprend dés lors mieux pourquoi les études "avant-aprés" buttent sur I'analyse
de I"effet” métro, c'est-a-dire sur la place du métro en tant que facteur explicatif des
changements observés parmi I'ensemble des facteurs pouvant intervenir sur I'évolution du
phenoméne étudié. C'est tout simplement qu'il est erroné de vouloir isoler un "effet” métro,
alors que I'on est en présence d'un ensemble d'éléments qui interagissent entre eux.
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3 - Conclusion

Cette analyse des études de suivi nous permet de .tirer quelques enseignements
methodologiques. ' .

En premier lieu, la notion d""effet” du TCSP doit étre abandonnée. il est illusoire de vouloir
identifier un "effet® mécanique d'une infrastructure de transport qui puisse étre reproduit dans
gautres situations ou une offre comparable serait mise en service. Cette remarque ne signifie
pas qu'aucun changement ne s'opére a la suite de la mise en service d'un TCSP.
L'experience nous enseigne le contraire. Elle signifie plutét que I'on ne peut pas définir
comme en sciences physiques, un plan d'expérience o0 I'on ne ferait varier que l'un des
parametres pour mesurer son influence sur les autres paramétres.

Le TCSP n'arrive pas dans un environnement figé. Bien au contraire, il correspond souvent &
une volonté d'aménagement urbain, méme si celle-ci n'est pas toujours clairement identifiée.

Les opeérations récentes de TCSP fournissent de nombreux exemples. A Grenoble, le
tramway a eété accompagné d'une recomposition du paysage urbain, tout particuliérement en
centre-ville. A Lyon, plusieurs Z.A.C. ont été créées autour des stations de la ligne D du

metro... |

Pour remplacer la logique d'effet, nous reprendrons la terminologie de congruence utilisée
par J.M. OFFNER. .

Le Petit Robert en donne la définition suivante : "qui correspond exactement a une situation
donnée”. Ainsi, une réponse congrue sera celle qui correspond & une circonstance donnée.
Cette définition nous conduit vers la méthodologie qui nous semble devoir étre mise en
oeuvre. D'une part, nous devons identifier les caractéristiques de la réponse, et d'autre part,

les circonstances qui sont liées a cette réponse.

En d'autres termes, le suivi ne doit pas se limiter aux indicateurs ou aux domaines pour
lesquels on souhaite mesurer les évolutions. Il doit également porter sur I'environnement du
TCSP, c'est-a-dire sur I'ensemble des évolutions concomitantes a la mise en service du
TCSP et qui peuvent avoir une influence sur les indicateurs ou domaines retenus pour
mesurer la reponse. On pourra ainsi préciser les conditions dans lesquelles les changements
se sont operes, le TCSP n'étant bien souvent que l'un des facteurs qui a autorisé ou facilité
les mutations que l'on observe.

Si nous avons ainsi défini le cadre général des études de suivi, nous devons encore préciser
son contenu et les méthodologies de mesure adaptées aux objectifs souhaités.
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Il - ELEMENTS CONSTITUTIFS DU SUIVI

1 - Une démarche globale ...

Dans le cadre général des études de suivi, nous avons bien mis en évidence la nécessité de
raisonner non plus en termes de logique d’effet mais bien plutdt en référence au concept de

congruence.

Cette problématique générale a pour principale conséquence sur les études de suivi qu'elles
doivent permettre de preciser les conditions dans lesquelles les changements se sont opérés
et porter sur les évolutions concomitantes a la mise en service du TCSP.

Pour permettre de prendre en compte les transformations de I'espace urbafn. les éléments
constitutits du suivi doivent étre trés divers. En conséquence, le suivi de la mise en service

d'un TCSP nécessite d'effectuer un diagnostic global.

....mMais hiérarchiseée

Constituant un facteur de changement de I'espace urbain parmi d’autres et impliquant de
nombreux acteurs, I'ouverture d'une grande infrastructure de.transport collectif recouvre ainsi

de multiples enjeux pour la ville.

Cependant, il est indispensable d’ordonner cette diversité et de hiérarchiser les différents
aspects de V'évaluation a posteriori d'un choix public. C'est ce que nous proposons de faire
en revenant aux articulations principales du systéme urbain et & une lecture de la ville

maintenant classique mais toujours aussi structurante pour I'analyse(8) .

Nous prenons pour base les trois systemes constitutifs de I'espace urbain qui sont :

- le systeme de transport qui comprend a la fois la nouvelle offre de
transport collectif en site propre et les autres éléments du systéme de
transport, du reseau de transport collectif a la circulation générale dans la

ville.

- le systeme de localisation des activités qui rend compte des
transformations provoquées par le systéme de transport sur I'espace, sur la
repartition des emplois, de I'habitat, tant d'un point de vue physique que du

point de vue des perceptions.

- le systéme de relations soclales qui traduit le fonctionnement socio-
spatial de la ville et transparait au niveau des pratiques urbaines, c¢'est-a-dire

des comportements de mobilité des citadins, d'achat, etc.

(8) BONNAFOUS (A.) et PUEL (H.) - Physionomle de la ville. Les Editions Ouvriéres, 1983.
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Chacun de ces systémes est composé d'acteurs différents qui n‘ont pas les mémes logiques
d'action et pour qui la ligne de TCSP ne revét pas les mémes enjeux.

C'est, a partir de ces deux entrées, les sous-systémes et leurs acteurs, qu'il est intéressant de
caler I'analyse sur les enjeux des intervenants face au TCSP. Cette lecture permet de
comprendre et de repérer quelles sont les transformations qu'il est, indispensable de suivre
compte tenu de la nature de l'intervention de chacun des acteurs dans le systéme. Cette
approche présente l'avantage de suggérer une hiérarchisation des dimensions a intégrer

dans les études de suivi.

On peut préciser pour chaque intervenant des trois sous-systemes les enjeux que constitue
pour eux une ligne de TCSP. C'est ce que I'on a développé ci-dessous.

Au seiln du systéme de transport, le TCSP rev8t des enjeux assez facilement
identifiables & partir de la fonction des acteurs dans le systéme.

L'opérateur de transport, prestataire de service, est plus paﬂiculiérement concerné par les
conditions d'exploitation du réseau de transport collectif, par les performances enregistrées
par le réseau et par l'entreprise. | |

Pour l'usager, le principal enjeu du TCSP se situe au niveau du service qui lui est rendu par
le réseau & travers I'attractivité et surtout la competitivité du service offert par rapport au
principal mode concurrent qu'est la voiture particuliére.

A la collectivite, autorité organisatrice du transport, incombe la responsabilité de
Forganisation et du financement du TCSP. Aussi, le principal enjeu que revét pour elle la
mise en service d'un TCSP concerne l'efficacité économique et sociale du choix public.
Autrement dit, cela met en jeu I'efficience des dépenses publiques d’'une part et I'efficacité du
service rendu en termes d’adéquation offre/demande d'autre part sur un plan sectoriel
(qualite du service TC) comme sur un plan général (transport et circulation dans la ville).

Ayant une fonction d'organisation dans le systéme, la collectivité est en bonne position pour
jouer un réle de coordonnateur, le suivi faisant appel & 'ensemble des partenaires.

SYSTEME de TRANSPORT Enjeux du TCSP

Opérateur de - Performances du réseau et de I'entreprise
transport

- Financement et efficience des dépenses
Autorité :
isatri publiques
Organisatrice - Adéquation du service rendu aux besoins

- Circulation dans la ville et stationnement

- Attractivite et compétitivité du service offert
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Pour ce qul concerne le systeme de localisation des activités dans la ville, la
mise en service d'un TCSP représente des enjeux qu'il est plus difficile d'identifier en fonction
des acteurs : ces derniers sont multiples et ne relévent pas d'un cadre institutionnel aussi
structuré que celui des transports collectifs.

Toutefois, les principaux enjeux qui apparaissent sur le plan spatial sont :

- la localisation des hommes et des emplois, bref des activités économiques
(évolution du tissu urbain commercial et industriel)

- la valorisation fonciére des zones

- la percéption’ de lI'espace.

~-SYSTEME de LOCALISATION ’ ENJEUX du TCSP
des ACTIVITES

Acteurs
économiques

Aménagement urbain et économie locale :

- Localisation des activites économiques
- Valorisation fonciere des zones
- Perception des espaces urbains

Ménages
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De méme, le systéme de relations soclales est mis en cause par l'arrivée d’un nouveau
TCSP a travers les changements observés au niveau des pratiques urbaines, comme par
exemple les pratiques de déplacement ou les pratiques d’achat des citadins.

SYSTEME DE RELATIONS SOCIALES Enjeux du TCSP

Acteurs
économiques

- Evolution des pratiques urbaines des
Coliectivités citadins.

Au total, le suivi d'une grande infrastructure de transport urbain en site propre fait appel a une
vision globale de I'espace urbain et nécessite I'implication de I'ensemble des partenaires
pour leur domaine plus particulier d'observation. Il est nécessaire toutefois qu'une certaine

coordination soit assurée par la collectivité afin d'éviter I'éparpillement et les pertes
d'information. i
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2. Méthodes et instruments de mesure par domaine
d’observation

Prendre en compte la variété des transformations. de I'espace urbain suppose également la

prise_ en compte d'une varieté des méthodes et instruments utilisés pour mesurer les
evolutions.

Les methodes de mesure, relativement nombreuses, ont pour la plupart fait I'objet
d'approfondissement et ont subi de nettes évolutions notamment grace au développement de
I'outil informatique. Elles permettent d’élargir le champ d'investigation des études de suivi.
Toutefois, elles ne correspondent pas a un renouvellement fondamental des methodologies
des €tudes de suivi. Ces méthodes de mesure constituent en effet des outils opératoires, non
pas pour evaluer la liaison de cause a effet entre I'investissement et les changements
observes, mais pour mesurer des états et des évolutions. -

Les méthodes et instruments de mesure utilisés varient selon le domaine d'observation
considere. En repartant des enjeux que représentent le TCSP pour les acteurs, nous pouvons
distinguer ce qui va constituer les dornaines d'observation du suivi.

Puls, pour chacun des domaines d'observation, il est possible :

1- didentitier les principaux indicateurs qu'il est souhaitable de suivre. S'agissant ici
d'evaluer a posteriori un investissement, il apparait nécessaire de privilégier, aux cbtés
des indicateurs descriptifs, les indicateurs informant sur l'efficacité de I'action et donc sur
I'adequation entre les moyens mis en ceuvre et les besoins ou résultats enregistrés.

2 - de preciser quelles sont les méthodes de mesure qui permettent d'obtenir les informations
souhaitées.

Plutét que de décrire en détail les méthodologies de mesure, nous préférons présenter ici un
tableau synthétique des principaux outils. Le lecteur souhaitant approfondir certaines
methodes pourra se reporter a la bibliographie correspondante grice au tableau de synthése

de l'annexe 4.
2.1. Les performances du réseau et de l'entreprise

Pour pouvoir juger des performances du réseau et de I'entreprise suite a la mise en
service d'un TCSP, il faut se pencher sur trois aspects particuliers :

- l'offre ou les caracteristiques physiques du réseau,
- l'usage du reseau ou sa frequentation,
- les resultats de I'exploitation.

Les principaux indicateurs souhaitables seront regroupés selon ces trois thémes.
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Indicateurs souhaitables

« (Caractéristiques physlgues du réseau

Véhicules - km

Places kilomeétres offertes

Vitesse Commerciale réelle (par ligne
et/ou troncon)

Fréquence en heure de pointe et en
heure creuse

Temps de parcours réelthéorique
Couverture spatiale -

indice de régularité

Taux de panne et accidents

% kms perdus

- Usage du réseau

Trafic par ligne, trafic aux stations et aux
points de connexion entre réseaux
Places km offertes / Places km utilisées
Taux de correspondance

Titres de transport utilisés

Zones d'influence des stations

Mode d'accés au réseau

Part des nouveaux déplacements TC et
TCSP

Evolution des déplacements/km et par
habitant

Niveau de satisfaction des usagers

 Résultats d'exploltation

Recettes d'exploitation

Dépenses d'exploitation (par poste et/ou
ligne)

Ratios de productivité et analyse de la
charge d'exploitation

Taux de couverture

Recettes par km et par voyages

Dépenses par km et par voyages

18-

Méthodes de mesure

Ces indicateurs sont d'une maniére générale
des données issues de 'exploitation et doivent
étre suivies par I'opérateur de transport.

Il peut étre prévu un suivi et une transparence

de linformation par la convention d'exploitation
dans le cadre du suivi d'un TCSP.

Deux meéthodes :
- données d'exploitation

- relevés de terrain pour connaitre l'offre
réelle.

- Relevés d'oblitérations

- Comptage dans le bus et en station, en gare
- Enquéte Origine-Destination

- Enqueétes spécifiques

- Enquéte auprés de la population par
sondage |

- Enquéte aupres des usagers

- Billetterie
- Comptabilité analytique

Il est clair que I'opérateur de transport tire une partie des indicateurs de suivi de I'analyse de
ses donnees d'exploitation. Il semble nécessaire pour l'autorité organisatrice de prévoir dans
la convention d'exploitation que certains indicateurs soient suivis et transmis de maniére
contractuelle par I'opérateur de transport.

s
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2.2. Le Financement et I'efficience des dépenses publiques

Il s'agit pour l'autorité organisatrice :

1. d'apprécier les répercussions de l'investissement réalisé sur sa capacité de
financement.

2. de reporter l'effort financier consenti & I'évolution de l'usage du réseau. La
connaissance de l'usage du réseau est, on I'a vu, un des domaines d'observation
dont le suivi interesse également I'opérateur de transport.

Indicateurs souhaitables , | Méthodes de mesure
« Usage du réseau T.C. - meémes indicateurs et méthodes que
précédemment

- Capacité de financement de 1Ia
collectivité

- evolution du déficit public
- evolution du VT - elaboration de comptes consolidés de

- évolution de la participation des transport public

communes pour couvrir le déficit

d'exploitation
- Charges de la dette - analyse et prévision financiére
- Autofinancement

- Eftfort financler/usage

- dépenses par habitant et par an - construit 2 partir des indicateurs sur l'usage
- deépenses d'investissement et de du réseau et des données de financement
fonctionnement par habitant et d'exploitation du réseau
- depenses par voyages supplémentaires
sur le réseau TC
- voyage par habitant et par an
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2.3. Adéquation du service rendu aux besoins

Indicateurs souhaitables

. Données d'offre T.C.

« Usage du réseau T.C.

* Niveau de satisfaction des usagers

« Adequation de l'offre T.C. aux flux
de déplacement

L'appreciation de la qualité de I'offre de transport collectif et de son adéquation aux
besoins de déplacement passent 1a encore par une bonne connaissance de l'usage du
reseau et de l'offre réelle mais aussi du niveau de satisfaction des usagers.

Méthodes de mesure

Mémes méthodes e-t indicateurs que
précédemment

Mémes méthodes et indicateurs que
précédemment

Entretiens aupres des acteurs locaux
(association d’'usagers, élus,...)
Enquéte d'opinion

Enquete menage

2.4. Circulation dans la ville et stationnement

Cette dimension permet d'apprécier I'environnement transport du TCSP dans la ville et
de connaitre I'évolution du trafic routier et de l'usage des voiries.

Indicateurs souhaitables

 (Circulation

trafic routier sur les principaux axes
evolution des points de congestion

(trafic/capacité des voies)

usage de la V.P. (taux d'occupation des
vehicules)

taux de motorisation et d'équipement
des meéenages

e Stationnement

offre de stationnement public (parc
payant, voine gratuit ou payant, licite ou
tllicite) + privé

usage de stationnement (taux
d'occupation, de rotation des véhicules)
offre et usage des parcs de rabattement

SEMALY/LET

Méthodes de mesure

Enquéte ménage

Enqguéte Cordon

Comptages

Mesure par enquéte du taux d'occupation
des véhicules

Donnees d'exploitation société gestionnaire
des parkings et du stationnement payant sur
voirie

Relevé heure par heure pour mesurer
'occupation et la rotation (stationnement sur
voirie)

Enquéte des conducteurs VP en
rabattement sur le métro
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Les indicateurs souhaitables ici concernent la pratique quotidienne du réseau. Il s'agit
d'évaluer l'intérét relatif du nouveau réseau T.C. par rapport aux modes concurrents.

Iindicateurs soubhaitables

- evolution des temps de parcours VP/TC

pour les usagers

- évolution de la qualité de la desserte
* [fréquence, couverture spatiale,
accessibilité des zones au centre, facilité de
connexion entre les différents réseaux de
transport (urbain/interurbain, fer/route)]

- ddaptation de la tarification aux types de
| déplacement

- hiveau de satisfaction des usagers

-> image du réseau
-> information, confort

SEMALY/LET

Méthodes de mesure

Enquéte Origine-Destination

Données d'offre

Enquéte d'opinion

Entretiens semi-directifs auprés d'usagers
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2.6. L'aménagement urbain et I'économie locale

Touchant a I'espace urbain dans son ensemble et & son évolution, il est difficile de se
placer dans une optique d'efficacité socio-économique pour ce domaine d'observation.
Il s'agira plutdt pour les études de suivi de metire en évidence les orientations en cours
dans le tissu urbain. Les indicateurs de suivi souhaitables concernent trois aspects

principaux :

- la localisation des activités économiques
- la valorisation fonciére des zones
- la perception des espace urbains

Indicateurs souhaitables

 Locallsation des activités
economiques

évolution de la population et densité
mobilité résidentielle
evolution de la localisation des ménages

evolution des activités commerciales et
industrielles

« Valorisation fonclére des zones

-

évolution du prix foncier

eévolution du parc de logements

évolution des demandes de permis de
construire

evolution des constructions

Perception des espaces urbains

image et qualification des zones
mutation des quartiers urbains

SEMALY/LET

Métho'des de mesure

Source INSEE

Enquéte ménage

Suivi de domiciliation et changements d'adresse

Fichier des entreprises CCi
(localisation par l'adresse postale)

Enquéte de commercialisation des parcelles et
des logements neufs fichier DRE

Suivi des annonces sur l'immobilier

Fichier INSEE des logements

Enquéte HLM
Suivi des dossiers des permis de construire

Interview spécifique d'acteurs urbains

Suivi des CA des commerces et autres entreprises
(fichier CCI)

A ces ditférentes enquétes permanentes
peuvent s'ajouter des enquétes spécifiques et
notamment la méthodologie des diagnostics
dynamiques (cf. § 2.3) utilisant :

- les entretiens aupres d'acteurs urbains

- # releves statistiques
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2.7. Evolution des pratiques urbalnes des citadins

li s’agit la encore de cerner les tendances d'évolution de I'espace et du vécu urbain, au
sein desquelles la nouvelle offre de transport s'inscrit.

L'évolution des pratiques urbaines touche différents aspects dont certains intéressent
plus particulierement les études de suivi.

Indicateurs soubhaitables Méthodes de mesure

Impact du TCSP sur les comportements et

modes de vie des habitants | Méthode des diagnostics dynamiques
- Pratique dq Fespace Enquéte auprés des ménages et individus : -
- Pratiques d'activités et motifs de - enquéte ménage
déplacement : - enquéte programme d'activité
- enquéte compontement d'achat
- transferts modaux - entretiens apgrofondis

- nombre de deplacements et inductions -

L'ensemble des domaines développés ici
peuvent étre envisagés sous l'angle des
caracteristiques socio-économiques des
individus ou groupes sociaux.

2.8. Conclusion
« L'implication des différents partenaires

Compte tenu de la variété des domaines d'observation, il est clair que le suivi d'un
TCSP fait appel a un ensemble de données détenues et gérées par des acteurs
differents. |

Si la gestion et le suivi des bases de données appartiennent a différents acteurs, il
est important que I'Autorité Organisatrice du transport, & qui il revient en derniére
instance de procéder a I'évaluation a posteriori du choix public, assure une certaine
coordination entre les différents organismes concernés a des titres différents par les
mutations urbaines.

Par ailleurs, certains instruments de mesure fournissent des données dont l'intérét
est commun a plusieurs domaines d'observation et qui concernent donc plusieurs
organismes. C'est le cas par exemple, pour ce qui concerne le systdme de transport,
des enquétes origine-destination ou encore des enquétes ménages. Ainsi, la prise
en charge de ces outils de suivi doit résulter d'un accord entre les différents
partenaires.

- La reconduction dans le temps des méthodologles employées

Pour pouvoir effectuer un suivi, la qualité des instruments de mesure est essentielle,
mais elle nécessite une rigueur importante dans les méthodes employées. En effet,
les méthodes employées doivent étre connues et définies avec précision. Ceci, afin
de pouvoir les reconduire dans le temps et autoriser une comparaison avant - apres
sur le plan de la mesure.
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3. Le cas de Lyon

Les differents domaines d'observation, retenus & partir d'une analyse des acteurs urbains et
de leurs enjeux face a un TCSP, peuvent tout & fait étre appliqués a I'agglomération
lyonnaise dans le cadre d'études de suivi. -

Sur cette base, il reste cependant 3 preciser deux points particuliers :

1. Les instruments de mesure et les bases de données disponibles sur
I'agglomeration.

2. Le cas du suivi de.la Ligne D.

3.1. Identification des bases de données disponibles

e La méthode

Pour recenser sur I'agghlo_in',é"ration les bases de données existantés et préseniant un
interét pour les études de suivi, la méthode adoptée a 6té de consulter différents
organismes de I'agglomération lyonnaise. | |

Pour chacun d'eux, nbﬁs_' ﬁdus sommes efforces d'identifier les différentes bases de
donnees produites en précisant :

les objectifs de la production de données,
la méthodologie de production de données,
le type de données produites,

la disponibilité des données.

Le guide d'entretien qui a sebrv'i de support aux interviews est présenté en Annexe 2.

La grande majorité des organismes qui gérent des bases de données faisant I'objet du
suivi ont ete rencontrés. Il s'agit des organismes suivants :

- Direction Départementale de I'Equipement (DDE)

- Agence d'Urbanisme de la COURLY (AGURCO)

- Lyon Parc Auto (LPA)

- CETE de LYON

- Chambre de Commerce et d'Industrie de Lyon (CCIL)

- Centre de Données Urbaines (CDU) et Service de Régulation (COURLY)
- Direction Régionale SNCF

- Societé Lyonnaise de Transport Collectif (SLTC)

- Direction Régionale de I'Equipement (DRE)

- SEMALY

e Résultats

Ce tour d'horizon a permis de recenser les outils disponibles pour les études de suivi sur
Lyon et de repérer les lacunes principales par domaine d'observation.

Le tableau synoptique suivant permet de récapituler -quelles sont les bases de données
gerees et suivies par les organismes rencontrés. Pour avoir de plus amples informations
sur ces bases de données, leur contenu ainsi que leur apport et limite pour le suivi, le
lecteur pourra se reporter en Annexe 3 : Recensement des bases de données disponibles.
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SLTC

SEMALY

SNCF

LPA

CETE de LYON

DDE

AGURCO

CDU de la Courly
avec son outil : le SUR

Service de régulation
de la COURLY

CCIL

DRE

SEMALY/LET

3

- Donnees relatives a l'offre de T.C.
- Usage du réseau et fréquentation
. releves d'oblitération
. enquéte O/D du réseau
. comptage en station et dans les bus
. enquéte d'opinion
- Reésultats d'exploitation
. billetterie
. comptabilité analytique

- Usage du réseau |
. matrce O/D des déplacements TC. Modestie 90

- Trafic fer aux points de connexion des réseaux urbain et ferré
. comptage ' '
. billetterie

- Stationnement
. recettes brutes d'exploitation
. entrées-sorties au parc de stationnement

- Pratiques de déplacements : enquéte ménage

- Circulation
. enquéte Cordon
. comptage

- Valorisation fonciére des zones urbaines
. enqueéte sur les loyers dans I'aggiomération lyonnaise

- Localisation des activités (possibilité) :
. schéema des voies et plan cadastral
. Suivi des permis de construire
. données INSEE : population - logement

- Comptage de trafic

- Pratiques d'achat : enquéte sur les comportements d'achat
- Localisation des commerces (possibilité) :

. SUivi des entreprises

. évolution du CA

- Valorisation foncieére des zones :
. suivi des P.C.
. enquétes HLM, commercialisation des logements neufs et
parcelles
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Sur cette base, il est dés lors possible de repérer les principales lacunes existantes en
termes de base de données.

Les domaines d'observation pour lesquels les bases de données font le plus défaut sont :

-> [Le stationnement

Actuellement seules les recettes brutes d'exploitation sont disponibles sur papier.
Pour le moins, il serait intéressant d'améliorer le suivi en :

- implantant un systéme informatique pour saisir les informations utiles lors
des passages en caisss, ~ '

- saisissant les entrées-sorties des abonnés.

Tout cecl afin de connaitre les taux de rotation et les durées d'utilisation des places
de stationnement. o

Au niveau des parkings d'échange VP/TC on reléve 1A aussi un manque de données
suivies. Il faut toutefois signaler qu'une enquéete est en cours sur le parking de
Laurent Bonnevay. _

Valorisa tlon' foncliere des zones

Le suivi des prix du foncier notamment fait défaut. S'il est réalisé par la DRE au
niveau des arrondissements, il faudrait par un retour au questionnaire le saisir de
maniere plus fine sur le plan spatial. Il en est de méme pour I'enquéte sur les loyers
meneée par 'AGURCO.

-> La localisation des actlvités

En dehors des activités commerciales, il n'est pas possible de retracer I'évolution des
activites économiques, et encore moins de les localiser.

Il est important de signaler ici la sous-utilisation d'un outil potentiel (récent il faut le
preciser) : le systéme urbain de référence. Celui-ci peut étre largement utilisé car il
permet une localisation précise des données. Un effort devrait donc &tre fait en ce qui
concerne la localisation des activités.

En dehors de ces domaines d'observation, on reléve d'une maniére génerale, que
les indicateurs d'évaluation c'est-a-dire les indicateurs informant sur I'adequation
moyens/resultats ou objectifs/résultats (indicateurs d'offre réelle, comptes consolidés
de transport) sont insuffisamment développés a I'heure actuelle. Ce sont 12 des outils
essentiels pour les études de suivi et I'évaluation a posteriori de l'investissement.

Ainsi, le recensement des bases de données disponibles sur I'agglomeération
lyonnaise montre que I'on peut renseigner une partie des items constituant le suivi.
S'il semble donc que Il'on peut mieux utiliser I'existant, il serait également
souhaitable de l'améliorer. Il faudrait analyser de maniére approfondie les bases de
données existantes par rapport aux objectifs de ceux qui les produisent et par rapport
aux utilisations possibles, comme le suivi des TCSP par exemple. La meilleure
valorisation du Systéme Urbain de Référence développé par le Centre de Données
Urbaines de la COURLY en est une illustration.
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3.2.

Le cas du sulvi de la lighe D

Pour pouvoir eftectuer un suivi de la ligne D, il est actuellement possible :

1. Pour décrire la situation "avant” mise en service de la ligne,
d'utiliser les donnees existantes pour tous les domaines
d'observation. En dehors des lacunes citées ci-dessus, la plupart des
outils de suivi, notamment pour le systéme de transport, existe.

2. Pour saisir une slituation "aprés", de veiller & recueillir divers
indicateurs en fonction des domaines d'observation.

Pour ce qui concerne le systéeme de transport, il semble indispensable :

- de suivre la montée en charge du trafic (comptage des entrants dans
les stations, correspondance, charge des lignes)

- de connaitre I'usage du réseau et les pratiques de déplacement par
un renouvellement de deux enquétes essentielles sur
I'agglomeration :

. 'enquéte meénage
. I'enquéte O/D sur le réseau T.C.

Pour ce qui concerne I'aménagement urbain, il faut utiliser les fichiers de suivi existants
en matiére de permis de construire, de prix fonciers et de localisation des commerces,
en tentant d'en affiner le zonage par des traitements spécifiques.

Pour ce qui conceme les pratiques urbaines, et notamment pour la mutation de certains
quartiers urbains, il serait intéressant de développer la méthodologie des diagnostics
dynamiques qui s'effectue sur longue période.

Notons que les observations effectuées pour la ligne D aprés sa mise en service
constitueront egalement un outil pour les études de suivi du Plan de Développement des
Transports Collectifs (PDTC). Cette situation correspond en effet & une situation avant
extension du reseau meétro.
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CONCLUSION

Les études de suivi ont pour principale finalité de fournir les bases d’'une évaluation a
posteriori d'un choix public permettant, par une meilleure compréhension des interactions
entre systeme de transport et environnement urbain, de corriger des retombées non
souhaitées des projets. |

Pour effectuer ces études de suivi, différentes methodologies d’'analyse existent : les études
“avant-apres”, les études “aprés” et les méthodologies s'appuyant sur le concept de
congruence. '

i faut retenir de ce tour d’horizon des méthodologies existantes que, si nous disposons
d'instruments pour mesurer des situations et des évolutions, il est illusoire, et meéme erroné,
de vouloir isoler I"effet” d'une infrastructure de transport et relier de fagon mécanique
linvestissement réalisé aux changements mesurés. |

En effet, n'intervenant pas dans un environnement urbain figé, le TCSP n'est bien souvent
que l'un des facteurs qui a autorisé ou facilité les mutations que I'on observe. Qui plus est, le
TCSP est bien souvent intégré dans une politique globale d’amenagement urbain.

En conseéquence, ce constat implique que les études de suivi portent un diagnostic global sur
'espace urbain afin de prendre en compte les évolutions concomitantes & la mise en service

du TCSP.

Dans ce contexte, les éléments constitutifs du suivi sont extrémement variés et touchent aux
differentes dimensions du systéme urbain.

Pour conserver un caractére opérationnel aux études de suivi, il apparait essentiel de pouvoir
hiérarchiser les multiples éléments constitutifs du suivi. C’est dans ce but qu’il est intéressant
de repartir des acteurs du systéme urbain, de leur fonction et des enjeux que recouvre pour
eux le TCSP. Cette démarche foumit en effet les bases d'une hiérarchisation relativement
opératoire des éléments constitutifs du suivi ainsi que d’une repartition du travail de suivi
selon les acteurs en présence. En fonction des objectifs assignés au suivi, elle permet
egalement de fixer des priorités quant aux phénomeénes et évolutions & mesurer.

Concretement, cette hiérarchisation basée sur une approche systémique de la ville conduit 3
analyser les differents indicateurs et méthodes de mesure par domaine d’'observation.
Instruments de base des études de suivi, ces derniers ont donc été identifiés selon les
domaines d'observation, indépendamment des terrains d'étude. -

L'application de cette démarche générale au cas de Lyon a necessité au préalable un
recensement des bases de données disponibles sur 'agglomération. Il a montré que, si une
bonne partie des éléments constitutifs du suivi ont déja fait l'objet de mesures, certains

aspects souffrent tout de méme de lacunes. C'est le cas notamment du stationnement et de
'amenagement urbain. Pour ce dernier domaine, on constate une méconnaissance de la
localisation des activités et de la valorisation fonciére des zones urbaines.
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Pour conclure, ces difféerents constats nous aménent & formuler quelques propositions

concretes pour les etudes de suivi de la ligne D et des futurs TCSP de I'agglomération
lyonnaise. Elles concement principalement trois aspects :

- les bases de données existantes

- le cas particulier du suivi de la ligne D du métro
- Forganisation générale du suivi.

Tout d'abord, en I'état actuel des données, il apparait important pour les études de suivi
d'utiliser au mieux les possibilités existantes en termes d'indicateurs. Par exemple, sur le plan
de la localisation des activités, une plus large utilisation du Systdme Urbain de Référence,
developpé par la COURLY, permettrait sans doute d'enrichir les connaissances sur ce point.
Ce systeme constitue en effet un outil potentiel inestimable pour une spatialisation des
phénomenes urbains, dimension qui, jusqu’a présent, reste difficilement appréhendable.

Par ailleurs, il est, d'une maniére générale, également intéressant pour le suivi de favoriser
le developpement et l'utilisation d’indicateurs traduisant I'adéquation entre moyens et
resultats, bref d’indicateurs d'évaluation mesurant les écarts “bien-besoin”.

Pour le cas plus particulier du suivi de la ligne D, le renouvellement de deux outils essentiels
de connaissance des déplacements apparait indispensable. Il s’agit :

- de 'enquéte origine-destination sur la totalité du réseau de transport collectif.
- de I'enquéte ménage pour 'ensemble de 'agglomération lyonnaise.

Il faut preciser que, si ces outils permettent de connaitre une situation apfés lighe D, ils

constituent également une base d'observation avant que ne soient réalisés les projets
d'extension du réseau metro.

Enfin, faisant appel a de hombreux partenaires, I'étude de suivi nécessite, nous I'avons vu a
plusieurs reprises, la présence d'une autorité coordinatrice. L’'autorité organisatrice du
transport, en l'occurrence le SYTRAL, a qui, de par la loi, incombe I'organisation du suivi en

tant que maitre d'ouvrage, est l'organisme le mieux placé pour jouer ce rdle sur
I'agglomeration lyonnaise.
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— Annexe 2 —
Hecensement des bases de données disponibles

1) Identification du domaine de compétence du service interviews.

2) Identification des différentes bases de données produites (éventuellement en
collaboration avec d'autres). + _ |

a) Organismes financeurs (et donc demandsurs)
b) Objectifs de la production de données

c) Méthodologie de production des données :

- type d'enquéte (questionnaire/entretien : administré/auto-administré : & domicile/in
situ/par telephone/voie postalse,...),

- contenu du questionnaire ou guide d'entretien,

- methode d'échantillonnage (type de représentativité recherché, mode de tirage de
I'échantillon, critére d'échantillonnage ou de contrble de la représentativité),

- periodicité dé la production des donnees.

c) Type de données produites :
- liste d'indicateurs disponibles,

- publications produites.

e) Disponibilité des données :

- les données de bases (fichiers de données) et/ou les résultats principaux sont-ils
disponibles :
. a quel colt,

. Sous quelle forme (informatique),
. pour quelle utilisation.

3) Apports-limites des bases de données pour le suivi de la Ligne D.
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Base de données suivies par la DDE
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RESEAU DE TRANSPORT COLLECTIF

Base de données suivies
par la société exploitante SLTC

Exploitant du réseau urbain, SLTC dispose de base de données permettant d'effectuer un
suivi relatif :
- al'usage du réseau c'est-a-dire a la demande de transport,
- aloffre ou plus généralement au service offert,
- a la perception que les habitants de I'agglomération ont du réseau.

1 - LA DEMANDE DE TRANSPORT

La demande de transport est suivie et connue A partir de trois principaux types de source :

- les enquétes Origine-Destination qun donnent une information essentielle sur les
déplacements et permettent d'adapter le service offert aux besoins des usagers
des transports collectifs.

- les oblitérations et les ventes.

- les enquétes ponctuelles.

1.1 - Les enquétes Origine-Destination

Objectif de la production de donnédes

L'objectif de ces enquétes est de connaitre I'utilisation que font les usagers du réseau de
transport collectif urbain de maniére globale et par ligne. Les données recueillies

permettent de :

- calibrer le modele TERESE utilisé par la SEMALY pour la prévision de trafic,

- evaluer le service offert et apprécier son adéquation a la demande de transpont,

- connaitre 'usage du réseau, le poids des lignes et des arréts, les échanges en
transport coliectif entre differents points de I'agglomération. -

Méthodologie de la production des données

Les enquétes Origine-Destination sont organisées difféeremment et n'observent pas la
méme methodologie selon qu'elles concernent le réseau de surface ou le réseau métro.

Les enquétes O/D sur les lignes de bus sont realisées pour l'essentiel a linitiative de
I'exploitant qui en assure le financement et le suivi. Elles constituent pour SLTC un outil

essentiel de connaissance de son réseau.
En revanche, les enquétes O/D sur les lignes de métro sont réalisées a la demande du

SYTRAL, autorité organisatrice du transport sur 'agglomération et sont financées par lui.
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* Pour les lignes du réseau de surface

Le principe adopté par SLTC est de mener une enquéte 0/D par ligne. Chaque ligne est
enqueétée tous les quatre ans en moyenne.

Le choix des lignes a enquéter se fait sur la base des deux critéres suivants :

- frequence de l'information par ligne
- modification de la ligne. Systématiqquement, une modification de tracé conduit &
effectuer une enquéte O/D avant et aprés la modification.

La période d'enquéte s'étéle pour la cansi-totaIité des 'Ii'gnes de surface de 6h du matin
a 19h30, un jour moyen de semaine mardi ou jeudi. -

Le taux de sondage de la ligne est fonction du nombre de courses qu’elle comptabilise.
Pour les lignes importantes, 50% des courses sont enquétées et pour les lignes moins
importantes, 100% des courses sont enquétées. Par ailleurs, sur les courses enquétées,
la totalité des voyageurs est sondée.

L'actualisation des données se fait par redressement sur la base des oblitérations.
Actuellement, SLTC s'interroge sur cette méthode d’'actualisation et cherche 2
'ameliorer. . . - o

* Pour le réseau métro

Les enquétes O/D ne sont pas menées de maniére régulidre sur le réseau métro.
Jusqu'en 1990, les lignes A, B, C du métro ont fait I'objet d'enquétes indépendantes,
realisées a des périodes et selon une méthodologie différentes. '

1980 lighe A
1981 lighe C
1982 ligne B

Ce n'est qu'en 1990 qu'une enquéte O/D a été réalisée sur la totalité du réseau métro,
c'est-a-dire simultanément sur les trois lignes de métro A, B, et C. La mé&me
méthodologie a été appliquée aux trois lignes.

La période d'enquéte concerne la journée (6 h 00 & 20 h30) et permet A la fois d'avoir
une connaissance des deplacements aux heures creuses et aux heures de pointe.

L'échantillonnage résulte d’'une méthode relativement complexe. Tout d'abord, des
comptages ont été faits & chacune des stations de métro, toutes les demi-heures.
Donnant le volume de déplacements, ces comptages ont ensuite constitué la base du
calibrage de I'échantilion & enquéter par station et par tranche horaire toutes les demi-
heures. lls permettent enfin d'effectuer le redressement des résultats. Le taux de
sondage moyen sur le réseau métro s'éléve a environ 8% des voyageurs.

En 1990, une compilation et réactualisation de toutes les enquétes O/D par ligne a été
realisee par la SEMALY. La matrice des déplacements TC ainsi obtenue, appelé:
MODESTIE 90, regroupe I'ensemble des origines-destinations des usagers pour la
totalite du réseau (surface + métro) ainsi que les correspondances effectuées.
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Notons également qu'en 1986 une enquéte O/D, appelée enquéte ABEILLE, a été
organisee sur la totalité du réseau. Le plan de sondage des courses avait été obtenu
par un tirage au hasard des courses. Les données produites portaient sur les origines-
destinations, les correspondances, les titres de transport, les motifs de déplacement.
C'est la seule expérience du genre traitant au cours d'une méme semaine toutes les
lignes de surface et de métro. N'ayant pas été reconduite depuis, elle ne permet pas
d'effectuer un suivi de l'information.

Données produites

Pour le réseau de surface comme pour le réseau métro, les données produites sont
relatives aux principales caractéristiques des déplacements en transport collectif. On
obtient en effet :

- les volumes de déplacement sur la journée, par tranche horaire ainsi que les flux par
trongon et la fréquentation des arréts,

- les origines et destinations des voyageurs sur le réseau et donc les échanges entre
zones de 'agglomération,

- les correspondances réalisées par les imyageurs avant et aprés leur déplacement
- (correspondances bus/bus et bus/métro) ainsi que le taux de correspondance.

Pour le réseau métro, s'ajoutent & ces informations des données concernant :

- les motifs du déplacement,
- le titre de transport utilisé pour le déplacement,
- le mode d'accés au réseau métro avant et aprés.

1.2 - Les oblitérations et les ventes de titres de transport

Donnees issues de I'exploitation, les oblitérations et les ventes de titres de transport
constituent un moyen supplémentaire mais peu élaboré de connaitre la fréquentation du

réeseau.

Les releves d'oblitérations permettent ce connaitre les voyages effectués par ligne pour les
detenteurs de tickets. Les relevés sont journaliers et font I'objet d'une recompilation
mensuelle.

Les ventes de titres de transport représentent un indicateur global de fréquentation du
reseau.

Donnant le niveau de recettes, les données de billeterie permettent également de
connaitre la répartition des recettes en fonction des types de titres de transport (ticket,
abonnement).

A partir des relevés d'oblitération par ligne et de la répartition des types de titres de

transport, il est possible de reconstituer la charge par ligne, tous titres de transport
confondus.

Ces deux sources d'information restent toutefois trés globales et insuffisantes pour
connaitre l'usage du réseau.
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1.3 - Les enquétes ponctuelles

Afin d'affiner la connaissance de l'usage du réseau sur des points particuliers, des
enquéetes sont engagees de maniére ponctuelle. On reléve notamment :

- une enquéte de fréquentation réalisée en 1983 & la station CHARPENNES visant a
clarifier la fonction réelle de ce point de connexion des deux lignes A et B du métro.

- une enquéte visant a délimiter les zones d'influence des lignes de TC sur la base d'une
distance d'accés au réseau en marche & pied. .

- une enquéte en 1985 permettant de repérer et valider les changements d'itinéraires en
bus suite a la mise en service des trois lignes de métro A, B, C. L'enquéte faisait
apparaitre que le changement de destination relevait d'un arbitrage entre le temps de
parcours reel et le temps de parcours ressenti par 'usager (distance temps, pénibilité,

perception du trajet).

- deux enquétes relatives a la mobilité des =bonnés réalisées, I'une en 1989, l'autre en
1991. Procédant par entretien téléphoniqua auprés d'usagers, I'enquéte prend pour
base le dernier déplacement réalisé et permet d'approfondir 1a connaissance de ce
sagment de clientéle. |

Sur le versant de la demande, on peut, pour conclure, retenir que la source d'information
la plus riche correspond a I'enquéte origine-destination, tant pour la connaissance de
'usage du réseau que pour l'adéquation de la demande aux besoins ou encore la
planification des transports collectifs (prévision de trafic). Cette information est un outil
indispensable pour la Collectivité comme pour I'exploitant.

2 - LE SERVICE OFFERT

Les donnees relatives a l'offre de transport résultent directement de I'exploitation et sont
bien connues de SLTC de maniére plus globale et par ligne. Il s'agit de données 2 la fois
quantitatives et qualitatives. On peut citer :

- les veéhicules-kilométres offerts,

- la fréquence en heure de pointe et en heure creuse,

- les places-kilomeétres offertes |

- les temps de parcours,

- la vitesse commerciale moyenne par ligne,

- le taux de panne,

- le nombre d'accidents,

Ces données peuvent étre suivies sans difficulté particuliére.

Toutefois, sur le plan de la mesure de l'offre, on reléve I'absence d'indicateur permettant
d'evaluer et d'ajuster le service offert réel.
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Il n'existe pas, par exemple, de :

- chronometrage sur voierie qui permette de donner des vitesses réelles et donc des
temps de parcours réels en différents trongons de la ligne de bus,

- evaluation des kilométres perdus, c'est-3-dire non réalisés pour difficulté de réalisation,
- reperage des places-kilométres utilisées rapporté aux places-kilomatres offertes,

Ces aspects, permettant d'ajuster le service réel offert, seraient a developper.

3 - L'IMAGE DU RESEAU

Annuellement, un audit dimage est réalisé auprés de la population de I'agglomeération par
une societe de sondage type BVA. Constituant un baromaétre régulier, il permet de cerner
quelle est la perception du réseau qu'ont les utilisateurs et non-utilisateurs des transports

collectifs.

De plus, afin de connaitre le niveau de satisfaction des usagers, une enquéte est
actuellement en cours auprés des usagers TC de I'agglomération.

* %

Conclusion

Les bases de données dont dispose SLTC constituent un outil indispensable de suivi du
reseau. Parmi celles-ci, I'enquéte origine-destination représente un instrument privilegié
de connaissance de la demande permettant d'ajuster I'offre a la demande.

Quoique relativement lourdes & mettre en oeuvre, il apparait essentiel de reconduire dans
le temps de telles enquétes avec les mémes méthodologies afin de permettre des
comparaisons et d'effectuer un suivi de la demande.

Ce point est d'autant plus vrai pour le réseau métro qui, jusqu'en 1990, n'avait pas fait
I'objet d'un réel suivi.
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DEPLACEMENTS FERROVIAIRES

Base de données suivies par le
- Service Marketing de la Direction Régionale
de la SNCF Région de LYON

La SNCF dispose de trois types de base de données qui permettent de suivre I'évolution des
déplacements ferroviaires et de la fréquentation des trains. |

Cependant, d'autres enquétes sont réalisées de fagon ponctuelle suite & des demandes
specifiques. |

Les bases de données SNCF prf.‘sentées ici sont celles qui donnent des indications sur les
echanges modaux et notamment gur les points de contact entre le réseau ferroviaire et le
reseau urbain. | '

Rappelons que les deux stations terminales de la ligne D permettent une connexion entre les
deux réseaux. ll s'agit de GORGE DE LOUP et de GARE DE VENISSIEUX. Parmi les extensions
de metro programmées dans le plan & moyen terme du SYTRAL, deux nouvelles stations
etabliront des points de contact entre le réseau urbain et le réseau ferroviaire : GARE DE VAISE
et GARE D'OULLINS. Pour I'ensemble de ces points, on part d'une situation "zéro™ car aucun
d’'eux n'était connecté au réseau de TU avant ces réalisations.

1 - Bases de données suivies

Trois types d'enquétes sont réalisées et financées par la SNCF & I'échelon national. li s'agit des

- comptages,
- données de billeterie,
- souhaits de présence en gare.

Les mémes méthodologies étant utilisées pour tout le réseau ferroviaire, ces données autorisent
des comparaisons tant spatiales que temporelles.

1.1 - Donnees de comptages

a) objectif de la production de donnédes

L'objectif poursuivi est de connaitre 1a fréquentation de chaque train et ce en fonction de son
horaire. Cette enquéte constitue actuellement le principal outil de la SNCF pour dimensionner
les capacités offertes sur la base des taux d'occupation des trains.

Elle permet aussi de connaitre les fréquentations de I'ensemble des gares d'un axe, pour les
services réaliseés par les trains régionaux.
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b) Méthodologie de production des donnédes

Deux types de comptage existent :

- les comptages dans les trains,
- les comptages en gare.

Les comptages dans les trains concernent les grandes lignes (Rapide Express + TGV).
lis sont réalisés de fagon journaliére dans les trains par les agents contréleurs. lis permettent de
connaitre la charge de voyageurs sur une ligne par trongon. Ces données sont compilées sur

fichiers informatiques mais non interrogeables. En revanche, la SNCF fournit des sorties
"papier® en fonction de la demands.

Les comptages en gare ne concernent que les trains régionaux c'est-a-dire les trains faisant
I'objet de conventions d'exploitation entre la SNCF et les collectivités. lis font état des montées
et descentes pour chaque arrét de chaque train. Ces comptages sont réalisés trois fois par an,
pendant une semaine, avec une périodicité régulidre :

- a l'automne (troisidme semaine d'octobre en général),
- Fhiver (troisieme semaine de janvier en général), |
- en periode d'été (une semaine au cours des mois de juillet ou ao(t).

On peut obtenir comme indicateurs :

- l'occupation de chaque train sur chaque partie située entre deux gares, par différence entre
ies montees et les descentes,

- la fréquentation totale de la gare en effectuant la somme des montées et descentes au cours
d'une journee ou d'une période horaire dans une gare.

Les données sont disponibles sous forme de données papier synthétisées.
1.2 - Statistiques issues de la billeterie

Elles permettent de connaitre :
- les origines, destinations des voyageurs & partir de la vente des billets,

- les titres de transport utilisés (billets & 'unité, abonnements de travail, scolaires réglementés
ou non, modulo-pass),

- les motifs de certaines catégories de voyageurs a partir du type de titres (abonnement travail,
par exemple).

Ces statistiques annuelles de billeterie sont disponibles sur systéme informatique et diffusées a
la demande.

Annexe 3 - Déplacements ferroviaires - 2 -



1.3 - Souhaits de présence en gare

Ces enquétes visent a connaitre I'opinion et les besoins des voyageurs sur le plan des horaires.

Realisées au niveau national tous les six ans (1985, 1991), elles concernent seulement les
voyageurs utilisant I'abonnement de travalil.

Ces enquétes permettent de connaitre au point de contact des réseaux les desiderata des
usagers en termes d'horaires. -

Les resultats peuvent Btre disponibles sous la forme de graphiques en courbes.

2 - Les enquétes spécifiques

Sur f'agglomeration de LYON, deux enquétes spécifiques ont été réalisées et fournissent des
informations plus prévises sur l'usage des deux principales gares lyonnaises : PART-DIEU et
PERRACHE. Les enquétes résultent d'une initiative de la SNCF au niveau regional.

Il s'agit de :

- lenquete cordon ferroviaire réalisée en 1990 & LYON. Premiére de ce genre, elle reldve
d'une initiative régionale de la SNCF mais ne présente aucune périodicité.
Elle permet de fournir des informations sur les données de transit et de correspondance aux
gares de PART-DIEU et de PERRACHE. Par croisement, on peut connaitre l'usage que font

les voyageurs du réseau urbain, |

- l'enquéte de présence en gare réalisée en 1983 & PART-DIEU et & PERRACHE par la SNCF
afin de connaitre le nombre et la provenance ou destination des entrants ou sortants de la

gare.

Les enquétes spécifiques peuvent étre mises en oeuvre sur demande A condition qu'un
financement soit prévu.

L'ensemble de ces données n'ont d'intérét réel pour le TU que parce qu'elles permettent de
mieux cerner les mouvements aux points de contact des réseaux et les échanges modaux.
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STATIONNEMENT

Base de données disponibles 8 LYON Parc Auto.

DOMAINE DE COMPETENCE DE LYON PARC AUTO.
LYON Parc Auto geére 12 parcs de stationnement pour le compte de la ville de LYON :

Hoétel de Ville 200 places

- Cordeliers 800 places
- St Antoine - 800 places
- Grande Poste 800 places
- StJean 950 places
- Part Dieu Nord 3000 places
- La Halle 500 places
- Parc Dieu Gare 430 places
- Villette 420 places
- Perrache - 900 places
- Quaidu Rhéne 1500 places
- Ney 170 places
- Rozier 41 places

A Lyon, seul le parc de la Place Bellecour (qui appartient & un propriétaire prive) n'est pas
gere par LPA.

LPA gére eégalement le stationnement payant sur voirie de toutes les communes de la
COURLY a I'exception de Villeurbanne (et peut-étre d'autres communes comme St Fons).

Les bases de données

LPA ne dispose pas vraiment de bases de données sur le stationnement. ll recueille certaines
données issues de I'exploitation. |

- pour le stationnement hors voirie : la recette brute,
- pour les parcs de stationnement : les entrées-sorties.

LPA n'a jamais réalisé d'enquéte de clientéle. La connaissance de clientéle est donc trés
partielle.
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STATIONNEMENT SUR VOIRIE

Organismes flnanceufs, objectifs de la production de données
On ne peut pas vraiment parier de production de données, car LPA se contente de saisir

les recettes brutes d'exploitation. Il n'y a donc pas d'organismes financeurs, ni d'objectifs
de production de données. -

Méthodologle de production des données

Les données correspondent aux recettes brutes recoltées sur les horodateurs ou
parcmetres. Les données sont disponibles par secteurs, dont la taille correspond a peu

prées a.un demi arrondissement pour Lyon et & une commune pour le reste de la

COURLY. Toutefois, la taille des secteurs peut évoluer dans le temps en fonction des
contraintes des collecteurs. Les données sont disponibles hebdomadairement.

Paralielement, on dispose du nombre de places payantes disponibles sur voirie et de la
tarification en vigueur.

Cependant, ces données ne fournissent aucun renseignement sur le nombre
d'utilisateurs de ces places de stationnement, ni sur la durée d'utilisation, ni sur les
motifs d'utilisation,... Il est par contre possible d'utiliser les rouleaux sur lesquels sont
inscrits les renseignements figurant sur les tickets délivrés. Ils devraient toutefois faire
l'objet d'un traitement manuel ! |

Type de données produltes

Les données sont disponibles sur papier (mais pas informatiquement).

Disponibilité des données

Les données devraient étre disponible pour le SYTRAL. Les communes pourraient
toutefois s'opposer a la publication de certaines données financiéres. Il est possible de
recupérer les données sur quelques années. -

Apport/limite pour le suivi de La ligne D

Le type de données produites ne permet pas d'envisager d'analyses trés précises. Tout
au plus peut-on analyser ces données globalement. Cette analyse se heurtait de plus a
quelques difficultés :

- la definition des secteurs n'est pas stable,

- le nombre de places varie dans le temps,
- la tarification varie dans le temps.
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LPA estime qu'il est illusoire de vouloir traiter ces données sur plusieurs années et qu'il
est preferable de se limiter a de courtes périodes précédant et suivant I'ouverture de
linvestissement étudié, pour limiter les aléas liés aux difficultés exposées ci-dessus. |
faut toutefois tenir compte des variations saisonniéres.

En revanche, le SYTRAL pourrait faire des propositions pour améliorer la qualité des
données produites a l'avenir :

- ameliorer, et surtout fixer, la définition des secteurs attribués aux collecteurs,

- proposer un systeme informatique de saisie automatique des doubles des tickets pour
les horodateurs. La faisabilité et surtout le coQt d'une tel systeme devraient toutefois
étre évalués en regard des objectifs poursuivis. '

D'apres l'expérience de LPA, il semble que l'ouverture de la ligne A n‘ait eu aucune

influence sur l'usage (global) des stationnements. L'explication fournie par LPA est Ia

suivante : “les places sur voiries (payantes ou non) libérées par ceux qui se sont
reportés de la voiture sur le métro, ont été occupées par d’anciens utilisateurs des pares

de stationnement, car les conducteurs utilisent les parcs lorsqu'il n'y a plus de places sur
voirie®”. ' |

B- LES PARCS DE STATIONNEMENT

Organismes financeurs, objectifs de la production des données

Cl.A

Methodologie de la production des données

Comme précédemment, les données recueillies résultent des données d'exploitation. On
dispose ainsi des entrees-sorties par 1/4 heure pour chaque parc. Toutefois les abonnés
ne sont pas comptabiliseés aux entrees-sorties, ce qui biaise de maniere importante les
resultats d'utilisation des parcs, méme si le nombre d'abonnés est connu par ailleurs.
Ces résultats sont également disponibles cumulés sur le mois.

De ces données, on peut déduire des taux d'occupation par 1/4 heure (hors abonnés).

On ne dispose par contre pas de la durée d'utilisation des parcs, ni de renseignements
sur les caractéristiques des déplacements ou sur la clientele.

Les opérations ayant lieu a la caisse ne sont pas saisies informatiquement.

Type de données produites

Les données sont disponibles sur papier (mais pas informatiquement).
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Disponibilité des données
Les donnees devraient étre disponibles pour le SYTRAL.

Apport/limite pour le suivi de la lighe D

Comme pour les données précédentes, on ne peut mener des analyses trés précises. On
pourra suivre I'évolution des entrées-sorties et des taux d'occupation des parcs de
stationnement (des non abonnés) ainsi que le nombre d'abonnés. Par contre, les
donnees disponibles ne permettent pas d'aller plus avant dans I'analyse des usagers
des parcs de stationnement et moins encore d'expliquer d'éventuelles évolutions des
indicateurs cités ci-dessus.

Comme précédemment, le SYTRAL pourrait faire des propositions d'amélioration :
- saisie des entrées-sorties des abonnés,

- implanter un systéme informatique pour saisir toutes les informations utiles lors des
passages en caisse.
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CIRCULATION

L'enquéte CORDON
Base de données suivies par la D.D.E.

L'enquéte CORDON est conduite par la Direction Départementale de I'Equipement
dans le cadre de sa compétence sur les voiries nationales et départementales.

ORGANISMES FINANCEURS
Cette enquéte est financée par-l'Etat et le Département du Rholne.

OBJECTIFS DE LA PRODUCTION

L'objectif de cette enquéte est de fournir des données sur le trafic entrant et sortant de
l'agglomeration, et donc sur les trafics de transit et d'échanges. Ces données servent
egalement a caler le modéle de trafic DAVIS utilisé sur I'agglomération pour toutes les
etudes de prévision de trafic. '

METHODOLOGIE DE PRODUCTION DE DONNEES

Les données sont recueillies par questionnaire. Les questionnaires sont différents selon le
type de vehicules concernés (véhicule léger, poids lourds, car). Les questionnaires sont
administrés au chauffeur du véhicule en arrétant celui-ci au bord de la chaussée au niveau
du CORDON.

Compte tenu du mode d'enquéte sur voirie, les questionnaires sont nécessairement courts. lis
comportent les renseignements suivants :

date, heure et lieu d'enquéte,

lieu d'immatriculation (Département ou pays),

lieu de reésidence,

origine, destination,

motif a l'origine et & la destination,

frequence du déplacement,

nombre d'occupants du véhicule,

itineraire dans Lyon (par repérage d'axes ou de nceuds importants) + axe de
péneétration dans Lyon pour le transit,

- identification de points dangereux et évaluation de la signalisation.

pour les poids lourds :

- nature, poids, ... des marchandises transportées.
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Les enquétes se sont déroulées les mardi, mercredi ou Jeudl de 6H00 a 20H00 (et sur
24H00 pour les poids lourds sur autoroute). En heure creuse, tous les véhicules ont été
enquetes. Par contre, en heure de pointe, seul un véhicule sur x a été enquété pour limiter les
perturbations du trafic. Toutefois, les comptages exhaustifs ont été réalisés permettant de
redresser les données. Les véhicules sont enquétés en sortie d'agglomération.

Cette enquéte est réalisée & peu prés tous les 10 ans. Les trols dernléres f'ont été en
1990, 1979 et 1965.

Le CORDON qui comporte 37 postes d'enquétes est situé en limite d'agglomération. En
géneral, un peu au dela des frontiéres de la COURLY. Pour les autoroutes, les postes
d'enquétes sont situés aux barriéres de péage. Le zonage est définit par commune et
arrondissement pour Lyon, a l'intérieur du périmétre du CORDON, et par 49 zones externes
au CORDON delimitées en fonction des bassins versants des axes routiers d'entrée-sortie
de lI'agglomeration et des découpages administratifs. ' ' o

TYPE DE DONNEES PRODUITES

Diverses statistiques sur les flux d'échange et de transit.

DISPONIBILITE DES DONNEES

Les données sont sur les fichiers informatiques. Elles devraient étre disponibles pour le
SYTRAL S

APPORT/LIMITE POUR LE SUIVI DE LA LIGNE D

Ces données ne portent que sur le trafic de transit ou d'échanges. Le premier n'est pas
concerne par les investissements transports collectifs réalisés dans la COURLY, le second
ne I'est probablement pas beaucoup plus, si ce n'est pour les résidents du périurbain qui
habitent hors des limites du CORDON et qui pouvaient utiliser le train en rabattement sur le
meétro. L'Ouest lyonnais pourrait ainsi étre concerné.

De plus, de ces données permettent de quantifier les déplacements avec certains de leurs
attributs, mais I'on ne dispose pas des caractéristiques socio-économiques des individus
realisant les déplacements.

Enfin, la faible périodicité de ces enquétes ne permet pas d'espérer une nouvelle enquéte
avant I'an 2000, ce qui limite beaucoup les possibilités d'analyse sur d'éventuels “effets
metro”.
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CIRCULATION - COMPTAGES DE TRAFIC
Base de données suivies par le Service de Régulation de la COURLY

Plusieurs services effectuent des comptages sur les voiries de la COURLY :

- la CDES (Cellule Départementale d'Exploitation et de Sécurité) de la D.D.E. du
Rhéne (Direction Départementale de 'Equipement),

- la Vilie de Lyon,
- la COURLY.

OBJECTIFS DE LA PRODUCTION DE DONNEES

Les comptages permanents permettent de suivre les volumes des trafics sur les axes
concernes. Ces données permettent de recaler les modeéles et notamment DAVIS utilisés par
le CETE de Lyon. L'objectif étant de prévenir, dans la mesure du possible, la congestion par
des mesures de gestion du trafic ou la programmation des investissements nécessaires. Ces
données peuvent aussi servir a définir les classes de trafic, méme si cette application est
plutot réservée aux routes interurbaines.

Les comptages occasionnels répondent plutdt & des besoins d'études plus ponctuels.

La derniere catégorie de comptage résulte du systéme de régulation des feux de la
COURLY. Le comptage est ici un outil au service de la régulation en temps réel des axes
urbains eéquipés.

METHODOLOGIE DE PRODUCTION DE DONNEES

La CDES dispose de comptage permanent sur la plupart des pénétrantes dans Lyon :

- Autoroutes A6 (Fourviere), A7 (Terne), A42 (Vaulx), HALE (Parilly), A45 (Les Bardes),
A45 (Bermenaz), A47 ( Givors),

- RN6 (Villefranche, tunnel Croix-Rousse, St-Bonnet-de-Mure), RN7 (Charbonniére,
Feyzin), ex RN83 (Rillieux), ex RN84 (Rillieux), RN86 (Sud Brignais), Périphérique
(Doua, tremie Villeurbanne, St-Fons), |

- RDA42 (Brignais), RD51 (Quincieux), RD300 (St-Priest), RD407 (Montée de Choulans),
RD433 (Genay), RD518 (Toussieu).

Des postes de comptages secondaire sont également posés sur certains axes de
Département (voiries départementale et nationale). Les comptages sont réalisés pendant 4
semaines dans l'année.

Elle realise également des comptages occasionnels en des lieux variables en fonction des
besoins d'études de la DDE ou des collectivités lui passant commande.
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Jusqu'en avril 1991, la Viile de Lyon ne disposait pas de postes de comptage
permanent. Depuis cette date, elle dispose de 7 postes de comptage et doit développer a
I'avenir une politique en la matiere. Elle réalise par contre des comptages occasionnels en
fonction de ses besoins d'etude. Ainsi en 1989, une campagne de comptage a été menée sur
les entrées-sorties dans la presqu'ile au niveau des ponts (Rhdne et Sadne), de I'axe Nord-
Sud, des quais de Sadne et des pentes de la Croix-Rousse. '

- Le service des comptages de 1a COURLY ne dispose pas de postes de comptage
permanents. La COURLY ne semble pas pour le moment intéressée a s'équiper en postes
permanents. Comme pour les autres services des comptages occasionnels sont réalisés pour
les besoins d'études. | |

La COURLY et la Ville de Lyon ont mis en place un systdme de régulation des feux sur
certains axes de la Ville de Lyon : '

- Av. Berthelot,

- Av. Mermoz,

- Axe Nord-Sud,

- Rue Servent,

- Rue Bonnel,

- Cours Lafayette,

- Rue Duquesne,

ainsi que quelques carrefours a feux proches de ces voiries. Le réseau équipé doit étre
progressivement eétendu, notamment sur la presqu'ile et les 3é¢me et 6éme arrondissements.

Ce systéme fournit des données de comptage au niveau des voies pénétrant dans le

carrefour. Les donnees ne sont pas disponibles pour chaque voie de circulation, mais pour
I'ensemble des voies pénétrant dans le carrefour.

TYPE DES DONNEES PRODUITES ET DISPONIBILITE DE DONNEES

Les comptages fournissent les flux par sens et par tranche d'une demi-heure (pour les
comptages issus de la régulation des feux, il est possible d'avoir des tranches horaires plus
courtes). Certains postes de la CDES fournissent également le pourcentage de poids lourds.

Pour la CDES, les données de comptages permanents sont disponibles depuis 1982. Les
autres donneges sont par contre disponibles sur des périodes plus courtes.

L'ensemble de ces données est disponible sur listings. Seules les données de la CDES et
du service de régulation des feux sont disponibles informatiquement.
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APPORT/LIMITE POUR LE SUIVI DE LA LIGNE D

Ces donnees permettront de suivre le trafic au niveau de postes de comptages. Toutefois,
pour isoler un eventuel "effet métro®, les analyses se heurteront a plusieurs difficultés :

- les postes de comptages de la CDES, qui sont les seuls & &tre disponibles sur
longue periode (ce qui permet d'essayer d'identifier les variations saisonniéres), sont
pour |2 plupart situés en périphérie (1&re et seconde couronnes),

- difficultes d'isoler les variations saisonniéres pour les autres postes de comptage,

- seuls certains axes sont concernés par les comptages. Il n'est donc pas possible
d'avoir une vision globale du niveau du trafic sur un secteur ou un bassin versant (au
sein duquel peuvent se produire des changements d'itinéraire), | -

- on ne dispose d'aucun renseignement sur les caractéristiques des déplacements ou
des individus les réalisant,

- les changements d'itinéraires ou d'horaires de déplacements ne peuvent pas &tre
isolés, - "

- Independamment des variations saisonniéres, les fluctuations de trafic peuvent étre
fortes, notamment en heure de pointe. Les causes ne sont pas trés bien connues,
mais I'etat de quasi saturation du réseau n'y est probablement pas étranger. L'ordre
de grandeur de ces fluctuations est de plus souvent supérieur au trafic qui pourrait
étre concerné par le report modal sur les transports collectifs.

L'ensemble de ces difficultés limitent donc fortement les possibilités d'analyses. Il n'est donc
pas slr que l'on puisse aller bien au dela de la mesure du niveau de trafic au niveau des
postes de comptage.
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PRATIQUES DE DEPLACEMENT
L'ENQUETE MENAGE

Base de données suivies par le C.E.T.E. de Lyon

L'enquéte ménage de Lyon a été réalisée par le CETE de Lyon, sur la base d'une
meéthodologie mise au point par le réseau technique CETUR - CETE. .

Elle a ete financee par plusieurs partenaires de I'agglomération lyonnaise (SYTRAL,...).

Ce type d’'enquéte est realisée périodiquement dans ia plupart des grandes agglomérations
francgaises. A Lyon, 3 enquétes ont été réalisées : 1966, 1976 et 1985.

OBJECTIFS DE LA PRODUCTION DE DONNEES
L'ob]ectif de ces enquétes est d'avoir & intervalle régulier une photographie des
déplacements effectués par les résidents de l'agglomeération lyonnaise. Les données

permettent de :

- calibrer les modeles utilisés par les orgamsmes d'études locaux (modele DAVIS utilisé par
le CETE pour la voiture particuliere ; modéele TERESE congu par la SEMALY pour les

transports collectifs),
- evaluer I'évolution de la mobilité et de l'utilisation des difféerents modes de transport,

- mener des etudes sectorielles ou globales d' organisat:on de planification ou d'eévaluation

des transports au sein de I'agglomeération,
- alimenter des recherches sur differentes questions touchant aux déplacements urbains

(C'est le cas de plusieurs recherches effectuees au LET).

METHODOLOGIE DE PRODUCTION DE DONNEES

La methodologie des enquétes ménage est suffisamment connue pour que l'on se permette
de se limiter aux grandes lignes de celles-ci. Cette méthodologie a été progressivement mise
au point par le CETUR et le CETE qui ont acquis une bonne expeérience en la matiére depuis

de nombreuses années.

Les enquétes sont réalisées a domicile par un enquéteur qui remplit un questionnaire. Le
questionnaire comporte quatre parties :

- questionnaire ménage . caractéristiques socio-économiques et composition du
ménage, motorisation, type de logement,

- questionnaire individu : caractéristiques socio-economiques de l'individu,
habitude de deplacements,

- questionnaire déplacements : recueil de tous les déplacements effectués la veille avec
toutes leurs caracteristiques,
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- questionnaire d'opinion sur les déplacements en général et sur les transports collectifs. Ce
questionnaire n'est administré qu'a une partie de I'échantillon.

Pour la derniére enquéte de 1985, 4000 ménages ont été enquétés pour un coiit globai de 3
millions de francs. Les ménages sont choisis sur la base d'un tirage de logements 3 partir du
fichier INSEE issu du recensement et complété par les logements construits apres ce
recensement. L'aire d'étude est divisée en 70 zones dans lesquelles sont tirées
aleatoirement les ménages. Le nombre de ménages par zone est de 'ordre de 60. Le taux de
sondage est ainsi variable selon les zones. Par contre, la représentativité (qui est fonction de
I'effectif et non du taux de sondage) est comparable d'une zone 2 l'autre (si I'on suppose que
ldentification des logements est réalisée avec la méme qualité d'une zone & l'autre et que
les taux de refus sont comparables entre les zones). Au sein des ménages, toutes les
personnes de plus de 5 ans sont interviewées. @ ' | '

DONNEES PRODUITES

Des sorties "standard® sous forme de listings sont effectuées pour chague enquéte. lis
fournissent les résultats principaux de la caractérisation de la population enquétee et des
déplacements réalisés.

La DDE a fait également des analyses sur certains aspects des déplacements qui ont fait
I'objet de publications. D'autres études plus spécifiques ont 6té réalisées par les services
d'etudes de I'agglomération.

DISPONIBILITE DES DONNEES

Les sorties "standard" sont disponibles auprés du CETE. Le Sytral, en tant que financeur,
dispose egalement des fichiers de données.

Les données sont organisées en plusieurs niveaux correspondant chacun & un
questionnaire :

- menage,
- individu et opinion,
- déplacement de la veille.

APPORT/LIMITE POUR LE SUIVI DE LA LIGNE D

Par le nombre d'enquétes réalisées et 1a richesses des données saisies (comparativement
aux autres recueils de données), c'est l'instrument privilégié de mesures des évolutions des
comportements de deplacement dans le temps. Il faut toutefois souligner que cet instrument
ne pourra etre utile a la collectivité qu'a la seule condition qu'une nouvelle enquéte
(compatible avec celle de 1985) soit réalisée dans un délai raisonnable apres la mise en
service compléte de la ligne D.
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L'enquéte fournit une photographie de la situation & un instant donne ( 1985 et année x (?)
aprés la mise en service de la ligne D). La comparaison des deux enquétes permet donc de

mesurer les evolutions par rapport a un certain nombre d'items :

la mobilité (définie comme nombre de déplacements par jour),

la mobilité par mode, motif, tranche horaire,...(et par rapport a toutes les caractéristiques
des déplacements saisies au cours de lI'enquéte),

la part du marché de chacun des modes de transport (la encore, on peut décomposer
selon les caracteristiques des déplacements et notamment seion l'espace (par exemple
selon l'aire d'influence des lignes de métro),

I'opinion sur les transports en général et les transports collectifs en particulier.

Pour chacun de ces themes, des croisements sont possibles en fonction des caracteéristiques
socio-eéconomiques de l'individu ou du ménage. En I'état actuel des recueils de donnees sur
I'agglomération, c'est la seule enquéte qui permette ces analyses. Nous nous sommes
volontairement limités aux principaux items, mais d'autres analyses plus spécmques sont
possibles sur 'ensemble des renseignements recueillis dans cette enquéte. - .

. -l-.—

Si cette enquéte est riche d'enseignements, plusieurs limites peuvent étre soulignées :

l'intervalle entre les deux enquétes étant important, l'ouverture de ia ligne D ne constitue
bien evidemment pas la seule modification importante de i'environnement socio-
économique lyonnais. On ne pourra donc pas identifier precisément un “"effet metro®, mais
seulement mesurer des évolutions qu'il faudra ensuite interpréeter. Cette limites est
toutefois commune a toutes les enquétes. En revanche, l'importance du recueil socio-
économique sur le ménage et les individus autorisera certaines hypotheéses,

I'enquéte ne porte que sur les résidents de l'agglomeration. Une partie des déplacements
effectués au sein de l'agglomeération échappe donc a un recueil (deplacements effectues
par les non résidents). Une partie des deplacements professionnels, (notamment de ceux
dont les métiers est de se déplacer) ainsi que les transports de marchandises ou de
livraisons ne sont pas non plus repérés. On peut penser toutefois que ces déplacements
concernent principalement la voiture particuliere et que l'ouverture du metro a un effet
reduit (& I'exception peut-étre par des résidents du bassin d'emploi de I'agglomeération qui

se trouvent hors des limites de l'enquéte).

si I'effectif de I'enquéte est important (4000 menages), il ne permet pas de faire certaines
analyses sur certains segments de la population et surtout a un niveau trop fin de
décomposition spaciale (selon les sources, on estime que les résultats ne sont plus
significatifs lorsque les effectifs tombent en dessous de 40 a 60),

le codage des localisations est effectué selon un découpage de l'agglomération en 230
zones. Toutes les localisations sont donc ramenées au centroide de zone, ce qui interdit
des analyses fines sur le plan spatial (par exemple pour évaluer {'évolution de I'attraction

des stations selon la distance d'acces a celle-ci,...).
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PRATIQUES D’ACHAT

L'Enquéte comportements d'achats
Base de données suivies par la C.C.I.L.

Cette enquéte est financée par la Chambre de Commerce de I'industrie. de Lyon, la
Chambre des Meétiers du Rhone, la Communauté Urbaine de Lyon et le Consell
Général du Rhone.

OBJECTIFS DE LA PRODUCTION DES DONNEES

Les ob'jecfifs précis sont différents d'un organisme a l'autre. lls visent & avoir une meilleure
connaissance des pratiques d'achat des habitants de la COURLY, des lieux fréquentes et de
leurs évolutions.

METHODOLOGIE DE PRODUCTION DES DONNEES
Les données sont recueillies par questionnaire administré par téléphone.

Un soin particulier a été porté a I'échantillonnage. La premiére étape a consisté a extraire
45000 numeros de téléphone du fichier France Teélecom par un tirage aléatoire. Ces
numeros de téléephone ont été projetés sur une carte de l'agglomeration, grace au Systéme
Urbain de Référence deéveloppé par le Centre des Données Urbaines de la
COURLY, puis reparti en groupes selon un decoupage de I'agglomeration en 123 secteurs
(Qui est compatible avec les précedentes enquétes pour la plupart des secteurs). Au sein de
chacun des secteurs, les numeros sont tirés de telle sorte que les ménage enquétés soient
"eparpiliés” dans le secteur. Les enquéteurs sont ensuite tenus de respecter des quotas par
zone qui tiennent compte de la taille du foyer, de I'age du chef de famille, du nombre de
voitures et du statut d'occupation du logement (proprietaire ou locataire). Ces quotas sont
fixés en fonction des résultats du recensement. |l y a au moins 30 enquétes par zone. Le
nombre total d'enquétes devrait étre de I'ordre de 5400. Cette procédure devrait garantir une
bonne representativité de lI'enquéte.

Le questionnaire d'enquéte est assez lourd, puisque sa passation doit durer de l'ordre de 45
minutes. !l se décompose de la maniere suivante :

- identification du menage . composition, caractéristiques socio-economiques de ses
membres, précédent domicile, lieu de travail...,

- les achats alimentaires . lieux habituels d'achat avec frequence pour les
principaux achats, puis localisation du mode de transport
utilisé pour le dernier achat etfectué (quelle que soit son
importance) pour une quinzaine de produits.
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- les achats non alimentaires : selon le type d'achat, un certain nombre de questions
sont posees a propos du dernier achat, parmi lesquelles :
- lieux du dernier achat,

produit achete,

montant de l'achat,

destinataire de l'achat,

identification de I'acheteur,

mode de transport utilise.

Les achats non alimentaires sont décomposés en : - vétements (9 rubriques),
- - mobilier et maison (20 rubriques),
- services (9 rubriques).

Ce questionnaire sur les pratiques est complété par un questionnaire sur les opinions.
Quelques questions complémentaires viennent conclure I'enquéte.

Cette enquéte est réalisée tous les 5 ans, au printemps ou a l'automne. Les dernié-es
enquétes ont été effectuées en 1979, 1986 et automne 1991.

»

alr a

TYPE DE DONNEES PRODUITES

Cette enquéte donne lieu a de nombreuses publications par les organismes financeurs ou
par d'autres organismes comme I'Agence Urbanisme de la COURLY.

DISPONIBILITE DES DONNEES

Les données sont disponibles sous forme de tableau ou de fichier de données informatiques.
Leur disponibilité doit faire I'objet d'une négociation avec la C.C.I.

APPORT/LIMITE POUR LE SUIVI DE LA LIGNE D

Cette enquéte étant périodique, elle permet de suivre I'évolution des pratiques d'achats, et en
particulier :

- des localisations des achats,
- des modes de transport utilisés par type de produits.

Ces données peuvent étre croisées avec toutes les caractéristiques socio-économiques
presentes dans le questionnaire.

On peut regretter toutefois que la derniére enquéte ait eu lieu a I'automne 1991, soit juste &
‘ouverture du métro. L'enquéte portant sur le dernier acte d'achat, pour chaque type de
produit, on ne peut savoir si celui-ci a eu lieu avant ou aprés l'ouverture de ligne D.

En ce qui concerne la localisation des achats, il sera délicat de relier les évolutions au facteur
metro, celui-ci n'étant pas le principal déterminant de la localisation.
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LOCALISATION DES COMMERCES - FICHIER DES ENTREPRISES

Bases de données suivies par la C.C.l.L.

1 - Objectifs de la production de données

Fichier d'information sur les entreprises du département du Rhéne, il répond & une

obligation iégale faite & 1la CCIL de recencer les établissements Inscrits au Registre du
Commerce. - ' - | |

Il correspond donc au départ a une volonté de répertorier et de produire un document
type "annuaire”. Cependant, il permet un suivi statistique partiel sur certaines données. -

Sa couverture géographique correspond au département du Hh’bne_ et 'l'ﬂnité de base ,
est I'etablissement, au sens de I'INSEE, observé au niveau de la commune ou de
I'arrondissement de Lyon. |l existe cependant des possibilités de descendre & la rue.

Methodologie de la production de données

La banque de données sur les entreprises repose sur trois sources d'informations de
base, : |

- les inscriptions au Registre du Commerce dans leur totalité

- tous les etablissements privés ayant au moins trois salariés

- les sociétés commerciales tenues de se déclarer (SA, SARL, SLC...) & I'exception
des SCI et des professions libérales. Aujourd’hui, les 4/5 des entreprises se créent
en socieéte. | - o I B -

Ainsi, le champ d'information couvert est le suivant :

- tous les commerces (de gros comme de détail) .

- 60% des industriels (mais la totalité des industries employant 5 salariés et plus, et
tous ceux en société employant poins de 5 salariés) :

- 60% des services marchands (mais 100% des services employant 5 salariés et plus
et tous ceux en societés employant moins de 5 salariés.) Il manque encore & court
terme les professions liberales et les prestataires de service assimilés. "

- 9% des services non marchands : hdpitaux _
- 1% des entreprises agricoles : principales cooperatives.

Il apparait ainsi difficile de saisir les évolutions réelles a travers cette banque de
donnees dont la représentativité n'est pas exhaustive.
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Seul le fichler relatif aux commerces de gros et de détail qul est exhaustif ,
prend en compte les mouvements liés au secteur. C'est le seul qul
permette de saisir les évolutions, d'effectuer un suivi en la matiére.

Il fait I'objet d'une mise a jour permanente depuis 1975. Mais les données sont
exploitables sur informatique depuis |& 01/01/1985 jusqu'a l'année en cours.

Les Données produites

Différentes informations peuvent étre renseignées :

- données générales sur l'entreprise : raison sociale, sigle, adresse du siége social

- les coordonnées de l'établissement : enseigne, adresse...

- les données sur l'activité de l'entreprise et de I'étabiissement : code APE+libellé
detaille... |

- les donnees economiques : effectifs salariés de l'établissement et de l'entreprise,
chiffre d'affaire, surface de vente, type de local occupé, cotation en bourse, prix

d'achat
- les données juridiques : forme juridique, n°SIREN...

- les données économico-juridiques : capital social, statut code des liens entre les
divers etablissements d'une entreprise

- les données sur les responsables : nom, prénom, sexe, fonction, date de naissance,
nationalité

- dates des principaux evenements concernant l'entreprise et I'établissement : date de
creéation, de fondation, de dissolution...

De nombreuses zones du fichier sont datées au moins pour I'année de mise 3 jour.

Dans le cadre de suivi des localisations des activités, il faut retenir que le mode de
saisie permet de localiser de maniere relativement précise les établissements.

La codification de l'adresse (département, commune, rue) permet au moyen de table de
reconstituer les quartiers de tri, les secteurs économiques, les zones industrielles, les

cantons et autres decoupages (Courly, SDAU...)

Il est possible également de reconstituer a partir des rues la localisation
des commerces le long d'un couloir correspondant au corridor du métro. li
s'agit la d'un traitement spécifique mais réalisable a partir du fichier. Rappelons que cela
ne peut étre réalise et représentatif que pour les commerces de gros et de détail.
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4 - Disponibilité des données

Les informations sont disponibles selon différents supports :

- document papier
- disquette
- bande magnétique

Des traitements sur mesure peuvent étre effectués en partant des critéres de :

- localisation
- activité exercée
- effectifs salariés

Les données peuvent étre représentées sous forme de listing, statistiques, cartes.

Le prix de l'information varie selon le type de traitement et le nombre d'unités de base
demandées. Par exemple, les informations sur listing concernant la localisation reldvent
des tarifs suivants (en 1991/1992) : |

Nombre d'adresses

Forfait
L'unité de 1 & 2499
.2500 a 4999
5000 et plus

Liste TTC

Une demande relative & 2600 adresses revient & prés de 2000 francs.

O - Apport et limite pour le suivi

L'intérét de cette banque de données pour effectuer un suivi se limite donc aux
commerces de gros et de détail dont I'évolution est suivie de maniére fiable.

Toutefois, leur localisation peut étre réalisée de maniére assez fine et adequate a une
analyse des "corridors métro”.

Il apparaitrait a ce titre trés enrichissant d'utiliser, a partir de cette base d'informations, le
Systeme Urbain de Référence de la Courly qui permet de localiser precisément les
etablissements sur le plan schématique des voies. Un rapprochement entre les deux
types de banque de données permettrait de constituer un outil efficace pour localiser les
activites commerciales.
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AMENAGEMENT URBAIN

Les loyers dans I'agglomération Lyonnaise
locaux a usage d'habitation dans la parc locatif privé

Base de données suivies par I' A.G.U.R.C.O.

Depuis Janvier 1989, une enquéte portant sur les loyers et leur évolution est réalisée chaque
annee a la demande du Ministére de I'Equipement et du Logement dans plusieurs
agglomérations de France (une quinzaine). Cette enquéte est réalisée par I'Agence
d'Urbanisme de la COURLY. .

L

OBJECTIFS DE LA PRODUCTION

Assurer le suivi des loyers dans plusieurs agglomérations francaises.

METHODOLOGIE DE PRODUCTION DES DONNEES

Entre Fevrier et Avril 1991, 768 ménages ont été enquétés dans I'agglomeération lyonnaise.
S4 % des logements enquétés en 1990 ont pu étre conservés en 1991. Cette base a été
completée par 250 logements provenant d'un tirage aléatoire sur liste teléphonique.

Des enquéetes complémentaires ont été réalisées auprés d'emmeénagés récents (les
relocations). Ainsi, 1/4 des enquétés (de 1991) ont emménagés aprés le 1er Janvier 1990.

Ces données ont ensuite été redressées a partir des données du recensement de 1982. Elles
devraient étre prochainement redressées sur celles du recensement de 1990. Ce
recensement sera également utilisé pour améliorer la représentativité de la base de sondage
de I'enquéte de 1992 et des suivantes.

Pour les analyses effectuées, 'agglomération a été découpée en 3 zones :

- Nord et QOuest,
- Centre,
- Est.
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Le questionnaire comporte les renseignements suivants :

le nom et adresse du bailleur, du gestionnaire et du locataire,

renseignements sur propriétaire, gestionnaire,

caracteristique du logement (ancienneté, nombre de piéces, confort...) et de son
environnement, |

caracteristiques du bail,

montant du loyer (hors charges).

Le questionnaire est administré par téléphone.

TYPE DE DONNEES PRODUITES

Les données sont sur fichiers informatiques. L'enquéte donne lieu & une publication annuelle
realisée par 'Agence d'Urbanisme de la COURLY intitulée "Les loyers de I'agglomération
lyonnaise, locaux a usage d'habitation dans le parc locatif privé".

APPORT/LIMITE POUR LE SUIVI DE LA LIGNE D

L'enquéte permet de suivre le montant du loyer en fonction des caracteristiques du iogement
et du bail. L'enquéte etant annuelle, elle permet un suivi précis dans le temps depuis 1989.

L'analyse se heurte toutefois & plusieurs limites :

- I'echantillon est trop faible pour envisager une analyse fine sur le plan spatial (ce n'est pas
I'objectit de I'analyse qui vise plut8t une comparaison entre agglomeération). De plus, le
decoupage retenu conduit & une partition de I'agglomération en 3 zones. Une analyse plus
precise necessite donc un retour au questionnaire,

- l'echantilion évolue entre les enquétes. Les comparaisons entre enquétes doivent donc
étre conduites avec prudence, dans la mesure ol I'échantillon n'est pas tout a fait
repreésentatif du marché du logement locatif privé,

- cette enquéte est basée sur les données fournies par les locataires. De ce fait, des
imprecisions peuvent exister, mais c'est le cas de toutes enquétes.
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AMENAGEMENT URBAIN
SUIVI DE L'IMMOBILIER

- Base de données sulvies
par la Direction Régionale de I'Equipement

Sur le plan des déplacements, la Direction Régionale de I'Equipement ne possede pas
d'autres données que cellesdes migrations alternantes de I'INSEE sur neuf communes.

Toutefois, Ia Direction Régionale de I'Equipement dispose de plusieurs bases de données
sur informatique permettant de suivre I'évolution de l'immobilier.

Quatre sources de don'n_ées sont clzurement identifiées :

- le fichier SICLONE des permis de construire,

- lenquéte HLM,

- l'enquéte de commercialisation des logements neufs,
- I'enquéte de commercialisation des lotissements.

Les données relative's',é Fimmobilier intéressent le suivi des infrastructures de transport sur
le plan des transformations spatiales et localisation des activités et des hommes dans la
ville.

Pour l'ensemble de ces données, il faut savoir toutefois que le niveau le plus fin
d'observation correspond a I'échelle communale. Ce niveau d'observation manque
bien sur de finesse pour un suivi détaillé des transformations urbaines. Mais, compte tenu
de la rareté des données en la matiére, ces bases de données constituent des sources
d'information disponibles & ne pas négliger. En outre, elles semblent tout 3 fait adaptées A
des analyses "macro” sur le plan spatial (opposition centre ville/périphérie, par exemple).

1 - Le fichier SICLONE

Le fichier des permis de construire, SICLONE (Systéme Informatique sur les Constructions
des Logements et Locaux neufs), a pour objet le suivi de la construction. Il recense
'ensemble des autorisations d'occupation du sol.

La collecte de l'information est réalisée a partir des formulaires utilisés pour les permis de
construire.

L'atome stastitique d'observation est donc la commune et sur la ville de LYON
I'arrondissement.

Ces stastitiques constituent des séries trimestrielles ou annuelles et sont suivies depuis
1975 jusqu'a 1991.
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Elles informent, en variation comme en stock sur -

- les permis de construire en distinguant les permis autorises et les constructions
commencees ou terminées,

- les logements en précisant leur surface, leur type de financement et leur destination
(vente, location, personnelie),

- les locaux en donnant leur surface et leur destination (bureaux, batiments agricoles,...).

2 - L'enquéte HLM

L'enquéte HLM est une enquéte annuelle menée aupres des organismes HLM de la
region RHONE-ALPES auxquels est envoyé un questionnaire détaillé. Les logements sont
recenses et regroupés par programme. lis font I'objet de série stastitiques annuelles qui
sont constituees depuis 1982 jusqu'a 1991.

Rappelons que le niveau le plus fin d'observation est le niveau communal ou
I'arrondissement pour la ville de LYON.

Les données produites concemnent :

- l'evolution du parc,

- le stock de logements HLM,
- la mobilité (rotation),

- la vacance,

- le niveau de loyer,

- la taille des logements,

- le financement utilisé,

- la zone (ZAC, ZUP,...)

3 - L'enquéte de commercialisation des logements neufs (ECLN)

Cette enquéte est réalisée auprés des promoteurs a partir de chaque programme de
commercialisation. Chacun d'eux fait I'objet d'une fiche mise a jour a partir des permis de
construire et pour les programmes nouveaux (qui peuvent aussi étre suivis & partir des
permis de construire), les données sont complétées par entretien téléphonique (ou de
VISu).

La restitution statistique se fait au niveau I3 aussi de la commune ou de I'arrondissement
pour la ville de LYON.

Selon Monsieur MAUPOINT de la DRE, cette base de données est pertinente pour les
grosses agglomerations et les zones touristiques.

Les données existent sous la forme de séries trimestrielles depuis 1982 jusqu‘a 1991.
Les indicateurs fournis concernent :

- |le volume des ventes,

- le prix des logements neufs au m2,
- le type de logements vendus,
- le type de financement.
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4 - L'enquéte de commercialisation des lotissements

Realisee a l'initiative de la Direction Régionale de I'Equipement de la REGION RHONE-
ALPES, cette enquéte adopte le méme principe que I'enquéte précédente (ECLN).

Toutefois le niveau d'observation n'existe & I'échelle communale que depuis 1991.

Cette enquéte concerne seulement les terrains nus et permet de connaitre le prix du
foncier.

Cette base de données nous renseigne sur :

- le prix des parcelles,

- les flux de l'offre nouvelle,

- les flux de vente,

- les types de lotisseurs (publics, privés).
La principale limite d@ ces enquétes pour le suivi de la ligne D concerne le niveau
d'observation. Une analyse plus précise nécessiterait un découpage de I'agglomération

plus fin et donc un retour au bordereau de saisie. Ceci peut faire I'objet d'un traitement
specifique a négocier avec la DDE.
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AMENAGEMENT URBAIN

Les données du SYSTEME URBAIN DE REFERENCE
développé par le Centre de Données Urbaines
' de la COURLY

~ La mise en place du Systéme Urbain de Référence (ou SUR) résulte d'un constat de la COURLY
relatif a la multiplicité des besoins sur le plan des données urbaines, parfois existantes, toujours
~ éparpillées. - _ '

Des 1984, une premiére formwisatibn des besoins est réalisée et de 1987 & 1989, le systéme
informatique est lancé, la saisie des données entreprise, faisant du SUR une véritable banque
de données urbaines. -

Le SUR est composé des deux éléments suivants :

- un noyau dur des données de références,
- des applications diverses de service.

Le schema suivant montre I'organisation des données du SUR.

1 - Les données de référence

Elles' constituent des objets centraux pour le systéme et regroupent les données suivantes :

- le plan cadastral de LYON qui saisit les communes/arrondissement/secteur cadastral/ilét
cadastral/parcelle et batiment/nom des propriétaires.
Disponible depuis 1989, il est mis & jour régulidrement par la Direction Générale des Impdts.
Les donnéees peuvent étre fournies A différentes échelles allant du 1/100000 au 1/100.
La saisie du plan cadastral sur I'ensemble des communes de la COURLY est en cours et sera
terminée fin 1991,

- le plan schématique des voies donnant le nom des voies, le sens de circulation, les
axes, carrefours et extremités, les adresses postales, les alignements, les servitudes. Le
surfacique des voies est en cours de saisie (les emprises des couloirs bus ne sont pas
saisies).

Ces donnees sont disponibles pour 1991 sur LYON et environ dix communes ; la saisie sur
'ensemble de la COURLY est en cours.

- les données topographiques (IGN) qui comprennent les courbes de niveau, les plans de

corps de rues a I'échelle du 1/200, les points de nivellement (2500 points sur la COURLY),
l'altimeétrie.
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2 - Les differentes applications de service

Il est ensuite possible de représenter et de localiser, sur la base des fonds de plan du noyau dur
du SUR, différentes données urbaines.

Les applications de service sont variées et concernent les thémes suivants :

le réseau d'assainissement qui comprend les données relatives au réseau COURLY

(2500 km de réseau), |
Cette application a été I'application pilote mise en place dés 1988. Elle fait I'objet d'une mise
a jour réguliére. La base de données fournit toutes les caracteristiques géométriques du

reseau d'assainissement ainsi que son état de santé. -

le POS de LYON qui, & la fin 1991, sera entitrement saisi. L'échelle des documents varie

du 1/1000 au 1/10000.
Dans le courant de I'année 1992, TAGURCO envisage de saisir le POS pour I'ensemble des

communes de la COURLY. Cette application permet, entre autres, de conuaitre I'affectation
du sol. | -

lg droit au sol qui regroupe les données relatives aux permis et certificats.

Ces perimetres sont saisis sur LYON depuis début 1991 mais sans reprise du passif.
Actuellement, seuls les permis de construire sont saisis ainsi que le type de batiment (léger,
dur, espaces verts) et sa volumétrie.

I'éclairage public qui concerne I'ensemble du "réseau” sur la Ville de LYON.

les espaces verts qui regroupent les données relatives & la gestion du patrimoine végétal.
Les arbres d'alignement font I'objet de photos aériennes sur la COURLY. Seule la Ville de
CALUIRE a fait un relevé complet de I'état de santé de son patrimoine. '

la base de données cartographiques de I'IlGN qui couvre la Région Urbaine de Lyon
saisis au 1/50000 et concerne les communes, autoroutes, routes nationales et

départementales, carrefours, etc.
Actuellement, ces informations ne sont pas renseignées.

les données INSEE qui proviennent du dernier recensement 1990. Elles sont saisies pour
'ensemble de la COURLY au niveau de l'ilét (données globales a l'ilét), du logement
(donnees détaillées a l'ildt), des individus et du quartier. |

Des problemes de confidentialité des données, suite & la Loi Informatique et Liberté, limitent 3
un usage interne au CDU les données relatives aux ilbts qui comprennent moins de 5000
habitants pour ce qui concerne les individus. |
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Actuellement le CDU envisage le développement d'autres applications qui, encore & I'état de
projets, sont les suivantes :

- un observatoire immobilier permettént de connaitre I'eévolution des prix du foncier & partir de
bases de données remises par la DIRECTION REGIONALE DE L'EQUIPEMENT.

L'acces aux données de cet observatoire sera exclusivement réservé aux élus des
collectivités locales. ‘

- une.localisation des commerces a partir des enquétes achats (c.f. enquéte achat) réalisées

par la CHAMBRE DE COMMERCE ET D'INDUSTRIE DE LYON et en collaboration avec cet
organisme. -

- le réseau d'eau pour lequel les données sont inexistantes.

Au total, le SUR c,onstitu'e une banque de données privilégiée pour suivre I'évolution de
I'espace urbain. Pour ce qui concerne le suivi des impacts d'une grande infrastructure de
transport urbain, des applications revétent un intérét prioritaire tels que le POS, le droit du sol,

les donneées INSEE permettant de photographier au moins partiellement les localisations
d'habitat et d'activités. | |

L'utilisation du Systéfne Urbain de Référence pour les transports collectifs présenterait un intérét
certain pour SYTRAL, notamment sur le plan du suivi du réseau.
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-- Annexe 4 --

Bibliographie des notes de lecture et tableau de synthese

| - PRESENTATION DES OUVRAGES CONSULTES

1.1 - Les principes généraux

La bibliographie retenue obeéit a certains criteres de choix. Nous avons principalement porté
notre attention sur les expériences de differentes villes sur le plan des TCSP et sur Ies divers

types d'impact analyses.

Ainsi, des fonds documentaires du LET et de la SEMALY, nous avons sélectionne les ouvrages
a partir des mots-clés suivants :

zone urbaine, investissement, suivi du metro, impact, étude de trafic, trafic, offre de transport,
transport urbain, politique des transports, comportement des usagers, déplacement, mobilite,
attractivité, temps de transport, arrét, urbanisme, circulation, comptage, station, desserte Nord-
Est, banlieue Lyon, métro Lyon, meétro Lille, métro Marseille, métro Paris, ligne A, étude de
transport, meéthodologie, prevision, programme TERESE, enquéte, enquéte MODESTIE,
enquéte par interview et résultat.

Nous n'avons bien sur retenu que ceux qui presentaient un interét reel pour notre recherche.

Précisons que notre démarche, tout au long de la lecture, a consisté a mettre en relief pour
chaque éetude :

- l'objectif,
- le domaine abordé,
- la méthodologie.

Afin que le lecteur puisse se reporter directement a une note de lecture, la bibliographie est
annotee d'un numéro correspondant a la note en question, laquelle figure en annexe n°® 2. Les
documents sont differencies selon le type fonctionnel auxquel ils appartiennent : rapport de
recherche, article, communication.
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1.2 - Bibliographie des notes de lecture

RAPPORTS DE RECHERCHE

- n® 1 : ALBY (E), DUMESNIL (A) - SEMALY - Schéma d'une étude d'Impact du
métropolitain de I'agglomération lyonnalse. Projet de fin d'études Ecole Centrale de
Lyon, juin 1976, 61 pages.

- n° 2 : AUAT (Agence d'Urbanisme de I'Agglomération toulousaine), SMTC (Syndicat Mixte
des Transports en Commun de I'agglomération toulousaine) - Ligne A - Etudes de suivi
du métro. 1990. - |

- n° 3 : BIEBER (A), BOURGIN (C) - Le sulvi de l'expérience de Besancon.
Contribution a I'évaluation d'un plan de transports urbains. Rapport de recherche
IRT n°11, mai 1976, 193 pages.

- n°4 : BONNAFOUS (A), BLOY (D), PATIER (D), PLASSARD (F) - Mobillité et vécu urbain.
LET. 1980, 172 pages.

- n° 5 : BONNEL (P) - Analyse de 'opérationnalité d'une méthode de simulation des
changements de comportement, LET. octobre 1989, 180 pages.

- n° 6 : BOURGIN (C), IRT - Les évolutions dans l'usage des modes de transport.
influence des moments de transition dans le cycie de vie. Rapport de recherche n°
36, octobre 1978, 76 pages.

- n® 7 : CETE NORD PICARDIE, COMMUNAUTE URBAINE DE LILLE - Les transports
collectifs dans la Communauté Urbaine de Lille. Etude d'impact de la lighe n°t
du meétro sur les déplacements. Enquéte origine-destination (novembre 1984)
apres mise en service du 2éme trongon. Juin 1985, 57 pages.

- n° 8 : CETE NORD PICARDIE, COMMUNAUTE URBAINE DE LILLE - Les transports
collectifs dans la Communauté Urbaine de Lille. Etude d'impact de la ligne n°1
du meétro sur le stationnement. Enquéte aprés mise en service du 2éme
trongon. Septembre 1985, 100 pages. ' |

- n° 9 : CETE NORD PICARDIE, COMMUNAUTE URBAINE DE LILLE - Les transports
collectifs dans la Communauté Urbaine de Lille. Etude d'impact de la ligne n°1
du meétro sur les déplacements. Enquéte aux stations de métro et aux arréts du
tramway d'octobre 1984. Octobre 1985, 170 pages.

- n® 10 : CETE NORD PICARDIE, COMMUNAUTE URBAINE DE LILLE - Les transports
collectifs dans la Communauté Urbaine de Lllle. Etude d'impact de la ligne n°1
du métro sur les déplacements. Fonctionnement des transports collectifs dans
le centre de Llille (Janvier 1985) aprés mise en service du 2éme troncon.
Décembre 1985, 188 pages.

- n° 11 : CETUR - Note concernant le programme 1977-1978 de sulvi de I'ouverture
du métro de Marsellle. avril 1978, ,9 pages.

- n° 12 : CHAMBRE DE COMMERCE ET D'INDUSTRIE DE LYON - Déplacements et
moyens de transport llés aux achats.Tome 1. Avril 1990, 56 pages.
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- n® 13 : CHAMBRE DE COMMERCE ET D'INDUSTRIE DE LYON - Déplacements et
moyens de tranport liés aux achats. Tome 2. Avril 1990, 195 pages.

- n° 14 : COMMUNAUTE URBAINE DE LILLE, MARKETING OFFICE - Les transports
collectifs dans la Communauté Urbaine de Lille. Etude d'Impact du métro sur
I'image des transports publics. Enquéte aprés mise en service du 2&éme
trongon. Novembre 1985, 37 pages + annexe.

- n° 15 : COMMUNAUTE URBAINE DE LILLE - Les transports collectifs dans la
Communauté Urbaine de Llille. Etude d'impact de la ligne n°1 du métro sur la

circulation. Enquéte aprés mise en service du 2&¢me trongon (novembre-
décembre 1984). Mars 1986, 43 pages. |

- n° 16 : GUILLOSSOU (JM), PICONE (A) - Méthodologle pour un sulvi d'un
investissement en transports urbains : le cas du métro de Lyon. Thése pour le
doctorat de 3eme cycle, université lyon Il, 19889.

- n° 17 : INSTITUT DE RECHERCHE DES TRANSPORTS - Les effets d'une nouvelle
station de métro sur le commerce avoisinant. Rapport n°57,. avril 1982,

- n° 18 : INSTITUT DE RECHERCHE DES TRANSPORSTS - Aspects méthodologlques
des études de sulvi. Application aux métros lyonnais et lillols. Rapport de
recherche n°77, juin 1985, 112 pages.

- n° 19 : LAURENT (B) - Etude de la fréquentation commerciale des rues P.Legrand
et L.Gambetta avant la mise en service du VAL a Llille. Rapport de synthése IRT,
aolt 1983, 117 pages.

- n° 20 : MINISTERE DE L'EQUIPEMENT ET ALll - Suivl de la rocade Sud de
l'agglomération grenobloise.

- n° 21 : OCOTRAM, VILLE DE MARSEILLE - Impact du métro un an aprés. Tome 1
Rapport de synthese. Novembre 1979, 14 pages.

- n° 22 : OCOTRAM, VILLE DE MARSEILLE - Impact du métro un an aprés. Tome 5
L'image des transports collectifs. Mars 1979, 55 pages.

- n° 23 : OCOTRAM, VILLE DE MARSEILLE - Iimpact du métro un an aprés. Tome 7
Circulation, stationnement et nuisances. Juillet 1979, 27 pages.

- n°®° 24 : SEMALY, STCRL - Les usagers du meétro lyonnais et leurs déplacements.
Avril 1979, 82 pages.

- n® 25 : SOFRETU - Expertise des méthodes de recuell de traitement et de
restitution des données pour les études de transport dans l'agglomération
lyonnaise. Phase 3, 1989,134 pages.

- n° 26 : SYTRAL - Méthodes de recueil, de traitement et de restitution des
donnees pour les études de transport dans l'agglomération lyonnaise. Janvier
1989, 134 pages.
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ARTICLES

n® 27 : BIEBER (A), IRT - Le rdle des transports en commun dans la planification de
l'agglomératlon lyonnaise. in Transport Sécurité, n°5, mars 1985, pp 5-10.

n° 28 : BOLLER (A), CHAINE (H) - Premiers Impacts du métro lyonnais. in Urba,
novembre 1983, pp 50-53. |

n® 29 : CLERICI (A), GOCHET (M), LEUTZBACH (W), VALERO (J) - - Théme “Transport de
persoiines : Décisions d'investissements et de financement dans le transport

urbain®. in Lévaluatlon rétrospective et prospective des mesures de politique des transports
publication OCDE, 10eme symposium de la CEMT, Berlin, 1985, pp 315-412.

n° 30 : FERRY (B), CETUFI Quelques résultats des études de sulvi des ouvertures
des métros de Lyon et Marselile. in Transport Environnement Circulation, n°37,
novembre-décembre 1979, pp 17-28.

n° 31 : GAGNEUR (J), LAMBERT (M), ROMEU (A) - L'observatolre des effets du
tramway in Transport Environnement Circulation, janvier février 1988, pp 28-32. - |

n°® 32 : LASSAVE (P), CETUR - Sur les méthodes d'évaluation économique et
soclale des projets de transport urbain. in Transport Urbanisme Planification, volume
4 du 1er trimestre 1985 pp 55-92.

n° 33 : LOISEAU (F), VAN BAERLE - Le tramway de Nantes un an aprés. in Transport
Public, n°837, avril 1986, pp 8-13.

n° 34 : RICHNER (A) - Les effets économiques du métro dans l'agglomération
Iyo*malse in Transport Urbain, juillet septembre 1980, pp 5-20.
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COMMUNICATIONS

- Nn° 35 : - Etude de sulvl et processus déclslon. Transport et Espace, journées GRECO
du CNRS, 27 et 28 novembre 1980, 104 pages.

- Nn° 36 : BEAUSSART - Sulvi du VAL : un outil d'aide & la décision. Actes des
journées CETUR, Lille "Les suivis des grandes infrastructures de déplacements urbains” du
13 et 14 juin 1985, CUDL, 317 pages.

- n° 37 : CETUR - Les sulvis des grandes Infrastructures de déplacements urbains.
Differentes communications. Actes des journées CETUR, Lille, 13 et 14 juin 1985,317
pages. -

- n° 38 : DALMAIS VAN STRATEN (CH) - Commerces, déplacements et alres de
chalandise dans les centres secondalres : quelques cas de I'aggiomération
lyonnaise. Contribution a la journée "Déplacements, transport et commerce” du 06/12/84.
Agence d'Urbanisme de la Communauté Urbaine de Lyon. Transport Urbanisme
Planification, vol 5, 2e trimestre 1985, pp 73-84.

- n° 39 : DURAND (B), PECHEUR (P) - Evolution des transports urbains. contribution 2 la
journee "Déplacements, transport et commerce” du 06/12/84. CETUR. Transport Urbanisme

Planification, vol 5, 2e trimestre 1985, pp 5-21.

- n° 40 : FAIVRE D'ARCIER (B) - Transport et commerce au Japon. Contribution 4 la
journee "Deéplacements, transport et commerce” du 06/12/84. IRT. Transport Urbanisme
Planification, vol 5, 2e trimestre 1985, pp 117-136.

- n° 41 : JARRIGE (JM) - Compte rendu des débats de la journée : Déplacements,
Transport et Commerce. Contribution a la journée "Déplacements, transport et
commerce” du 06/12/84. CETE de Lyon. Transport Urbanisme Planification, vo! 5, 2e trimestre

1985, pp 137-140.

- Nn° 42 : JARRIGE (JM), SANSON (H) - Commerce de détail en banlleue et transports
coliectifs : définition des Intéréts communs et esquisse d'organisation.
Contribution a la journée "Déplacements, transport et commerce” du 06/12/84. CETE de Lyon,

U.saa (A.E.A.). Transport Urbanisme Planification, vol 5, 2e trimetre 1985 pp 151-162.

- Nn° 43 : OFFNER (M) - Aspects méthodologiques d'un suivi exploratoire du VAL sur
deux quartiers lillols. Acte des journées CETUR, Lille sur "Les suivis des grandes
Infrastructures de déplacements urbains” du 13 et 14 juin 1985, IRT, 317 pages.

- N° 44 : SANSON (H) - Les pratiques d'échanges voiture/transports collectifs et les
actlvités commerciales. Contribution & la journée "Déplacements, transport et commerce”

?350166162/84. CETE de Lyon. Transport Urbanisme Planification, vol 5, 2e trimetre 1985, pp

- n° 45 : WATEL (M) - Activités commerciales de la Presqu'lle : 1973-1981.
Centribution a Ia journée "Déplacements, transport et commerce” du 06/12/84. CCI de Lyon.
Transport Urbanisme Planification, vol 5, 2e trimestre 1985, pp 52-72.
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